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Keere laser!

P& en hejhellig Langfredag leg-

ger jeg sidste hand pa dette
nummer.
Det blev noget anderledes end

jeg oprindelig havde planlagt.
Det skyldes dels, at nogle ven-
tede manuskripter ikke blev
helt fardige til lovet tid og
dels, at wvi - med stor glade
- har modtaget en hel del ar-
tikler fra wvore lzsere, og da
vi ved at bringe dem samtidig
kan impdekomme nogle fa af de
fra abonnenterne modtagne en-
sker, ja sa blev det som det
blev.

S& er jeg bare spandt pa, om
ncgle abonnenter sd  bliver
"skuffede" og '"utilfredsstillede"
- men det hegrer jeg vel om??

levrigt mange tak for alle de
positive tilkendegivelser, der
er modtaget. Det luner og hol-
der gejsten oppe! De fleste af

brevene "kraver'" ikke direkte
svar, hvilket ogsd vil vare al-
deles uoverkommeligt for mig.

Der er dog et par sardeles ud-
ferlige breve, som ber have et
svar, og det kommer ogsa - hen
ad vejen!

Jeg skal lige bemarke, at tek-
sten pa side 95 burde have
heft en slags overskrift, men
det blev der ikke plads til.
Keld den "Rodebutikken".

Til forlagsfortegnelsen 1 forrige
nummer side 47 bedes folgende

linier slettet (numrene er wud-
solgte):
A: 9. &rgang
B: 8. argang nr. 4
9. argang nr. 1
9. &rgang nr. 3
1C. &rgang nr. 2
10. &rgang nr. 4

Nyt
Fra
Redaktio

SKRIFTLIG AUKTION

nen

Vi afholder atter i ar skriftlig
auktion. Jeg har modtaget sar-
deles mange udbudslister i ar,
og jeg mener, at vi nadr op pa
over 600 auktionsnumre! Der er
ncget for enhver smagsretning:
litteratur om store jernbaner,
modelbaner, sporveje samt ef-
fekter fra jernbanerne.

Betingelserne er @ndret en smu-
le, men de almindelige spille-
regler er uzndrede:

Auktionsliste forventes at wveare
klar ca. 1. juni 1987.
Tilbudsfristen er 15. september
1987.

Betalingsfrist er 30 dage efter
pakrav.

Levering af varer snarest efter
modtagelse af betaling.

Du indsender en konvolut (min.
230 x 330 mm) pafert dit eget
nevn og adresse og frankeret
med kr. 6,50 (brevporto, 3.
sats) til redaktionen.

Du far tilsendt auktionsbetin-
gelser og udbudsliste i 2 ek-
semplarer.

Du noterer dine bud og retur-
nerer den ene udbudsliste til
redaktionens adresse senest 15.
september 1987.

Alle tilbudsgivere far meddel-
else om resultatet af auktionen.
(Et tip: Ved lige bud vinder
det, der feorst kom redaktionen
i  hende. Sidste ar wvar der
mange lige bud!!)

Neste nummer forventes udsendt
sidst 1 august maned 1987. -
Pa genher!

Holtrup
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Nedlagte Baner

TURBESKRIVELSE

Troldhede-Kolding-Vejen banen
(TKV])

Det er vel omkring tyve ar
siden, at jeg foretog den lange
tur fra Kolding til Troldhede.
Efter  privatbanemalestok wvar
det en wvirkelig lang tur med
mange stop og ophold undervejs
- en strazkning pa 87,9 km.

Selv om min tur som sagt
blev foretaget for tyve ar si-

den, wvar strekningen Gesten-
Vejen forlengst lukket, sa den
strekning fik jeg 1kke prevet.

Det drejede sig om 9,5 km ba-
ne, og det vil altsd sige, at
Troldhedebanen oprindelig hav-
de haft en lengde pa ikke min-
dre end 97,4 km. og den var

hermed Danmarks l®ngste pri-
vatbanestraekning.

Turen startede 1 Kolding.
Her havde banen to perroner A
og B. Sidstnavnte l& nzrmest
"vejsiden', mens perron A vel

n@rmest ma betragtes som en @-

perron, der delte TKV] (mod
nordvest) og DSB (mod sydest)
saledes, at der var bekvemme

muligheder for de rejsende, nar
der skulle skiftes tog fra den
ene bane til den anden. Fra

perron B wvar der desuden ud-
gang 11l en rutebilholdeplads.
Mellem sporene ved de to per-
roner 1a et tredie spor, med
skifte fil sporet wved perron B;
det brugtes uden tvivl som en
slags opstillingsspor. De to
perronspor lgb endelig sammen

mod syd og endte i et udtreks-
spor, der endte nar stations-
bygningen bagved. Lzngden har

vel veret omkring 75 m. Dette
spor var sikret med en spor-
stopper, men alligevel havde
privatbanen veret en tur pa
den forkerte side af sporstop-
peren, saledes at man havde
vaedret bygningen bagved. Mur-

verket bar tydelig prag af den
reparation, der havde wvaret
ngdvendig efter uheldet. P& ba-
nen ymtede man noget om, at

det 1kke havde varet den eneste
gang, man  havde foretaget
denne lidt uheldige mangvre.
Mod nordest havde Troldhe-
debanen desuden nogle depot-
spor, beregnet for opstilling af
personvognsmateriel, der ikke
var 1 leb, samt for godsvogne.
Da jeg bespgte Kolding for at
foretage den lange tur med pri-
vatbanen, var TKV] den sidste
af de tre privatbaner, som
havde haft endestation i byen
her. Den smalsporede Egtvedba-
ne var lukket allerede 1 1930.
Den havde haft spor langere
mcd nordvest end TKV], omtrent
der, hvor rutebilholdepladsen
nu var beliggende. Der var til-
syneladende ikke det mindste
synlige "spor" tilbage efter
denne bane. Den anden privat-
bane, Kolding Sydbaner, der nu
ogsa var vak, lukkede i 1948.
Denne bane havde haft sin egen

station "Kolding Sydbanegéard'.
Herfra havde der wvaret et for-
bindelsesspor op til statsbane-

garden; det lgb ind i den syd-

Kolding station. TKVJ's indkerselstogvej — til hejre anes
Kolding-Egtved Jernbanes terren. (Rutherford, 1925 — arkiv
0.W.Laursen).
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vestlige del af denne station.
Her havde desuden veret op-
stillingsspor for godsvogne til
og fra KS.

Det er med tog 206 turen
skal forega. Afgangstidspunktet
er kl. 12.02 og det er efter ke-
replanen meningen, at wvi skal
na Troldhede i lebet af et par
timer.

Som sadvanlig var der ikke
noget besvaer med at fa lov til
at sidde oppe foran hos skinne-
busfereren 1 skinnebus SM 10.
P& sleb havde vi pahangsvogn
SP 3 - en af de store fireaks-
lede. Afgangstidspunkitet nsrmer
sig. Jeg har taget plads pa en
klapstol, et instrument, der
tilsyneladende er fast inventar
1 alle privatbaners skinnebus-
ser. For en ordens skyld mé
det vel ogsd navnes, at det li-
geledes - og som sadvanlig -
er et venligi og hyggeligt per-
sonale, som skal fere toget. Der
sidder 32 rejsende i motordelen
af toget, men antallet 1 bivog-
nen havde jeg ikke overblik
over - men jeg kunne selvfpl-
gelig have spurgt.

Sa er der afgang til den
lange tur, der gdr fra det fro-
dige jyske pstlige bakkeland op
til det store og barske midtjy-
ske hedeland. Vi starter i Vejle
amt, hvoréfter vi et godt styk-
ke tid befinder os 1 Ribe amt,
for 1gen at smutte ind 1 Vejle
amt for en kortere bemerkning
og endelig afsluttes turen 1
Ringkebing amt. Jeg er her ga-
et ud fra den gamle amtsindde-
ling. Vi kommer 1 berering med
itkke mindre end 13 sognekommu-
ner, ja det bliver nasten til
14, for et sted leber banen lige
pad grensen mellem to kommuner.

Indtil Hundsholt trinbrat -
altsa 17.4 km fra Kolding -
skal wvi kegre igennem et ret
bakket @stjysk landskab.

Som et indskud skal lige
bemarkes, at selve Kolding sta-
tien wvil blive behandlet senere
i en selvstendig artikel 1 51G-
NALPOSTEN.

Den sedvanlige  procedure
ved afgangen finder sted, og
sa er vi pa vej. Pa den farste
del af turen kerer wvi et kort
stykke mod nordgst parallelt
med DSB-strekningen., hvorefter
"vores" bane skifter kurs. og
i en lang kurve far retning
mod nord. Et lille stykke inde
i den fer omtalte kurve passe-
rer vi sporskiftet, som ferer

@: Kolding. TKVJ's sporareal med
TKVJ M 2 under indkersel.

13/8 1963.

M: Kolding. TKVJ's verksteder med
drejeskive forrest. 29/8 1962.

N: TKVJ, Kolding Skov - indkersel
fra Troldhede. 16/8 1965.
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ind til TKV]'s ret sa store re-
miseanleg; det anes et gjeblik,
da wvi kerer forbi stedet, der
forgvrigt er omgivet af bakker.
Disse remiseanlag ma vel nar-
mest siges at ligge 1 en dal-
senkning. Kort efter kerer wvi
gennem en dyb udgravning om-
givet af et mindre skovtierran
ved Marielund. P& den wvenstre
side ligger byparken, som dog
er svaer at fa oje pd. Den hojre
side er helt domineret af den
ca. 10 hektar store lystskov
Marielund.

1 blede kurver kerer vi nu
op mod det ferste holdested,
KOLDING SKOV. Navnet fortaeller
os, at vi er kommet til et nyt
skcvomrade, der i lighed med
de e@vrige skovstrakninger om-
kring Kolding ejes al denne by.
Halvdelen af skoven wved trin-
brattet er udlagt til lystskov,
og er el ret segt udflugtsmal
bade sommer og vinter for keb-
stadens indvanere. Og sa er vi
ved trinbrattet, der bestar af
en grusbelagt perron, der ud
mod sporet har en ca. 30 cm
hej cementkant, der selvfplgelig
skal holde pa gruset og 1 det
hele taget fa det til at ligne
en rigtig perron. Trods en del
ukrudt p& perronen synes her
nogenlunde velholdt. Ind mod
skoven er stedet hegnet af et
trehegn., og der er lavet en
portallignende indgang til hol-
destedet. Her er ogsd et per-
ronsignal, men det afviger en
del fra den ge®ngse type. Det
er anbragt helt ude 1 den
nordlige ende af trinbrattet, af
hensyn 1il den kurve holdeplad-
sen ligger wved, saledes at
eventuelle rejsende 1 tide kan
gore opmarksom pa, at de wvil
med toget. Togpersonalet ville
ellers 1kke have stor mulighed
for at se publikum fer toget er
helt henne ved perronen, dette
gelder sarlig for tog mod Kol-
ding. Selve stoppeskiltet er et
rektangulert signal med et gult
kattepje 1 den spidse ende. Det
ligner en ‘"wvindflej". Op til
vingen gar der en jernstang,
som 1 den ene ende er forsynet
med et hdandtag, s& man kan
dreje skiltet. Selve stangen er
fastgjort til en red- og hvidma-
let jernbjelke. Trinbrattet er
ferst oprettet 1 1918, altsé et
ars tid senere end banens &ab-

@: TKVJ, Kolding Skov — med SM 9
og SP 3. 23/8 1967.

M: TKVJ, Kolding Skov — indkersel
fra Kolding. 16/8 1965.

N: TKVJ, Bramdrupdam. Venteskur
og ?? set fra S@. 23/8 1967.
Nazste side: TKVJ, ved Bramdrupdam
Forrest KEJ-demning, bagest lan-
devejsviadukten og helt i horison—
ten perron og venteskur.

16/8 1965.
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ning. Vi befinder os forevrigt
i et kont landskab med skov og
bakket agerland. Jeg glemte
vigt at fortzlle, at vi er i km
2,6.

Selvom skoven ejes af Kol-
ding kommune befinder vi os i
Nerre Bramdrup sogn, der for-
uden af dette holdested betje-
nes af et trinbrzt mere, nemlig
Bramdrupdam, to km lengere
med nordvest i km 4,6. Da ba-
nen i sin tid blev anlagt, var
det nedvendigt at foretage store
udgravninger 1 det ret sa bak-
kede terren i dette omrade. Et

gammelt billede viser, at man
brugte gravko, og det er - og-
sa efter vor tids mdlestok -

ganske betydelige jordmangder,
der var tale om, og de skulle
fjernes, fgr man ndede sd langt
ned, at der blev tale om en
acceptabel stigning for banens

trekkraft. Det kan forevrigt
ogsd markes, at skinnebussens
motor far lov til at bestille

noget for at kunne klare stig-
ningen. Jeg kan ikke lade vare
med at tenke pa, hvor dejligt
et billede man kunne have faet
fer 1 tiden, ndr et damplokomo-
tiv med fuldt les asede sig op
ad bakken. Ingen af eller pa
ved Kolding Skov, sa wvi fort-
setter uden stop med stet fart
mod Bramdrupdam.

Den wverste stigning er nu
overstdet og jeg begynder at
spejde efter de endnu eksiste-
rende broanleg - rester efter
den forlengst nedlagte KE].
Mens wvi ruller derudaf kan vi
na at se lidt narmere pa sog-
net vi befinder os i - Nerre
Bramdrup. Som det nok er frem-
gaet af det forrige skrevne, er
dette sogn praget af det ret
belgede terran, som fremhaves
af den 1i istiden dannede dal,
der gdr igennem sognet. Det er
faktisk gennem denne dal man
har fert Troldhedebanen.

At kommunen eller sognet er
nabo til Kolding kan tydeligt
ses, idet et ikke ringe antal
parcelhuse er skudt op i omra-
det. Og der er stadig god gang
i byggeriet, nok fordi grundene
er langt billigere herude end
helt inde ved Kolding.

Hovedbyer er Ngrre Bram-
drupdam og Bramdrupdam, den
sidste er den sterste med ca.
700 indbyggere. Her er et par
mindre industrivirksomheder,
men endnu er det landbruget,
der dominerer, trods de mange
tilflyttere. En ganske ken egn,
men maske bortset fra kirken,
som dog er af nyere dato, men
bygget pa& en romansk kirkes
oprindelige sokkel og med in-
ventar fra den oprindelige kir-
ke, er her ikke sevardigheder
af betydning.

Efter at have passeret gen-
nem en forholdsvis blid kurve

ndr vi ud pid en helt lige
strzkning, og vi kommer snart
til de markante spor efter Egt-
vedbanen. En hgj daemning viser
tydeligt, hvor denne bane har
lgbet, og vi kerer gennem dam-
ningen 1 en lille tunnel. Endnu
en bro ndr vi kort efter, men
i dette tilfelde er det en lan-
devej, som feres over banen,
og sa er vi ved BRAMDRUPDAM
TRINBRET. 1 modsatning til
Egtvedbanen, der havde en
"rigtig" station i kommunen, er
Troldhedebanens  holdested et
udpraget privatbanetrinbrat.
Men dette trinbrat har vel i
det sma varet en medvirkende

arsag til, at Egtvedbanen kom
til at klare sig darligt. Med
Bramdrupdam fik de rejsende

en langt mere direkte og der-
ved hurtigere forbindelse til
Kolding. Men omkring disse to
holdepladser var det, at der
opstod en bymassig bebyggelse.
Og der bliver stadigvak bygget
her, for da jeg passerede ste-
det var man i fuld gang med
at opfere nogle to-etages ejen-
domme - men det kom desvarre
ikke til at gavne Troldhedeba-
nen pa lengere sigt, at flere
bosatte sig i omradet, beboerne
valgte abenbart bilen i stedet.

Trinbraettet bestod af en
grusbelagt perron og et skur,
og lad mig sige det rent ud:
sidstn@vnte var ikke sarlig
velholdt, malet i en redbrun
farve, men det var adskillige
ar siden - det sds tydeligt -
at der havde veret malere pé
stedet. Vinduerne wvar blandede
(har her engang varet billet-
salg?) og deren ind til selve
venterummet manglede. Over de-
ren eller rettere hvor deren
skulle have wvaret, var sta-
tionsskiltet anbragt. Hvidt skilt
med redbrune bogstaver fuld-
kemmen lig den type DSB brugte
dengang pa sine stationer.
Bygningen var opfert i trae og
var temmelig medtaget af tidens
tand og - som sagt - mangel
pa maling. Taget var et halv-
tag med en belegning af tag-

pap, som man kunne nare tvivl
om var t®t 1 regnvejr. Her var
ogsa perronsignal ud for ind-

gangen til skuret, men af en
helt anden type end den ved
Kolding Skov. Her wvar det en
jernstang pa hvis top der var
fastgjort et elektrisk rundt ar-
matur. Lyset, der skulle fi to-
get til at stoppe, blev taendt
ved hjelp af en kontakt péa
venteskuret. Her var intet si-
despor. 4 passagerer stod af
og 2 skulle med videre frem,
og efter endt ekspedition ruller
vi videre.

Stadig ses huse under opfe-
relse, nu er det villaer, det
drejer sig om. Landskabet er
ikke sazrlig spazndende, men en

skov forud bryder lidt af den
noget ensformige natur i omri-
det. Vi kerer i et helt &bent
landskab pa en nasten helt lige
strekning, og kursen er stadig
nordvestlig. P& en strakning
af nasten tre km kerer vi pa

grensen til Harte sogn, d.v.s.
omtrent til naste holdested,
Dybvadbro i km 8,0. Stationen

far lige klemt sig ind i Harte
sogn; fra stationen er der kun
fd meter til Vester-Nebel sogn.
Man kan faktisk pa denne
made betjene to sogne pad én
gang - har de mon begge betalt
til banen? Det var her man i
trediverne foretog nogle borin-
ger i undergrunden, idet man
havde en formodning om, at det
var muligt at wudvinde salt.
Man nédede ned i 1096 m dybde,
og fik ogsda lidt salt op, men
desvaerre ikke nok til at det
kunne betale sig at udnytte

forekomsten. Handelsen var me-
get omtalt i aviserne dengang
og 1 en periode kunne man

daglig laese om begivenheden.

Sognet er nasten skovlest,
og det er ikke de store varia-
tioner, og den helt store sken-
hed, man finder her i dette
landskab. Man skal lidt wvak
fra banen - til Kolding &dal,
eller helst til den noget mindre
Vester Nebel 4&dal, hvor den
meget smukke "Alpedal" virkelig
er et bespg verd, hvilket nav-
net maske ogsd antyder.

Vi har kert eller rettere
snoet os 1 blgde kurver gennem
det skovlpse landskab og stadig
med samme retning lige til om-
kring 1 km fgr Dybvadbro, hvor
kursen bliver stik vest. Lidt
fer stationen passerer vi et
vandleb, og samtidig far vi gje
pa de idylliske Dons-seer. Disse
to c¢per er, hvor wutroligt det
end lyder, kunstige, d.v.s. at
man har lavet en opstemning,
og det vandleb vi fer passerede
er faktisk en kanal, som for-
binder de to sper med Kolding
A. Navne har de ogsa faet
nemlig Negrrese og Senderse.
Disse sger + et par andre sméa-
sper har som navnt forbindelse
med Kolding A. Allerede nu be-
gynder det sa smat at blive
lidt sandet, men omkring den
fer omtalte kanal er der en
frodig plantevaekst af trazer og
buske.

Og sa er vi ved indgangs-
sporskiftet til DYBVADBRO. Det
drejer sig om et sidespor med
skifte i begge ender, beliggen-
de lidt est for stationen, idet
der ud for selve bygningen kun
er hovedsporet.

Stationen, hvis bygning godt
kan ligne en steprre villa, lig-
ger i et omrdde med meget
spredt  bebyggelse, sa man
sperger sig selv om, hvad ar-
sagen er til, at man netop har
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valgt stedet her til en station.
Det er en af de oprindelige
bygninger fra banens start.
Man havde tre typer, som jeg
vil benavne 1, 2 og 3 med
henholdsvis 4, 5 og 6 fag vin-
duer. Denne er af type 2 (den
mellemste). De minder alle me-
get om Kege-Ringsted banens
stationsbygninger, men de var
jo ogsd bygget pa samme tid,
ganske wvist af to forskellige
arkitekter. Som kuriosum kan
det navnes, at type 1 kostede
15.000 kr., type 2 17.000 kr.
og type 3 19.000 kr. Forevrigt
havde Troldhedebanen 7 statio-
ner af den 'dyre" type, bl.a.
Gesten.

Men lad os vende tilbage til
Dybvadbro. Den er bygget af
rede mursten, hvilket ogsd gel-
der toilet- og wudhusbygningen.
Hovedbygningen og sidebygnin-
gen har begge redt tegltag. En
hvid kant skiller taget fra mu-
ren og giver bygningen en Vis
karakter. 1 det hele taget vir-
ker det som et godt og velpro-
portioneret byggeri. Vinduerne
er hvide med paleruder, mens
derene er holdt 1 en grenbla
nuance. Mellem hovedbygningen
og udhuset er et overdakket,
men ellers &bent venterum, ba-
ret af murstenssejler, en 1ind-
retning der ogsa kendes fra
mange andre baner. Stueetagen
inceholder selvfplgelig de ned-
vendige faciliteter for betjening
af de rejsende, herunder en
ventesal opvarmet af en dejlig
stor cylinderformet kakkelovn.
Der har ogsa varet beboelse for
stationsforstander/mester 1 stue-
etagen, og de har ogsd radet
over varelser i tagetagen.

Lengst mod wvest finder wvi
det af tre opferte pakhus, tem-
melig  stort. Indretningen er
ganske traditionel. Der er en
rampe op til pakhusets dor,
men dog kun med opkersel fra
den ene side, idet der pa den
anden var anlagt et troljeskur
og "forbindelsesspor" til hoved-
sporet. Taget med haldning ftil
begge sider er dekket af tag-
pap. Pa vejsiden kan en lastbil
eller hestevogn eller hvad man
nu benytter, kere op til byg-
ningen og 1 bekvem hegjde fra
porten 1 denne side nemt fa
godset over pa koretojets lad.
For enden (langst mod wvest) og
direkte op til pakhuset findes
en senere tilbygning saledes at
pakhuseis endevaeg er vaeg 1 det
skur eller nok rettere garage
man har opfert her. Denne lille

@: TKVJ, Bramdrupdam med M 2 med
dagens godstog. 16/8 1965.

M: TKVJ ved Dybvadbro. Bro for
Almind A, set fra syd. 16/8 1965.
N: TKVJ, Dybvadbro. Varehus og
stationsbygning fra vejsiden (SV)
16/8 1965.



@Gesten 2% 5km, > 1951

To

n,;.f Flarnat {957

e

L 5

ST

E_
_/_ ———
=1
-1
v

N

vognvagt

@ Gjesten ausim <1951

st
ee
/
x

Td vand e
ws‘:réfe\ "/ —

e |

e

_"‘\‘-_

i /{_?_ﬂ
—
L

TR
u

L H x v 4
—_— T
Kd vogaveegt
U

J Gesten T H e Ah<to o=
22,9 Y, >
ke § @o © Huamdeholt el

® o

i oo |

Vccr‘.sf 5‘. Fr = fremskudt signal
20,0m

Td

galgekran

<60

_/\
. Hundsholt T

17. 4 km

Wk

tidl. priv. varehus <'6o

{obs. SAG 193¢)

@Mp_&

10,7 kem

E
skirw/Q Au(j e~

Spor

lokalveje

= Md



99

tilbygning er ligeledes opfert
1 tre med et halvtag, dakket
af belgeeternit. Og sa et par
sméting, jeg glemte 1 farten.
Der er daglyssignal wved ind-
kerslen - og der er have til
stationsbestyreren bag hoved-
bygningen. [ det hele taget er
der kelet for detaillerne 1 mur-
verket, hvilket ger sit til at
forstarke helhedsindtrykket af
et godt og smukt byggeri. Et
par traeer mellem hovedbygning
og pakhus ger yderligere stedet
tiltalende, og alt ser velholdt
ud, et trak der er gennemgden-
de for alle banens stationer.
Helt det samme kan man ikke
altid sige om banens trinbreaet-
ter.

Ingen af eller pa, men en
enkelt pakke afleveres, og sa
ruller tfoget wvidere stadig 1
vestlig retning. Lige efter Dyb-
vadbro passerer wvi landevejen
mellem Kolding og Egtved. Vi
korer igennem flere blpde kur-
ver 1 et landskab uden de store
variationer. P& hejre side 1
kdrselsretningen er der et
vandleb, som vi to gange ma
over via et par broer. Abenbart
ma dette vandleb have taget sd
meget al min opmerksomhed, at
jeg 1ikke far set efter banens
gamle grusgrav.

Ja. sa gammel er den nu
heller ikke, for den blev forst
nedlagt 1 1958. Der wvar., jeg
var lige ved at sige selvfplge-
lig, anlagt et sidespor her. Om
grusgraven var temt ved ned-
leggelsen 1 1958 wved jeg ikke,
men det er sandsynligt, idet
den havde afgivet grus siden
1917, altsa siden banens &b-
ning.

P& turen mod naste holde-
sted har wvi forladt Vejle amt
og er kommet ind 1 Ribe amt.
og samtidig er vi kommet ind
i Lejrskov sogn. Dette sogn har
to stationer. Ferup og Kors-
vang, samt trinbrattet Hunds-
helt, som vi dog ferst nar, ef-
ter at vi har frekventeret Jor-
drup station 1 sognet af samme
navn. Som man maske kan for-
sta er Troldhedebanen meget lig
sa mange andre privatbaner.
Det galder om at "besege' sa
mange lokaliteter (=sogne) som
vel muligt, for sa& er der flere
til at betale 1il banen. Men det
har ogsa den gene, at wvejen
ikke ligefrem bliver kortere,
eller rettere sagt. banen bug-
ter sig en hel del mere end den
direkte wvej skulle give anled-
ning til.

@: TKVJ, Dybvadbro - indkersel
Troldhede. 16/8 1965.

M: TKVJ, Dybvadbro - stationsbyg-
ning, perronside. 16/8 1965.

N: TKVJ, Ferup - stationsbygning
perronside (set fra N@). 23/8 67.
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Vi kommer til FERUP STATION
1 km 10,7. Den er beliggende
1 et ret frodigt landskab, selv-
om det ikke kan skjules, at
sandet hist og her begynder at
kigge frem. Igen en station
uden sarlig bebyggelse 1 ner-
heden. Det er en type 2 sta-
tion, sa den behever vi ikke
at beskrive narmere. Her er
igen sidespor med skifte 1 beg-
ge ender, men denne gang be-
liggende wvest for stationen. P&
perronen i@t op til pakhuset
stdr  kontrolsignalet for en
blinklyssikret overkersel gst for
stationen. Pakhuset er malet 1
en redbrun tone. Ellers kan jeg
umiddelbart ikke finde nogen
forskel. Her er som sagt temme-
lig ede og igen kan man sperge
sig selv om, hvorfor man har
anlagt en station pa dette sted?
Havde man forventet, at der
ved banens fremkomst wvar op-
stdet en slorre bymassig bebyg-
gelse? Det bliver ikke sidste
gang vi kommer til en af de
"gde" stationer. En lille for-
skel er her dog: stationsmeste-
rens have virker lidt mere vel-
holdt!

Vi er efterhanden krebet
godt til wvejrs, idet wi sterkt
nermer os en hgjde pad B0 m
over havet. Det er et typisk
mcrenelandskab vi kerer igen-
nem. Igen Igber banen 1 lange
og blede kurver, der en over-
gang har en tendens til at gé
mod syd, men som senere igen
finder den mere rette kurs mod
vest. Til hejre 1 kerselsretnin-
gen ses den ret anseelige Ferup
Skov, til wvenstre anes den ret
store Lejrskov Kirke nogle km
borte, hvis skib og kor er af
granitkvadre og med et meget
bredt tdrn fra den sene middel-
alder. Et par store - vel neer-
mest proprietergdrde - og ret
gamle garde findes ogsd, men
de er sa absolut ikke nogen
saerlig turistattraktion.

Vi snor os mellem de til ti-
der ret store bakker og narmer
os naste station, KORSVANG i
km 13,1. Igen en type 2 station
og 1igen beliggende i et temme-
lig ede omrade uden serlig be-
byggelse 1 narheden. Vi kommer
forst til sidesporet - skifte i
begge ender - meget krumi, da
hele stationen er beliggende i
en kurve. Samme materialer,
samme farver og altsd ogsa
samme stil som de to stationer,
vi allerede har passeret. Fra
et gammelt billede af Korsvang

@: TKVJ, Ferup - varehus og sta—
tionsbygning (NV). 16/8 1965.

M: TKVJ, Ferup - varehus og sta-—
tionsbygning, vejside (SV).

16/8 1965.

N: TKVJ, Korsvang - stationsbyg-—
ning og varehus, perronside (NV).
16/8 1965.
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kan det ses, at der pa perro-
nen oprindelig har staet et
armsignal pa en temmelig haj
mast og med dobbeltvinger. Det-
te er forlengst vaek. Pa afstand
ser det nasten ud som om sta-
tionen ligger i en lille skov,
og det ser ganske kent ud. Vi
holder et gjeblik, ingen af el-
ler pa, ingen pakker; det ser
ud som om stedet er forladt af
Gud og mennesker.

Kort efter Korsvang station
svinger banen ind pa en mere
nordvestlig kurs. Vi kerer gen-
nem et meget abent landskab,
hvor der tilsyneladende er god
afstand mellem garde og huse,
og man merker lidt af de store
vidder, man kun finder 1 Jyl-
land. Stadig frugtbart ager-
land. Vi kerer ret tat forbi
Ferup Skov pa& en ganske lige
strekning. Kort fer naste hol-
dested, JORDRUP i km 15.5. ke-
rer vi ind i Jordrup sogn sam-
tidig med at banen 1 en stor
kurve svinger over 1 en mere
vestlig retning. At vi har pas-
seret kommunegraensen betyder
nu ikke sa meget, idet Lejrskov
og Jordrup kommuner allerede
pa dette tidspunkt er sammen-
lagte. Et gjeblik efter holder
vi ved stationen.

Det er en lidt sterre station
end dem vi hidtil har medt, det
er en type 3, vi er kommet til.
Ved indkerslen meder wvi det
temmelig lange sidespor, der
svinger ret kraftigt til venstre
for noget senere at give plads
til  overhalingssporet. Ud for
hovedbygningen har wvi altsa
tre spor, men denne station
bruges da ogsa vret ofte til
krydsninger. Hovedbygningen
er lidt sterre, for vi har nem-
lig en lidt mere 'rigtig" by,
Jordrup, beliggende en god km
fra stationen, s& her kommer
nok lidt flere mennesker end
man ellers er wvant til at mede
pa de opvrige stationer. Her
stdr da ogsa nogle passagerer
af og nogle stykker pa. Men
processen gentages et @jeblik
efter, for her finder der en
krydsning sted, idet SM 8 rul-
ler ind pa overhalingssporet péa
ve] mod Keolding.

Bygningen virker da ogsa
sterre, men den kostede jo ogsa
tusinde kroner mere end den
mellemste type. En meget domi-
nerende kvist 1 tagetagen med
3 fag sma vinduer og et buet
fag mwed et relief oven over,

@: TKVJ, Korsvang - stationsbyg-
ning og varehus, perronside (N@).
16/8 1965.

M: TKVJ, Jordrup - bygningskom-—
plekset, perronside. 16/8 1965.
N: TKVJ, Jordrup - med et tog,
hvis data desverre savnes. 16/8
1965.
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virker sterkt i bygningens ar-
kitektur. Materialerne er ogsd
her rede teglsten og ditto tag.
Der er ogsa her indrettet bebo-
else pa ferste sal,

Der er lige tid til at kigge
ind 1 ventesalen. Indenders er
det ogsa de rede mursten, der
praeger rummet. Alt traeverk er
malet 1 en lys blalig tone, hvis
kontrast til de rede sten virker
ikke helt ringe. Den @verste
trediedel af rummets wvegge er
pudset i en gylden/gul farve-
tone. P& vaggene sidder kore-
planer og diverse plakater, alt
indfattet 1 bla rammer. Ved si-
den af en ligeledes blad bank,
der kunne passe godl 1 enhver
have, star en firkantet brande-
ovn. Det eneste, der ikke pas-
ser rigtigt ind i billedet, er
et moderne elektrisk ur over
billetsalgslugen. Gulvet er be-
kledt med stenfliser. Et wvirke-
lig sarpraget og fantastisk vel-
hcldt venterum, man ikke meder
mégen til ret mange steder., og
sa er her rent - det ma vel
ogsa siges al vere en vasentlig
Llng.

Men lad os lige se lidt me-
re pa forholdene udenfor. Ved
indkerslen kommer wvi ferst il
udhuset, og derefter hovedbyg-
ningen, der af type 3. En
overdakkeil venteafdeling forbin-
der udhus (eller toiletbygning)
med  hovedbygningen. Selvfglge—
lig er der en perron - ret bred
forevrigt. Nogle trazer og lidt
grent pa selve hovedbygningen
liver valdigt op og giver per-
ronen et meget tiltalende udse-
ende. Men der er en perron me-
re, nemlig mellem krydsnings-
sporet og hovedsporet. Den er
ganske smal og er ligesom den
anden perron bekledt med grus
og 1 kanten stettet af beton-
plader. Modsat hovedbygningen
finder vi en kvagrampe og tre
skure af meget varierende stpr-
relse, nok beregnet til brug for
baretjenesten. idet der bl.a.
er placeret en trolje pa en
stump spor nasten vinkelret pa
lecsesporet, sa man forholdsvis
nemt kan f& keretepjet "pa rette
spor''.

Her er ingen severdigheder
man umiddelbart vil besege.
Jordrup by med ca. 400 indbyg-
gere ligger som navnt ca. 1,5
km fra stationen. Vejen [ra
stationen op til byen er spar-
somi bebygget, og det har nok
vaeret et handicap for banen,
at afstanden er sa stor. Byen
har alle de faciliteter man nu

@: TKVJ, Jordrup - det indre af
ventesalen. 16/8 1965,

M: TKVJ, Hundsholt - indkersel
fra Troldhede. 16/8 1965.
N: TKVJ, Hundsholt - venteskur

set fra N@. 16/8 1965.
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engang kan vente 1 et sa lille
bysamfund som alderdomshjem,
kro, skole, sportsplads o.s.v.
Her er ogsa en kirke der bade
er gammel og ny pa én gang.
Den oprindelige romanske byg-
ning rev man ned 1 1884, men
pa fundamentet af den gamle
byggede man en ny. og sa put-
tede man alt det gamle 1nventar
ind 1 den nye kirke.

Efter at have set pa stedet
her og igen afventet en kryds-
ning - en tom skinnebus - er
vi klar til at kere videre. Ved
udkerslen fra Jordrup gar wvi
ind 1 en kurve, der endrer ret-
ningen lidt imod sydvest, men
herefter er strazkningen nasten
ret ned mod HUNDSHOLT TRIN-
BRET i km 17,4. Stadig et
abent landskab, med enkelte
treegrupper., hovedsageligt er
det levirmzer, der ses. Jeg ma
indremme, at det 1kke er det
mest  spendende  landskab, wi
kerer igennem. Lidt fer vi néar
holdestedet kerer wvi igen ind
1 Lejrskov kommune.

Selve frinbrattet ligger i1 en
kurve, der 1igen sender banen
1 en nordvesflig retning. Her
har wvist aldrig vearet sidespor,
men det ser dog ud fil at man
har serget for sa rigelig plads
at det wille have varet muligt
at anlegge et sadant uden ster-
re besver. Her er en grusper-
ron afstivet med en cement-
kart. Venteskuret er af tre ma-
let i den sadvanlige redbrune
farve og med tagpaphalvtag.
Der er ingen der ind til skuret
og heller ingen wvinduesabnin-
ger. Over indgangen sidder
"trinbraetskiltet", stadig af
samme type som DSB brugte tid-
ligere.

Stoppeskiltet er et wvindflej-
lignende signal, der er fast-
gjort pa en red og hvidmalet
stolpe, som kan drejes, sd& man
kan wvise, at man gerne vil med
toget. Der er ogsa et andet
signal lige ved skuret, nemlig
kontrolsignalet for en blinklys-
sikret wvej lige fer Hundsholt.
Her er meget eode, noget der
vist kendetegner en  utrolig
masse privatbaners trinbratfers
beliggenhed, & det er altsa
ingen undtagelse. Vi korer
langsomt (af hensyn til mig)
forbi uden stop.

Kursen er nu nermest nord-
vest og straekningen er ganske
lige. Landskabet stadig abent,
men smakuperet og forude duk-
ker et skovomrade op, nemlig
Verst Skov. Efter at have pas-

@: TKVJ, Verst - navneskiltet
over "kolonnaden". 16/8 1965.

M: TKVJ, Verst - stationsbygning
og udhus set fra S@. 16/8 1965.

N: TKVJ, Verst - varehus og sta-
tionsbygning. 16/8 1965.
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seret ﬁkj&r A kerer vi ind i
skoven. Det er en ganske pen
og stor skov, der hovedsagelig
bestar af levirzer. Skoven ejes
1 lighed med en del andre 1
omradet af flere forskellige eje-
re, der hver har storre eller
mindre parceller. 1 Verst Skov
var Nationalmuseet 1 fuld gang
med at udgrave et voldsted fra
Jernalderen, men det ser man
nu ikke meget til fra toget. op-
lysningen kom fra fereren af
skinnebussen.

Det er en ganske rar af-
veksling at kere gennem et
skovomrade igen. Lige i udkan-
ten af skoven begynder banen
at svinge over 1 stik vestlig
retning og et gjeblik efter rul-
ler vi ind pa VERST STATION
1 km 20.0. Vi kommer ferst til
det meget krumme sidespor med
skifte 1 begge ender og lige ef-
ter dette spors afslutning kom-
mer selve stationen, hvis ho-
vedspor ogsa er  temmelig
krumt. Her er igen nasten in-
gen bebyggelse wved stationen.
Byen som stationen har navn
efter, ligger godt 1 km borte.
Sognet er befolkningsmassigt ik-
ke szrlig stort, kun godt 700
indbyggere. Ingen severdighe-
der af betydning, men ogsa her
har den gamle kirke pa grund
af "brestfeldighed" mattet vige
pladsen for en nyopfert pa
samme sted; man -har vist 1kke
varet sarlig flinke 11l at passe
pa sine gamle kirker 1 dette
omrade!

I lighed med de ovrige sta-
tioner er her ingen godsvogne
pd sidesporet. Det er en type
3 station man har her, men
man havde wvist udmerket kun-
net klare sig med en type 2,
tror jeg. sa pde her er. Ingen
af eller pad, men der afleveres
et par pakker. Ogsd her vokser
der treer pd perronen og et en-
kelt ved pakhuset - det ligner
forevrigt til forveksling de ov-
rige vi hidtil har medt. Hidtil
har alle levtraerne vi har set
pa stationerne, varet karakteri-
seret ved deres facon. Man har
gjort si1g den ulejlighed fra
banens side at holde dem pant
hejstammede og pent klippede,
og det ser ganske sjovi og an-
derledes ud, Det tyder da ogsd
pa at man gerne vil holde sta-
tionerne pane og filtalende. Og
det er mit indtryk, at banen
ger s1g umage for at vedlige-
holde savel bygninger som om-
givelser. Jeg legger merke til

@: TKVJ, @ster Gesten - indkersel
fra Kolding (set fra N@). 16/8 65
M: TKVJ, @ster Gesten — indkersel
fra Troldhede (set fra SV).

16/8 1965.

N: TEVJ, Gesten - den tidligere
remise, omdannet til n®sten uken--
delighed. 15/8 1965.
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en lille ting, som jeg ikke har
set fer pa de andre stationer;
man har lagt sten ud pa per-
ronen nar udhuset, sa det ikke
er muligt med bil at kere ind
pa perronen - det kunne tyde
pa, at man har haft darlige
erfaringer med disse koretgjer.

Vi kurver ud af Verst og
kemmer ind 1 et lille stykke
skov, og nu er kursen nasten
stik syd. Straekningen ser helt
lige ud, men 1 virkeligheden
befinder vi os 1 en flere km
lang kurve, en kurve der fort-
setter helt til Gesten.

Men forinden kommer vi dog
forst til @STER GESTEN TRIN-
BRET i km 22,9. Landskabet er
stadig meget abent og temmelig
fladt og det er ikke mange hu-
se og garde man ser pa denne
del af strazkningen. Markerne
ser dog ret frugtbare ud, men
der bruges sikkert ogsa godt
med gedning for at fa et godt
udbyite, for det synes som om
sandjorden nu for alvor begyn-
der at gere sig galdende.

Trinbrattet ser ikke serlig
velholdt og indbydende ud. En
grusperron, temmelig kort, og
godt overvokset med gras og
ukrudt. Igen det red/hvide
trinbretsignal, og sd er der et
venteskur, et yderst faldefar-
digt blikskur, delvis nedgravet
1 jorden. Rester af redbrun
farve - eller er det bare rust?
- kan dog stadig ses, men det
mad vere ar og dag siden tin-
gesten har faet maling. Det
skal vare af yderste ned, man
vover sig ned 1 hullet til sren-
tviste og bankebidere for at af-
vente tog - 1hvertfald skal
himmel og jord narmest sta 1
ét, fer man vover forspget med
at komme 1 lae. Man skal nok
sgrge for at holde @je med om
toget kommer, nar man venter
dernede. Ja, vi stoppede pa
stedet - det var nu ellers sjal-
dent, at der wvar rejsende der
ville med eller skulle af her
- for vi havde god keretid, og
det var fereren, der selv fore-
slog mig at tage stedet lidt
mere i gjesyn; han var ikke pa
banens vegne sarlig begejstret
for dette holdested. Det er ikke
el af Troldhedebanens @ldste
trinbratter, vi er ved - mulig-
vis ferst oprettet 1 1iyverne
ithvertfald efter skinnebusfore-
rens udsagn. Her har wvist al-
drig vearet sidespor.

@: TKVJ, Gesten - stationsbygning
perronside, set fra NV. 15/8 1965
M: TKVJ, Gesten - vandstander med
formentlig et pulsometer 1 bren-
den. 15/8 1965.

N: TKVJ, Gesten - bygningskom—
plekset set fra wvejside. 23/8
1967.
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Vi er kommet ind 1 Gesten

sogn og efterhdanden som wvi
narmer os hovedbyen 1 dette
omrade, tager bebyggelsen da

ogsda til. P& det sidste stykke,

fer vi nar Gesten, bliver banen
mere krum, og vi kan ogsa se
Gesten Mose - delvis opdyrket

- pa hgjre side, fer vi passe-
rer det grenne lys i daglyssig-
nalet og ruller ind pa selve
GESTEN STATION i km 24,5.

Oprindelig wvar det et knu-
depunkt pa& banen, idet strak-
ningen 1il Vejen udgik herfra.
1 en bog fra 1922 kan man le-
se: "Over fladt, ensformigt Ter-
ren mod Syd til Gamst Station
(type 2 i km 4.,8) og derfra
mcd Sydvest til Vejen". Det ber
vel lige na@vnes, at der senere
blev oprettet et trinbrat Falles-
vejen 1 km 6,5.

Denne del af strekningen
blev nedlagt den 1. april 1951.
Efter nedleggelsen blev Gamst
station solgt for 18.000 kr.,
d.v.s. at man altsd havde tjent
1 forhold til hvad stationen ko-
stede 1 1917. Hermed nok om

denne straekning her, som jeg
jo af gode grunde ikke kunne
kere pa, dengang jeg foretog

turen pa TKV].

Det wvar oprindelig et temme-
lig stort spornet man havde pa
Gesten station, men efter ned-
leggelsen af  sidestraekningen
blev det reduceret meget. Til-
bage er der nu kun et temmelig
langt krydsningsspor samt et
lessespor og selvfglgelig hoved-
sporet. Den tidligere remise
blev solgt til et privat firma.
Her havde man oprindelig haft
2 spor, og 1 tilknytning til re-
misesporene havde man foran
en drejeskive. 1 lighed med
mange af stationerne pa Trold-
hedebanen foretog man efter 2.
verdenskrig en ret omfattende
modernisering. De tre armsigna-
ler blev erstattet af daglyssig-

naler. Desuden - nok inspireret
af de mange rejsende under 2.
verdenskrig - blev der foreta-

get en sterre udvidelse af eks-
peditionslokalerne. Hovedbyg-
ningen er en type 3, en af de
helt store og "dyre" bygninger.
Hvor der er sterre bygninger
er det DSB's det drejer sig om,
og altsa ikke TKV]'s, f.eks. i
Grindsted.

Ved indkerslen fra Kolding
kommer vi ferst til hovedbyg-
ningen, der minder en hel del
om type 2. Udhusbygning med

toiletter og daben overdakket
venterum meder vi fprst. Der-
nast kommer hovedbygningen

som savel mod banen som mod
vejen har denne karnaplignende
udbygning pa forste  sal.
Lengst mod vest er der til sta-
tionen bygget en ekstra tilbyg-
ning med fladt tag, som sikkert

bruges som terrasse for sta-
tionsforstanderen. Til denne
bygning er der desuden opfert
en skorsten, men hvad denne
tilbygning bruges til, nir jeg
ikke at f& at wvide, da toget
kun har et halvt minuts op-
hold. Mellem hovedbygningen og
pakhuset er der igen nogle af
de klippede trzer. Pakhuset,
der er malet i den sadvanlige
brunrede farve, er temmelig
stort. Det har hej rejsning og
er dazkket af sort tagpap. Der
er to spor ved hovedbygningen
hvoraf det ene er overhalings-
sporet. For at de rejsende ikke
skal ga over sporet, nar man
skal ind til hovedbygningen,
er der sat et rakvark op, der
tvinger publikum hen +til en
overgang - et system, der jo
ogsd kendes fra DSB. Sidesporet
ligger efter pakhuset, og fra
dette ferer et stikspor op til
pakhusrampen. Vi skulle oprin-
delig have krydset tog 207. men
pa grund af forsinkelse bliver
krydsningen forlagt. Ved wud-
kgrslen fra Gesten passerer vi
standeren, der fungerer som
vandkran. Den bestdr kun af
et langt jernrer og en lang
gummislange (det er wvist det,
man kalder et pulsometer). Det
sker da endnu, at der enkelte
gange kgres med damplokomoti-
ver, som altsd kan fa slukket
tersten  her. Forevrigt havde
stationen oprindelig tre af dis-
se indretninger, nu er der alt-
s& kun én tilbage, hvis jeg da
ikke har overset nogle. Af for-

dums herligheder er der ikke
meget tilbage, og banen har
desuden solgt 850 m® fra af

stationens areal allerede 1 1950
og det forsterker ogsd indtryk-

ket af en noget afpillet sta-
tion, hvilket godt kan virke
temmelig sergeligt pa en jern-
baneven.

Gesten er en ret gammel by.
Den bestar faktisk af to byer,
der pa det naermeste er kadet
sammen, nemlig Vester- og @ster
Gesten. Der er ca. 550 indbyg-
gere, og den har nasten prag
af en lille kebstad. Der er wvist
ingen tvivl om, at byens frem-
gang 1 de senere ar skyldes
Troldhedebanen. Her er alle de
ting man kan finde i en pen,
forholdsvis stor by med hensyn
til erhverv og butikker samt de
sedvanlige servicevirksomheder
som skoler, bibliotek m.v. S5&
der er ingen grund til at kom-
me narmere ind pa disse ting.

der 1kke adskiller sig vasent-
ligt fra andre byer af samme
sterrelse 1 omrddet. Man kan
maske bemerke sig, at ikke
mindre end ca. 50 er beskafti-
get med ftransporterhvervet. De
kan 1kke alle wvare tilknyttet
banen, sa de fleste har wvel no-

get at gere med vognmands- og
fragtkersel, altsd uden tvivl
konkurrenter til banen.

Der er ingen sarlige seveer-
digheder i omradet, s& wvi kan
roligt kere videre 1 nordvestlig
retning mod naste holdeplads
1 samme kommune. Gesten sta-
tion ligger i bunden af en stor
kurve og som navnt lige fer er
vi pd& vej mod nordvest igen,
hvor vi fer kurven var pd vej
1 sydvestlig retning. Det ses
tydeligt, at hedelandskabet nu
bliver mere og mere fremtra-
dende - og hvor er her pde.
Det er meget fa gdrde og huse
men meder undervejs, der er
ern hel wild-west stemning over
omraddet. De store jyske vidder
marker man nu rigtigt.

Sidste foto viser Gesten station
med det meste af sporomradet.
(Artikelserien om TKVJ fortsatter
i naeste nummer med resten af tur—
beskrivelsen. RED. anm.)
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SPREDTE GLIMT FRA
JERNBANENS BARNDOM

Gamle kgreplaner er en sjzlden

foreteelse. Det gzlder

ogsa,

.
nar

det drejer sig om planer fra den

fegrste jernbane i
altsa strezkningen
kilde.

Kongeriget,
Egbenhavn-Ros—
Kgreplaner fra denne peri-

ode har varet nogle temmelig be-
skal man

skedne sager,
vel finde forklaringen
fa er bevaret.
dengang ikke
driftsplaner.

ikke som i
aret, men

dent,

Disse
dag

og heri

pa, at

gange

5a

Forgvrigt hed det
kgreplaner, men
planer udkom
flere
betydeligt mere

- til tider kunne der ga ar

om

5jel-

imellem fgr en ny dukkede op. Jeg

nevnte fgr, at det

dengang hed

le jernbanefolk, der beredvilligt
stillede deres mere eller mindre
komplette planer til radighed,
blev den en realitet. Planen var
pa 12 sider, der foruden togenes
kgretider ogsd indeholdt takster
for personbefordringen, pris for
transporten af re jsegods og
fragtgods, regler for betaling af
dragere, diverse takster for leje
af presenninger og grimer, samt
pris for pladsleje herunder ogsa
indendgrs i pakhusene.

Selve kgreplanen er som det
ses meget enkel, idet man aret
igennem kun opererede med tre

togpar. Til gengeld var aret delt

godstog og ej heller ekspres- el-
ler hurtigtog. Sidstnzvnte fore-
teelse blev fgrst prgvet i 1858,
altsa efter at strekningen til
Korsgr wvar abmnet. Som et kuriosum
kan det nmvnes, at man til denne
spgg, som absolut ikke blev
nogen succes, indkgbte Ilokomoti-
vet H.C. @Prsted, det eneste loko-
motiv, der fik et personnavn, de
gvrige havde alle navne fra den
nordiske mytologi.

Man havde to grundhastigheder,
nemlig den fart man benyttede om
dagen og den man benyttede om af-
tenen eller natten. Hastigheden
om dagen var sat til 10 minutter

sa

driftsplan og den rigtige beteg- i fire perioder: pr. mil, hvilket svarer til ca.
nelse lgd: "Driftsplan for den 45 km/h. Tilsvarende var den sa-
Sj®llandske Jernbanes 1ste Afde- 1: 1. november til 31. marts kaldte natfart sat til 15 minut-
ling fra Kjgbenhavn til Roskilde" 2: april maned ter pr. mil, d.v.s. ca. 30 km/h.
- meget langt og sare hgjtide— 3: 1. maj til 30. september, og Umiddelbart ser det ikke ud af sa
ligt. 4: oktober maned. meget, men i virkeligheden er det
Lige fra Abningen i 1847 kald- en ikke helt ringe prestation,
te man strazkningen fra Kgbenhavn Som det ogsd kan ses er der bide nar man wvurderer den tids
til Roskilde '"Den Sj=zllandske ikke de store afvigelser i af- ret s& ringe maskinkraft og det
Jernbanes lste Afdeling", fordi gangstiderne i lgbet af aret. temmelig svage spor. Helt op i
man allerede fra starten var klar Middagstoget havde igennem hele 1920'erne var det ganske alminde-
over, at banen skulle fgres vide-— aret de samme afgangstider, mens ligt, at et persontog brugte mel-
re til Korsgr, hvilket jo skete morgen— og aftentoget blev for- lem 50 og 55 minutter om samme
i 1856. Det var med stort besvar, rykket, alt efter om man befandt tur. Tilmed havde man dengang
at det lykkedes at samle en kom- sig i den lyse eller den mgrke nogle temmelig lange stationsop-
plet kgreplan inden det var for drstid. Som det ogsa hurtigt kan hold, sa det var ganske godt pra-
sent, men takket vare en del gam- ses, indeholdt planen ingen rene steret, at man med dagfart var 53
Kereplan 1849.
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minutter om turen - den rene kg-
retid var 40 min, resten af tiden
var stationsophold. Med natfart
var man 73 minutter om turen,

heraf var de 13 stationsophold.
Hvis man skal drage en sammenlig-
ning pa en lidt anden made, ville
eller skulle man ogsad tage hensyn
til togvegten. I tyverne var den
unzgtelig af en noget anden kali-
ber, og den transporterede mengde
af rejsegods og gods tdler heller
ikke sammenligning, men allige-
vel - efter den tids malestok var
det helt gode prastationer man
ydede.

De rejsende kunne valge mellem
3 klasser, alt efter hvad man
havde radd eller lyst til at ofre
pa foretagendet. MHvis man bare
ville en lille tur til Valby, for
at tilbringe sg¢ndag eftermiddag
i S¢ndermarken eller Frederiks-
berg Have, skulle man pa 3. klas-
se betale 8 skilling, pd 2. klas-
se 12 skilling og pa 1. klasse 16
skilling. Skulle man helt ¢til
Roskilde matte man af med 48, 72
eller 96 skilling, alt efter
hvilken klasse man valgte. Som
det ses er der et vist system i
taksterne, nemlig 2. klasse halv-
anden gang mere end 3. klasse, og
for 1. klasses vedkommende det
dobbelte af den billigste billet.
Skulle man ogsa retur var det
dobbelt pris, men sa vidt vides
fandtes der ikke egentlige dob-
beltbilletter. Turen til Roskilde
var 4 mil, og det ses altsa, at
det svarer til 12 skilling pr.
mil p& 3. klasse, hvilket ogsa
var den grundtakst, man gik ud
fra. Sma bgrn indtil to Ar kgrte
gratis, mens bgrn fra to og til
det tolvte Aar matte betale halv
pris. Dog havde man den noget
ejendommelige bestemmelse, at
bgrn indtil 12 ar kgrte gratis pa
3. klasse, hvis de wvel at merke
sad pa skgdet hos en voksen.

Hvis en rejsende gnskede at
frekventere en hgjere vognklasse
end han havde kgbt billet til,
kunne det godt lade sig ggre,
hvis man betalte prisforskellen
til det billetterende personale.
Nu var banerne jo et temmelig nyt
fenomen, og det kunnme vel ske at
man pd grund af manglende rejse—
kendskab kom til at kgre for
langt. S& gjaldt det om at vare
hurtig og anmelde det skete til
konduktgren omgdende. Hvis man
ikke gjorde det, skulle man bgde
dobbelt takst. En regel som bibe-

holdtes igennem mange &r - vist—
nok i over 50 ar - var, at ingen
md forlade vognene, "fgrend toget

er fuldkomment standset, ej hel-
ler selv abne dgrene, men vente,
indtil dette sker ved de dertil
ansatte betjente". Der er altsa
ikke noget at sige til, at togene
havde ret sa lange ophold pa mel-
lemstationerne.

En anden regel som de rejsende
havde at rette sig efter lgd:

"Paa Banegaardene bgr enhver hol-

de sig indenfor de betegnede
Strzkninger og ikke n®rme sig
Sporene eller Locomotivet, samt

kun passere til og fra Banegaar-
dene ad de dertil anviste Veje."

Hvorfor man ikke mitte n=:rme
sig lokomotivet virker noget dun-—
kelt og med hensyn til at nzrme
sig sporet bliver det endnu dunk-
lere, for hvordan skulle man kom-
me med toget, hvis man ifglge sa-
gens natur ikke nzrmede sig skin-
nerne?

Til sidst vil jeg nzvne endnu
en bestemmelse, der er holdt i

meget forsigtige vendinger. Den
siger, at personer, der ved util-
bgrligt forhold er besvarelige

for de medrejsende, "eller af an-
dre Grunde ere eller giensynligt
kunne antages at maatte blive
det" kunne nzgtes adgang til be-
fordring eller bortvises. I en
lidt mere moderne udformning kun-
ne dette opslag godt bruges i
dag, hvor adskillige rejsende ba-
de i nertrafikken og forgvrigt
ogsa i den noget fjernere trafik

tit er wutrygge ved mere eller
mindre beduggede personer, for
der er ikke tvivl om, at det er

den slags personer man sigter til
i den gamle bestemmelse.

I datidens tog fandtes der ik-
ke bagagenet eller -hylder i vog-
nene eller rettere i kupeerne.
Derfor skulle medbragt bagage an-
bringes under saderne ud for ens
egen plads. Dog kunne man frit fa
indskrevet 50 Pund "passagergods'
som det hed den gang, i pakvog-
nen. Ved eventuel overvaegt skulle
der betales 1 skilling pr. mil
for hver pabegyndt 10 Pund. Det
passagergods man gnskede at med-
tage og som skulle indskrives,
skulle wvare pa stationen senest
en halv time fgr togets afgang,
og man skulle sgrge for, at hvert
enkelt stykke rejsegods var tyde-
lig merket. Nu kunne det wvere
fristende - og billigt - at
transportere diverse handelsvarer
som ''passagergods', men her havde
banen helgarderet sig med en tem-
melig streng passus: '"Ved Passa-
gergods forstaaes ikkun saadant,
som henhgrer til en Persons Be-
kledning, og som almindeligvis er
indpakket 1 Kufferter, Vadszkke
eller lignende". NAar man is®r er
ude efter "handelsvarer" skal ar-
sagen nok sgges i de toldregler,
man dengang var belemret med, et
forhold som is®r kunne genere de
egentlige fragtforsendelser; reg-
ler som fgrst blev afskaffet ef-
ter 1851. Alt gods,der skulle med
togene, skulle faktisk klareres af
Told- og Konsumtionsvasnet fgr
det kunne indskrives pi banen, et
arbe jde man selv skulle sgrge for
var udfgrt i god tid f¢r forsen-—
delsen skulle ske. At man tog
disse regler meget alvorligt vi-
ser blandt andet, at man i Ros-
kilde foran stationen havde byg-

get 2 smid huse ud for stationens
tarne. Disse 2 smihuse var for
konsumptionens (hvilket wvel ma
oversattes ved undersggelse af om
der medbragtes toldpligtige va-
rer) skyld forbundet med et sta-
kit, hvori der var to porte. Gen-
nem disse skulle alle ankommende
passagerer for at toldvasnet kun-
ne undersgge og eventuelt opkrave
told af de fra (bonde)landet ind-
fgrte varer.

Men ogsa den gang sngd man

Toldvaesnet, hvis det kunne lade
sig g@dre, idet mere drevne rej-
sende lod deres stedlige venner

og bekendte mgde op ved stakittet

vest for hovedbygningen, hvoref-
ter de kastede de toldpligtige
varer over. Derefter kunne man
uden at blive antastet passere

gennem tolden.

1 tidligere artikler har jeg
nevnt, hvor sparsommelig - ner-
mest pgransende til det urimelige
- direktionen wvar. Dette kommer
ogsd til udtryk i forbindelse med
ophzvelsen af tolden i 1851. Nu
er der pludselig ikke mere brug
for afsperringen i forbindelse
med klareringen af wvarer. 1 en
gammel kopibog kan man lzse, at
i anledning af toldens ophavelse

er det g¢nskeligt nu at fjerne
stakittet. Fgrst tznker man pa
publikum, idet man fremfgrer at
hegnet 1 mgrke er farligt for

ve jfarende personer, eftersom
portene ikke kan lukkes helt til-
bage - hvilket jo ogsa fortazller
os noget om de meget ringe belys-
ningsforhold, der herskede den-
gang. Men man har abenbart i Ros-
kilde ogsd wveret pd det rene med
direktionens sparsommelighed,
idet man netop sldr pi de stren-
ge, der skal give tilladelsen,
ved at fremhave, at den udenfor
kontrolhuset anbragte lygte er sa
temmelig overflgdig og desuden er
materialerne { stakittet endnu
gode, og portene pad grund af lase
og beslag endogsa vardifulde og
nemt kan bruges andetsteds. Man
imgdeser derfor den @rede direk—
tions velvilje i denne sag. Man
havde repnet rigtigt - tilladel-
sen blev givet.

Det vil nok her fgre for vidt
at fordybe sig i godstakster m.v.
Det skal blot anfgres, at man
havde 5 takstklasser ben=zvnt fra
A til E. Man kunne ogsid mod ek-
stra betaling f& sendt sine varer
som ilgods og det var ogsa muligt
med drager at f& sendt varer ud
i byen, ogsa efter nermere fast-
satte takster. Der fandtes selv-
fdlgelig ogsa pudsige trzk i no-
get sa tgrt som et godsreglement.

Hvis man sendte 200 potter mzlk
pa ét fragtbrev, kunne en karl
medfglge frit pd en aben wvogn.

Men nar man til stadighed sendte
500 potter eller derover
der tilstas moderation
gen.

kunne
i betalin-
Man har fra selskabets side



veret yderst interesseret i at
fratage bgnderne deres melke-
transporter til hovedstaden af
selvfglgelige konkurrencehensyn,
banens gkonomi var nemlig ikke
den bedste de fgrste ar. Af hen-
syn til konkurrencen er det wvel
ogsa derfor, at Overkrigskommis-
sS®EY :\gensen i Glostrup gennem en
arrzkke modtog et Ars-frikort til
kgrsel mellem Glostrup og Kgben-

havn pa 3. klasse, lydende pa:
"Hr. Overkrigskommisszrens Mzlke-
kudsk'"! Denne cadeau fra banernes

side var en tak for gode leveran-
cer af melk, og stod selvfglgelig
ikke i takstreglementet.

Man havde en temmelig stor
mengde forskellige varegrupper i
takstreglementet. Som navnt vil
det wvmre for vidtgaende at ga i
detaljer ved denne lejlighed.
Derfor skal der kun navnes et par
enkeltheder af mere almen inter-
esse. Det kostede f.eks. 34 skil-
ling at medtage en hund til Ros-
kilde, men kun pa 3. klasse, idet
det udtrykkeligt bemezrkes, at det
ikke er tilladt at medtage hunde
pa 1. og 2. klasse. Her kommer et
interessant trzk ind vedrgrende
vognene. Hvis man kgrte pa de to
hdje klasser bemzrkes det nemlig,
at der under vognene er indrettet
serlige kasser til dyrene.

P4 en godsvogn kunne der les-
ses alle slags tgrre varer samt
foustager, kasser med flydende
varer, kort tgmmer, brande og
korn indtil en wvagt af 90 Cent-
ner. I Danmark var en Centner 50
kg, og det fortzller os altsa, at
en vogn kunne medtage eller bzre
4% ton, hvilket ikke er overra-
skende meget. Nu md man ogsi tage
i betragtning, at det var svejse-
jernsskinner man brugte og endda
efter vor tids begreber samtidig
et spor med ringe vagt, nemlig
ca. 29 kg/m. Samtidig var skinne-
stgdene faste og man brugte ikke
lasker, sidstnevnte begyndte man
fgrst at bruge efter 1857, altsa
da banen wvar forlenget til Kor-
sgr. Til gengeld brugte man noget
sa fint som egetra til svellerne.
Men alt i alt ma det siges, at
sporet var svagt, men det dzkkede
fuldt ud de krav, man stillede ud
fra den tids lette materiel.

Af- og pédlesning af gods blev
besgrget af banens eget persona-
le, hvilket ikke kostede ekstra.
Dog kunne stationerne krave assi-
stance af de kunder, der bragte
eller hentede varerne. Alt gods
skulle hentes inden 24 timer ef-
ter ankomsten. Hvis dette ikke
blev overholdt: blev der beregnet
pladsieje. Pa hovedstationerne,
hvilket i dette tilfxlde matte
vere Kgbenhavn og Roskilde, kunne
bestillingen af en hel wvognlad-
ning gods ske 2 timer fgr det pa-
geldende togs afgang. P4 mellem-

stationerne skulle en sadan be-
stilling dog ske dagen fgr. Alt
gods der blev indleveret fra 1
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til % time fgr et togs afgang, spektgren pa stationen kommer med
kunne na at komme med, hvis det fglgende forslag: 'Da jeg selv
for ekstra betaling blev sendt ejer en hest og til min egen gko-
som ilgods. Alt pgods, der mindst nomi m& holde en karl, tror jeg
én time fgr et togs afgang blev at kunne ggre direktionen det
indleveret til forsendelse, kunne billigste tilbud med hensyn til
paregnes at komme med det pagal- betalingen for overtagelsen af
dende tog, men banerne patog sig dette arbejde, idet jeg herved
dog ikke noget ansvar, hvis man tilbyder daglig at forsyne 3 4 4

ikke kunne na at ekspedere varer-
selv om tidsfristen pa en ti-

ne,
me var overholdt.

Et lokomotiv skal som bekendt

maskiner med forngdent vand fra
pumpen under maskinhuset for 16
Rdl. manedlig, og selvfglgelig
kun nar mangel ved vandforsynin-

bruge wvand! Det at skaffe wvand gen skyldes mig tilregnelige &r-
til maskinerne kunne vare et tem-— sager er jeg forpligtet til at
melig anstrengende arbejde. Det afholde udgifterne ved dets til-
drejer sig jo ikke om nogle fa ve jebringelse pa anden made".
spande vand, men derimod om flere Dette tilbud har direktionen mod-
m’. Selv den tids smd maskiner taget, idet et andragende - sta-
rummede 4% m'. Den "sparsommeli- dig efter kopibogen - viser det-
ge'" direktion har abenbart fglt te. 1 1853 bliver der sa stor
udgiften til vandtagningen lidt dyrtid pa foder, at man, som han

for stor, og ifglge en gammel ko-
pibog fra Roskilde kan man for-

skriver: '"nzppe kan fgde en hest
for 16 Rdl. manedlig". Derfor an-

sta, at der er kommet en fore- moder han om et manedligt tilleg
spgrgsel til stationsforvalteren fra den 1. oktober. Man har altsa
om hvordan man kan ggre udgifter- brugt hestekrzfrter istedet for
ne mindre omkring vandforsynin- arbe jdernes krafter til at hive

gen. Sagen var nemlig den, at man vandet op i beholderne med.

lagde beslag pd 4 mands arbejde Forgvrigt md tiderne vare ble-
til at pumpe - altsa det var vet endnu darligere, for allerede
handkraft det drejede sig om ved i 1854 sgger han igen om en for-

dette arbejde.

Det viste sig, at
de 4 mand var si udmattede efter
bare 1 - 1% times pumpning at de:
"Kun i yderste Ngd har kunnet ta-
ge ordentlig fat paa ny". Men in-

hgjelse for det pagmldende arbej-
de. Stationsinspektgrens videre
skebne kan kopibogen ogsa give
oplysning om. I Oktober 1855 sker
der et uheld p& stationmen som far

Ordre
for Arrdngementet al Vogne og Salget af Billetter for Sendagen d. 1. August 1847,
Billetter swliges
Vogne
Melle
Kiebenhavn “mm;;‘ Roesklilde
a2 r]2]|afr]|2]a
Med Morgentrainet fra Roeskilde KI. 6 med-
tages alle derveerende Passageervogne, og
Billetsalget maa rette sig efter disses Antal 6| 8|10
Kiobh.—Roesk. KL 715, ....0o0vviiunnnes 4 | 4 |42|120(230) 6 | 8 | 10
do. TR | e — — : 4 | 4 | 48 128240 'ngen uden paa
anleber ikke Valdby. c“:"m: der
Roesk.—Kbhv. KI. 1..... T ——— 4 4 6| 8 | 10| 42 [120] 230
Kbhv,—Roesk. , 2Y;..... T — 4 42 |120|230) 6 | B | 1O
J——_ B e ——
Roesk.—Kbhv. . 4 ... ................ 4| 4 e o
Condltion at der
er Plads, hvilket
dog upaatviviellg
vil blive Tifel-
det saavel pas
denne som pas
den andea Ex-
tratour
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fglger for den pigeldende. Et tog
fra Kgbenhavn kgrer gennem et
fejlstillet sporskifte og ind mod
enderampen ved varehuset, hvilket
bevirker betydelig ravage. Uhel-
digvis kommer inspektgren fgrst
til stede efter ulykken, idet han
ikke som pabudt har varet pa per-
ronen under togets indkgrsel. Af
denne grund bliver han dgjeblikke-
lig suspenderet. Efter at uheldet
- efter er rum tids forlgb - har
veret behandlet af direktionen
bliver straffen, at han forflyt-
tes til Slagelse, men han forbli-
ver dog stadig i stillingen som
stationsinspektgr. Korsgrbanen er
altsa (1856) blevet Abnet, fgr
sagen er blevet afsluttet. Nar vi
nu er ved straffe md det siges,
at ovennavnte inspektgr ikke har
holdt sig tilbage, nar det gjaldt
personalet. Han havde bemyndigel-
se til at idgmme mulkter pa ind-
til 2 Rdl. for eventuelle tjene-
steforseelser. Bgdesystemet har
han anvendt i udstrakt grad over
for dragere og stationskarle. De
fleste bgder er faldet for at mg-
de for sent i tjenesten, hvilket
kostede den pdgezldende 1 Rdl. Det
var mange penge for en drager el-
ler karl, idet manedslgnnen var
16 Rdl. Men ikke nok med dette.
Hver idgmt bgde blev desuden ind-—
berettet til direktionen, der
samtidig blev anmodet om at af-
drage belgbet pid naste lgnnings—
liste.

Nu endte alle sager dog
med bgde. En drager var blevet
suspenderet for som det hedder:
"respektstridig opfgrsel", savel
mod podsekspeditgren som mod in-
spektgren. Drageren er abenbart
ikke tilfreds med, at han er ble—
vet suspenderet, for han anmoder
om tilladelse til at rejse til
Kgbenhavn for selv at forelagge
sagen for direktionen. Imidlertid
sender inspektgren et brev til
direktgren, hvor han ggr opmerk-
som pa, at drageren er i besid-
delse af en wvoldsom karakter,
"hvorfor Direktgren advares. Sa-
gens Omstendigheder er saa impli-
cerede (7), eftersom de staar i

ikke

Forbindelse med mange lignende
Fejltrin, men af langt mildere
Natur, at Inspektgren szrdeles

kunne ¢gnske, at Deres Velbaaren-—
hed personligt indhentede de for-
ngdne Oplysninger her paa Stedet,
saa meget mere, som Inspektgren
selv er Part i Sagen og muligvis

i dette @jeblik, hvor Dragerens
Uforskammethed har opirret ham,
kunne stille Sagen for Drageren

i et farligere Lys, end han kunne

gnske, mnaar hans Sindsbevagelse
har lagt sig'. Det kan vist mildt
siges, at ortografien virker no-

get snirklet! Sagens udgang er
sikkert endt med, at drageren er
blevet afskediget, for en uge se-
nere foreligger en indstilling om
besattelse af en ledig drager-
post. Mange smd morsomheder kunne

trzkkes frem fra kopibogen, dem
vil jeg ved en senere lejlighed
vende tilbage til, bl.a. nogle
ganske muntre episoder fra re-
staurationslivet pid stationen.

Nu lyder det ikke af ret me-
get, at togplanen kun har 3 tog-
par daglig. Men i virkeligheden
var det ikke s& fa samrtog, der
lgb over strazkningen. Det har ko-
stet anstrengelser bl.a. i form
af tomkgrsel mellem banens ende-
stationer at klare ekstratogene
ogsa, med det fatallige person-
vognsmateriel man havde til ra-
dighed.

I 1847 bestod personvognsmate—
riellet af 8 kombinerede 1. og 2.
klassesvogne og 10 3. klasses.
Fra Kgbenhavn udgik 2 togstammer
4 B personvogne + altid en post-
vogn. Denne togstgrrelse bibe-
holdtes indtil aftentogene, der
formeredes efter behov og eventu-
elt blev forsterket med &bne
(gods)vogne eventuelt fra Kggeve—
ien og Glostrup stationer. Sarlig
aftentogene voldte gennem Aarene
problemer. De fgr omtalte Aabne
vogne blev kaldt for "omnibusser"
men yderligere om deres udseende
er det ikke muligt at finde, da
der tilsyneladende ikke er ned-
feldet noget skriftligt herom. De
egentlige kombinerede personvogne
havde to 1. klasse kupeer 4 6
pladser og fire 2. klasse kupeer
4 8 pladser, mens 3. klasse vogne
havde 6 kupeer 4 10 pladser. Vog-
nene var treakslede og vejede

tomme 10 ton. Vognen til befor-
dring af '"Den Kongelige Brev- og
Pakkepost" wvejede ca. 12 ton.
Togvegten wvar da mellem 110 og
120 ton.

Det fgrste Aar banen levede,

var der pad sgn- og helligdage
spidsbelastning pa togene, mange
ville prgve det nye "vidunder".
Man skulle jo synes, at efterhin-
den som tiden gik faldt nyhedens
interesse ogsa, men det gjorde
den tilsyneladende ikke. I paren-
tes bemzrket, og vist nok ogsa
nevnt tidligere i SIGNALPOSTEN,
var der dobbeltspor til Valby.
Det ene spor blev kun brugt til
udflugtstog til og fra Valby hvor
Kgbenhavnerne frekventerede Sgn-
dermarken, der efter enkedronnin-
gens dgd wvar blevet Aabnet for
publikum, og Frederiksberg Have.
Ogsa i 1848 var det galt. Der er
bevaret en instruks for en sadan
sgndag dette Aar. Det var serlig
galt med aftentoget kl. 9, idet
der abenbart mad have veret sarlig
mange med den pagzldende sgndag.
Man havde forberedt alt til,
at dette tog kunne lgbe i to af-
delinger, ligesom Roskilde sta-
tion havde faet instruks om at
"dersom det desuagtet ikke skulle
vere muligt at befordre alle de
passagerer, der meldte sig, sd mé
det loves publikum, at der straks
efter togets ankomst fra Kjgben-

havn kl. 11%, endnu vil ga et
train ind". Man var sikkert ble-
vet klog af skade, for der havde
ved lignende lejligheder pa det
nzrmeste varet tumulter, og banen
var ydermere blevet truet med
sagsanleg. Men det kan ikke lige-
frem siges, at det wvar en rar
trgst, at det wvar muligt at na
Kgbenhavn et godt stykke over
midnat - man gik vist tidligere
i seng dengang end nu. Desvarre
er der ikke bevaret nogen sar—
togsplan, si& man kan ikke bestemt
sige, at det kom til at ga si
galt, men noget tyder dog pa, at
det alligevel har varet tilfazl-
det, idet man ved, at banevogter-
ne pa grund af den forlengede
vagt, fik udbetalt én Mark hver
i duspr. Da den abenbart var gal
igen den n®ste sgndag og udsigten
til en forlenget vagt igen wvar
nzrliggende, blev der udsendt en
skrivelse til vagterne, hvor di-
rektionen igen lovede én Mark i
dusgr, men der var knyttet fgl-
gende betingelse til - "dog ikkun
naar de ere pa Post og signalise—
re rigtigt'". Der er altsa noget
der tyder pa, at den optiske te-
legraf ikke er blevet passet helt
tilfredsstillende wved nattoget
den 14. juni. I Pinsen 1854 var
der igen rgre, som sa mange gange
fgr. Fra Kgbenhavn til Valby af-
gik planmessigt tog kl. 4.30,
5.10, 5.50 og 7 eftermiddag. 1
modsat retning, altsa fra Valby
mod hovedstaden afgik tog kl.
4.50, 5.30 og 6.10 eftermiddag.
Man ser altsa, at der mangler et
returtog. Forklaringen er fglgen-
de: det har simpelthen ikke varet
muligt at skaffe vogne nok. Denne
forklaring kan findes i en l®znge-
re skrivelse, som jeg kun delvis

vil gengive. Det hedder bl.a.
deri: "I Roskilde maa ingen Vogne
tilbageholdes fra Middagstoget,

men samtlige til Stationen med
Morgentoget ankomne Vogne indsen-
des atter til Kbhvn., for at In-—
specteuren her kan foranstalte
Fordelingen af Vognene til Toget
Kl. 2% og til Extratogene til
Valby". Efter yderligere en lan-
gere redeggrelse om fordelingen
af vognene, sa man - klog af ska-

de - er sikker pa at kunne fi al-
le passagerer hjem med aftentoget
kl. 9 fra Roskilde, hedder det:

"Dersom denne Udsendelse af Vogne
til Roeskilde eller Mellemstatio-
nerne ikke bliver forngden, hvil-
ket jo maa vare afgjort forinden
Toget fra Kbhvn. til Roeskilde
kl. 2% afgaar, saa maa Inspecteu-
ren pa Kbhvns. Station udtrykke-
lig derom underrette Forvalteren
i Valby, og denne kan da be-
kjendtgjgre, saavel der paa Sta-
tionen, som 1 S¢gndermarken, at
der wvil afgaae endnu et Extra-
train fra Valby til Kbhvn. Kl.
7.30 eller Kl. 8, eftersom han
maatte ansee Tiden mest passen-—
de'". Frit oversat star her altsa,



IL Dignaler, fom Banevogteren ikkun tor give
efter Dignalifecing fra Wabotelegraphen, eller
naar det befales ham paa Stedet of Tog- eller
Socomotivforeren, men aldrig pes egen Hoand.

a) Toget Fommer fra Kjobenbavy.
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En Side af »Signalsystem for den Sjellandske Jernbane
(Streekningen Kjsbenhavn—Korser).«

at hvorvidt det sidste
fra Valby kom til at kgre, var
gjort afhengig af, om der wvar
vogne tilovers fra den gvrige
drift eller ikke. Hvis der ingen
vogne var til radighed, kunne man
altsd traske hjem pd apostlenes
heste. Sa usikre forhold med hen-
syn til toggangen gjorde jo ikke
banen s®rlig popul®r i befolknin-
gen.

aftentog

Jeg nevnte fgr den optiske te-
legraf. Det var en gammel sag som
allerede i Oldtiden, ved hj=zlp af
bal eller fakler, blev brugt i
strategisk ¢@jemed. Fgrst da kik-
kerten blev opfundet (omkring ar
1600) fik denne meddelelsesform
en mere praktisk brug. Fra master
(senere fra tarne) kunne man sen-—
de signaler, altsa meddelelser,
over lengere afstande. Et sadant
gammelt telegraftarn kan man vist
stadig se resterne af 1 Nyborg.
Det wvar faktisk denne form for
telegrafi man pa engelske og ty-
ske baner og altsd senere ogsad i
Danmark brugte til at give signa-
ler til togene. Pa banen fra Kg-
benhavn til Roskilde havde man
master, hvor der kunne hejses

kurve eller lygter i forskellig
hgjde og desuden i forskellige
indbyrdes stillinger. Ved hj=lp

af dette system kunne stationerne
og banevogterne mellem disse mel-
de til hinanden om togenes kgr-
sel. Signalreglementet indeholdt
diverse tegn i den anledning, som
"Toget kommer fra Kgbenhavn'" og
"Toget kommer fra Roskilde'". Des—
uden var der fastsat signaler for
"Hjelpelokomotiv  forlanges" og
"Toget kan ikke afgaa'. Sidst-
nevnte signaler fortaller lidt om
den tids driftssikkerhed. Men
signalreglementet indeholdt foru-
den signaler som '"Der maa kdres
langsomt" og '"Holdt" altsa direk-
te tegngivning til lokomotivper—
sonalet, men tegnet "Banen er i
Orden" blev givet med flag - ogsé
en underretning til folkene pa
lokomotivet. Nar der skulle Ilgbe
szrtog, blev det signaliseret med
flag eller lys pa det forudgaende
tog, noget der kendes helt op til
vore dage, dog med diverse farve-
de plader. Meldingen om et s=zrtog
var ikke s=rlig populzr dengang,
det betgd nemlig, at banevogterne
i maske flere timer matte blive
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pa deres post for at holde gjie
med om naboposten signaliserede
togets komme. Der var jo store
tidsafstande mellem dagens 3
plantog, sa det kunne vare en
grum tid fgr smrtoget dukkede op.
Undertiden fik banevogterne wun-
derretning om s®rtog med lgbesed-
ler. Man har nok 1 direktionen
veret klar over, at agtpagivenhe-
den kunne svakkes, hvis der gik
alt for lang tid fgr et eventuelt

sertog kom. P4 Ilgbesedlen wvar
tidspunktet anfgrt, nar s=zrtoget
kunne ventes., Direktionen sendte

lgbesedlen ud til mellemstationer
- med hest og rytter! - med palag
om at lade s®rtogsanmeldelsen ud-
ga til bevogtningen indtil naste
station (sikkert ogsa ved hj=lp
af hest og rytter, hvis en sadan
kunne skaffes, for det var nu ik-
ke altid tilfzldet).

Den optiske telegraf blev nu
ikke udelukkende anvendt som tog-
meldesignal. Pa Glostrup station
havde man en skrivelse fra den
17. januar 1850, hvori direktio-
nen giver ordre til med den opti-
ske telegraf at melde til Kgben-
havn, nar togene medfgrer pakke-
posten. 1 skrivelsen hedder det:
"Da man fra Mandagen den 21. ds.
har anordnet et Extrasignal for
Pakkepostens Medfgrelse paa Toget
fra Deres Station indtil Kjgben-
havn, vilde Hr. Forvalteren beha-
ge, hver Gang Toget ankommer fra
Roeskilde, at spgrge Togfdreren
om Pakkeposten er med, for at han
ikke skal glemme i rette Tid at
give det bestemte Signal, som er:
trende ens lange stgd i Dampflgi-
ten. Derpaa vil De behage at paa-
see, at Banevogter Nr. 9, naar
bemeldte Signal fra Lokomotivet
har lydt, opfylder den ham af
Overbanemesteren givne Instrux i
denne Henseende, nemlig samtidig
med det ordinaire Signal for To-
gets Ankomst fra Roeskilde, at
heise den anden Kurv eller Lan-
terne flere Gange op og ned efter
hinanden, og vedblive dermed ind-
til Nr. 8 har repeteret dette
Signal. Det er en Selviglge, at
naar Pakkeposten ikke medfglger,
gaar alt sin sadvanlige Gang".

Dette er et at de fa tilfelde,
hvor det er muligt at hgre om en
anden anvendelse af den optiske
telegraf end den sadvanlige.

Ja, det var igen lidt om den
fgrste jernbane i kongeriget Dan-
mark. Jeg har altid haft - og har
- en stor interesse for denne del
af Danmarks jernbanehistorie og
kan sikkert ikke lade vere med at

vende tilbage til den en anden
gang og fortzlle mere om denne
tid, wvel at merke, hvis redaktg-

ren giver lov og l®serne - og det
er ogsa vigtigt - ¢gnsker det.
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KARE MODELBYGGER OG LASER AF SIGNALPOSTEN.

Er du traet af at blive ekspederet efter ’Rysten pa hovedet princippet”,
eller savner du faglig ekspertice bag disken, kan vi helt sikkert hjzlpe.

Vi er selv modelbyggere med mange &r ’p4 bagen” og ved efterhinden

en hel del om opbygning af modeljernbaner (ndr vi selv skal sige det).

Vi er lagerforende i NASTEN alt, hvad selvbyggeren har brug for si som
plastplader, plasticstrips, traelister, messingprofiler (vel nok landets storste
udvalg til meget rimelige priser), skruer og motrikker, alle mulige lpsdele,
hjul, skinneprofiler og meget andet spzendende. @nsker du noget vi ikke har,
gor vi selviglgelig alt for at skaffe det hjem hurtigst muligt.

Ipvrigt forer vi ogsa: Peco, MJ-TEK, Noch, Bemo, Klein Modellbahn, MZZ,
Mirklin, Fleischmann, Brawa, Roco, Vollmer, Kibri, Herpa, Wiking, HO-sy-
stem, ToR, Preiser, Felix, Lima, Heljan, Sommerfeldt, Busch, Merten,

samt mange fagblade si som: Sidesporet, Lokomotivet, 4-toget, Miba, Hp1,
Eisenbahn Journal, Eisenbahn Magazin, Continental Modeller, Railway Mo-
deller, Der Masstab, Modell Magazin, Die Modelleisenbahn.

Pa gensyn
Bo & Henrik

PS! Korer du dansk si se her.

V1 har erhvervet et restlager af Keyser’s metalbyggeszt til de danske lokomotiver.
Skynd dig. Lageret er begrenset, og der kommer med garanti ikke flere.

Med eneret for Danmark har vi i samarbejde med Klein Modellbahn udviklet den
mest korrekte model af DSB’s godsvogn litra Hbikks-tt i HO.
Forventes at hjemkomme i juni maned, men vi har samme type hjemme i OBB-

udgave, sd kom ind og vurder pris og kvalitet.
VI GORE MERE FOR DIN HOBBY — DET ER VORES HOBBY!




L ASERNE BYGGER

LIDT OM GEAREDE LOKOMOTIVER
- i virkelighed og i model

Jernbanens natur er at keore
stort set lige ud i vandret plan.
Skal der afviges meget fra disse
krav, kommer konstrukterens op-
findsomhed pa prove. Dette har
f.eks. resulteret i sideforskyde-
lige aksler og mere avancerede
lokotyper som Mallet, som Kolding
-Egtved Jernbane jo havde nogle
stykker af, og som SFJ forsegte
sig med, og der kunne navnes Gar-
rats, Fairlie o.m.a. En 1idt an-
den type er tandhjulslokoet, og
sa er vi ovre i de gearede loko-
motiver, hvor man pa bekostning
af hastigheden far en foragelse
af trazkkraften.

Alle disse lokotyper er som
regel opstaet som resultat af
specielle behov og lgst ved uor-
todoks tankning sammen med en
snild smeds brug af de forh&nden-
verende sems princip. 1 bogen
"Danske Industridamplokomotiver
1" af Svend Jergensen omtales
"Stenberglokomotivet", der er et
perleeksempel pa en lokotypes op-
stdende: Da man 1 1876 skulle
starte en terveproduktion, matte
man have et loko. For at spare
mest muligt, brugte hr. Stenberg
en Tokomobilkedel med en éncylin-
dret dampmaskine. Denne blev pla-
ceret pa en svar trazramme og ved
hjelp af kadetrak blev kraften

overfert til 2 bogier. Lokoet er
lokoty-

Danmarks eneste gearede
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pe(?) og skulle have kert i 30
ar. Ganske vist er der i DSB's
Tille litra "0" indskudt tandhjul
i kraftoverferingen, men da ud-
vekslingen vist er 1:1, taller
det ikke med her.

I Amerika forggedes kravet pa
tommer sterkt i slutningen af
forrige d&rhundrede. Jernbanen var
dengang eneste mulighed for at fa
transporteret de enorme mangder
tre bort fra de utilgengelige
skovomrdder i det vestlige Ameri-
ka. Man udviklede 3 typer gearede
lokomotiver, der kunne honorere
helt specielle krav til stor
trakkraft pd elendige spor med
skarpe kurver i bjerariqt terran,
og som blev anvendt indtil skove-
ne var udtemte, eller man gik
over til lastbil omkring 1960.

Min "bibel" indenfor dette om-
rdde hedder "Railroads 1in the
Woods" af T. Labbe og V. Goe fra
forlaget Howell-North. Det er en
stor bog 22 x 28 cm pa 268 sider,
der i kort resumerende tekst og
hel- og halvsides fotos viser ud-
viklingen af transport i skovene
fra trak-okser, dampdrevne wire-
trek, smé kobbelstangs loko over
de gearede loko til store Mallet-
maskiner. Hvert eneste billede er
en guldgrube af stemning, og hver
gang man bladrer i bogen, opdager
man endnu flere detaljer.

Den mest populare maskine i
skovene var Shay'en. Den er ka-
rakteristisk ved de 2 eller of-
test 3 cylindre anbragt Tlodret

lige foran fererhuset pd hejre
side af maskinen. De trak med
kardanled og langdeforskydelige

aksler, nojagtigt som pd en for-
hjulstrukket bil, via kron- og
spidshjul, hver hjulaksel pa bo-
gierne.

Pa grund af cylindrenes place-
ring var kedlen flyttet til ven-
stre for midterlinien, hvilket jo
ikke '"overgds" af nogen anden
maskintype.

Shay'en blev bygget i et antal
af 2761 i tidsrummet 1880-1945,

@: Fra "Railroads in the Woods",
teksten lyder: "Shays came in all
sizes, but it is doubtful if they
came much smaller than this litt-
le kettle. She was turned out by
Lima in 1912, a two cylinder job

as No. 1 of the Molino Timber
Company. Gauge of the lines was
30 inches."

Lokoet er forbillede for min mo-
del; bemzrk de to dunkrafte under
forenden.

N: Fra "Railroads in the Woods":
"Early Climax locomotive designed
to run om logs in lieu of rails.
This pole road was operated by
the Olympia Lumber Company."
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spendende fra sma lette smalspo-
rede 2-cylindrede maskiner med 2
hogier til svare normalsporede 3-
cylindrede med op til 4 bogier pa
mere end 100 tons. Normalhastig-
heden var sa lav som 15 km/h.

Den anden type "logging" ma-
skine var Climax'en, der opstod
pd samme made som Stenbergloket.
en kedel blev anbragt pd en tra-
ramme og bagest i fererhuset pla-
ceredes en 2-cylindret skibsdamp-
maskine, der med en langsgdende
drivaksel i midterlinien under
fodpladen via snekker trak hjul-
akslerne pd hver af de 2 bogier.
Oprindeligt udstyrede man Tloket
med konkave hjul og brugte tra-
stammer som skinner med en spor-
vidde pé mere end 2 meter.

Senere &ndrede man Climaxloket
sdledes at de 2 cylindre montere-
des pd hver sin side pd langs af
kedlen i en vinkel pé& ca. 30°.
Disse trak 1ige foran fyrkassen
en tvergdende aksel, der igen var
gearet til en langsgdende midter-
aksel. Climax'erne blev lavet i
2-bogies udferelse, enkelte dog
med 3 og var generelt den mindste
og langsomste type.

Den sidste type var Heisler
Tokomotivet. Her anbragtes de 2
cylindre i V-form pd tvars af lo-
komotivet under kedlen. I midter-
linien under fodpladen var en
langsgaende drivaksel, der drev
inderste hjulaksel pad hver bogie
og kobbelstznger pa hjulene over-
farte kraften til den anden hjul-
aksel. Heisler'ne fandtes béde
med 2 og 3 bogier og var den hur-
tigste af de navnte typer.

Der findes museumsbaner i Ame-
rika der anvender Shay'er og
Heisler'e, men om der o0gsd eksi-
sterer kereklare Climaxloko, ved
jeg ikke. Jeg har en kammerat,
der i embeds medfer i vinter har
veret pa Philipinerne, for at un-
dersgge mulighederne for til-
plantning af tidligere skovomra-
der med nogle hurtigvoksende tre-
arter. Philipinerne har et akut
behov for brande i husholdninger-
ne og i sukkerrgrsraffinaderierne
hvor et stort antal stationare
dampmaskiner og smalsporede damp-
Toko stadig er i drift. Men det
er jo en helt anden og serdeles
interessant historie, som vi ma-

B: Fra "Railroads in the Woods":
".. she has been converted to an
cilburner an renumbered - and
without the spark arrester the
short stack gives her an old ap-
pearance. The chains on the draw—
bar are designed to keep it from
dropping to the ground if the pin
should inadvertently slip out."”

M: Hensat Shay, Philipinerne 1986
N: Hensat Shay, Philipinerne 1986

ske engang kan fa en artikel om Blandt de ca. 30 damploko, han
i SP, da han ogsd er jernbanein- sa pd sen Negros, var et par hen-
teresseret. satte Shay'er, men mere interes-
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sant var, at inde i et skur stod
en magen til, d.v.s. 1 nasten
samme darlige forfatning, men den
var kereklar! Dette er muligvis
verdens sidste Shay, der kgrer
"professionelt".

For nogle &r siden var der en
kort scene i TV fra Philipinerne,
hvor man s& et spor forsvinde ind
i et tatvoksende skov og efter
lyden at demme, nzrmede et damp-
loko sig med afsindig fart, men
ud af skoven kom en Shay "vral-
tende" i skridttempo med cylin-
drene gdaende for aben regulator.
Da faldt Jjeg for Shay'erne og
overvejede, om jeg kunne bygge
sddan en i 1:45 med 16,5 mm spor-
vidde, men det wvar vist for
svart.

Via en kontakt i England erfa-
rede jeg forrige ar, at et ameri-
kansk firma "Roundhouse" frem-
stillede et byggesazt af en 3-cy-
lindret 42 tons Shay i sterrelse
1:87. Han er selv modelbygger i
H0O og sagde god for kvaliteten,
sd jeg ofrede de 40 pund (ca. 500
danske kr.) det kostede dengang,
idet Jjeg regnede med at kunne
bygge det om til et smalsporet
loko i 1:45.

Jeg lante en bog af ham fra
samme firma, der beskrev Shay'er-
ne set ud fra en modelbyggers
synspunkt. Den viser detaljer af
et Toko, der blev renoveret, for
at blive udstillet foran en fa-
brik, samt billeder af forskelli-
ge Shay'er. Nar man aldrig har
set sadan en fer, er bogen verdi-
fuld, bade hvis man "bare" wvil
lave byggesattet eller ombygge
det pd en eller anden made. Jeg
skriver "bare" pa denne made, for
byggesattet er ganske kravende.

Byggeszttet bestar af en zink-
stebt fodplade og kedel. Hjul og
dele af kraftoverferingen er af
metal og resten af plast (nylon),
der trykkes eller limes sammen.
Diverse rgr og hédndtag er vedlagt
i trdd. Det ber ikke afskrakke,
at ogsa mange sliddele er af ny-
lon, for kvaliteten svarer til
den hpje pris og ved jevnlig sme-
ring, tror jeg ikke, man kan sli-
de delene ned.

Monteringsvejledningen er et
hefte pa 16 sider, der med en
kort forklaring og et utal af ty-
delige eksploderede tegninger ger
det muligt at fa de 74 reserve-
delsnumre, d.v.s. mere end 100
enkeltdele til at blive til en
velkerende Shay.

I indledningen er beskrevet,
hvad man har brug for, og udover
almindeligt forekommende verktej
stdr der: "en rolig og velbelyst
arbejdsplads". Der er mange dele
at holde rede pa, og specielt
kardanledene mellem dampmaskine
og bogier er drilske.

Om det fardige Toko vil jeg
sige, at det er en meget detalje-
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DU ER STADIG -

mmPA SPORET«

VESTERBROGADE 165 - 1800 KOBENHAVN V
TELEFON (01) 23 16 17 - GIRO 6 49 93 76

1:87

Hbikks-tt

Puljekeb: Ved forudbeta-
ling, 5 vogne kr. 400- (porto
kr. 22-) indsat pd giro nr.
649 93 76. Normalpris kr.
510,-. Ved keb af omnum-

Telefonordrer modtages gerne. Sender overalt.
Ger dine indkeb lettere - brug telefonen.

DSB PTR
stor platform (som foto) ... .. .kr 180,'
lille platform (ej foto) .. .. ke 175,-
~ SHELL
- ZE 502 832

kr. 195,'

mereringsark i forbindelse
med bestilling af vogne, kr.
40,- (normalpris kr. 60,-).
Herved kan alle vognene fa
forskellige numre,

ABNINGSTIDER:

Mandag-torsdag . ..14.00-17.30
Fredag ............ 14.00-19.00
Lardag ............10.00-13.00

ret model, der kan kere utroligt
langsomt pa radier ned til 36 cm.
To ting vil jeg kritisere. Loko-
ets overdel vipper om sin langde-
akse, for der mangler nogle side-
stottepunkter mellem den ene bo-
gie og fodpladen. Det kan f.eks.
besta af 2 stk. 1 mm plast pd 7x4
mm, der Tlimes pa undersiden af
fodpladen og glider pa 2 tvarar-
me, der sidder pa bogien. Det an-
det noget kritisable punkt er
lidt svart at forklare: De 2
hjulaksler i hver bogie er fikse-
ret af snekkedrevene pa den fal-
les primere drivaksel under mid-
ten af lokomotivet. Tandkransene
pa ydersiden af de 2 hgjre hjul
pé hver bogie er derfor ligeledes
fast i forhold til hinanden. Nu
skal de 2 x 2 tandhjul pa attrap-
drivakslerne pa ydersiden af bo-
gierne justeres, sa de 'gar i
hak", wuden at de klemmer eller
kammer over - og det er svart.
Jeg opgav i hvert fald og fjerne-
de det bageste tandhjul ved hver
bogie. Problemet var Jlest, og
uden at det kunne ses. Bemark at

den tidligere navnte modelbygger
har fdet det til at fungere med
alTe tandhjulene i behold, sa det
kan lade sig gere.

Et spergsmdl der dukker op er,
om man overhovedet kan anvende
sddan en stor aparte maskine pa
et dansk modelbaneanleg, og det
kan der maske vare 1idt om. Pa
den anden side faldt SFJ jo for
nogle almindelige amerikanske lo-
ko og kebte 3 stk. godt farve-
stralende med guldstafferinger og
alt, kun manglede prarieskorste-
nen, sa a&gte amerikanere har der
altsa veret i Danmark. T

Nu er det danske landskab jo
trods alt ikke ganske fladt - og
slet ikke p& modelbanen, sa vi
kunne forestille os, at en fabrik
der ligger 1idt akavet for jern-
banen, keber en Shay for selv at
kore godsvogne til narmeste sta-
tion.

At ens ensker ikke har eksi-
steret i virkeligheden, skal ikke
standse en, for man kan altid
finde en god forklaring, og sa
gore som man vil.

Min begrundelse for at Sandved
Grus A/S har erhvervet en Shay
til at kere tipvogne til Villerup
Nord er, at selskabet simpelt hen
har kgbt den billigt, og hvem si-
ger nej til et godt tilbud? Jeg
har tidligere i SP omtalt materi-
el ved ovennavnte selskab samt
den koncessionerede VSNJ med 750
mm sporvidde bygget i 1:45. Disse
2 selskaber har falles spor, men
adskilt driftsmateriel.

Da jeg fik mit eksemplar af
byggesattet, havde jeg forelsket
mig i en ganske 1ille 2-cylindret
Shay afbildet i "Railroads in the
Woods™. Med 1idt fingerfardighed
var det muligt at save den forre-
ste at de 3 cylindre, der er
stebt i1 én enhed, af, og afkorte
krumtapakslen. Den oprindelige
fodplade bibeholdtes, mens den
forreste bogies omdrejningspunkt
blev flyttet tilsvarende bagud,
0og endelig blev den bevagelige
drivaksel mellem gearhjul og bo-
gie afkortet.




Ved prevekerslen viste det
sig, at lokoet kunne kere - men
desvaerre kun ligeud - for i kur-
ver afsporede den flyttede bogie!
Problemet var helt klart: fordi
afstanden fra gearhjulet til bo-
gien var blevet mindre, var den
knekvinkel, der opstod i sving,
blevet sterre. Sa stor at den be-
vegelige drivaksel ikke kunne
kompensere for den. Selv efter at
have filet pd det, var der intet
at gere, og jeg var ved at smide
det hele i papirkurven, men det
ger man jo ikke med 500 kr., sa
jeg lagde det i stedet ned i sin
aske igen.

Efter at have sundet mig nogle
dage tegnede Jjeg problematikken
ned pd et stykke mm-papir. Jeg
fandt ud af, at hvis bogiens om-
drejningspunkt kunne flyttes bag-
ud, ville udsvinget af den bage-
ste del at bogien blive mindre,
og det samme ville den vinkel,
akslen skulle kompensere for.

Helt bagest i bogien fandtes
et hulrum, der kunne rumme en
tilfilet 2 mm mgtrik, og proble-

met var lest med et 2,5 mm hul
gennem fodpladen og en 2 mm
skrue. Den oprindelige omdrej-

ningstap kunne fjernes, og under-
delen kerte nu perfekt. Man kan
dog bemerke, at vinklen mellem de
2 krumtappe er 60° i stedet for
45°, som er korrekt ved en 2-cy-
lindret maskine, og at bogien
svinger ud i stedet for at dreje
om sin lodrette midterakse. Men
loket kan kere, og det er det
vigtigste. Jeg kortede sa fodpla-
den af, s& den rakte 5 mm ud over
bogierne i hver ende.

Nu skulle jeg forsege at fa
proportionerne af forbilledet pé
fotografiet nedtegnet pa et styk-
ke mm-papir, o0g her md man preve
sig frem, til det ligner bedst
muligt inden for de rammer under-
vognen giver. Jeg lavede en ny
4,0 cm bred fodplade i 1 mm mes-

sing og savede ud, sd den kunne
settes ned over motor og gearkas-
se og skrues fast til den oprin-
delige fodplade.

P& den nye fodplade Toddedes
vand- og kulkasse (af 0,5 mm mes-
singplade) fast. P3 de ®ldste fo-
tografier af disse loko ses, at
man fyrede med tra, men meget
tidligt gik man over til oliefy-
ring. I bogen findes dog et bil-
lede af en kulfyret Shay, sd her
har jeg baglandet i orden.

Fyrkassen er bukket i 0,5 mm
messingplade og den koniske del
af kedlen T1igesd. Her mitte jeg
preve et par gange i karton for
at fa den rigtige facon. Hvorfor
amerikanske loko altid har en ko-
nisk kedel, har jeg nu aldrig
fundet ud af. Den cylindriske del
af kedlen er et stykke rundmes-
sing, hvor undersiden er fraset
flad, for at illudere, at kedlen
pa Shay'erne er monteret 1idt un-
der fodpladen. Sandkasse, dom og
skorsten er drejet ud af noget
rundt plast. De to sandbeholdere
bag pd@ lokoet er fraset ud af en
plastplade. Det Tlugter ganske
ubehageligt, og er sikkert noget
stads at indande. Delene er lod-
det eller limet pa.

Fererhuset: forreste og bage-
ste vinduesrammer og dgrene er
savet ud i 1 mm finer. Udfyldnin-
gerne og sidevinduerne er skaret
ud i karton og limet pad vaggene
- efter maling. Det malede og
ferdigmonterede fererhus er limet
pa vandkassens forplade med dob-
beltklzbende tape.

tndelig Tavede jeg en fyrkasse
af 0,25 mm messing, som blev lod-
det sammen og Timet pd plads med
2 smd "darlige" limninger, for at
kunne tages af, da den dakker
nogle skruer. P& venstre side 1li-
mede jeg en messingprofilliste pa
den oprindelige fodplade som ny
vange. P& hgjre side sidder den

oprindelige.
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Bemalingen kunne mdske vare
rmere amerikansk farvestralende,
men der er brugt felgende farver:
sort: bogier, fodplade, regkam-
mer, inderside af kulkasse, skor-
sten og tag. Gren: vandkasse, fo-
rerhus, kedel og cylindre. Brun:
"puffer"planke med trin, fyldnin-
ger i fererhusvagge, vinduesram-
mer, @verste del af dom og sand-
kasse pa kedlen og varktejskas-
sen, der stammer fra byggesattet.
Selv: diverse héndhjul og hdndtag
og dele af krumtap, plejlstenger
og lengdeforskydelige aksler ef-
ter at jeg har filet 1idt af tyk-
kelsen for at fd plads til et lag
maling. Kraft- og spilddampror er
umalet 2 mm kobbertrad.

Lokoet er fardigt og sat i
drift, og ser herligt ud, ndr det
kommer kegrende med et trak tip-
vogne. Men baneafdelingen har vea-
ret nedt til at justere en vej-
overfgring og et sporskifte, da
beskyttelseskappen pad det neder-
ste tandhjul i gearkassen hangte
fast de 2 steder, da den kun er
1 mm over skinneoverkant. Til
gengzld afsporer Jlokoet aldrig
selv med de smé flanger pa 0,8 mm
(RP 25) trods det darlige spor -
med det er vel ikke en Shay for
ingenting.

Er der nogen, der har féet
blod pa tanden, kan "P& Sporet"
i Kegbenhavn muligvis skaffe byg-
ges@t og handbog, eller det kan
kobes (billigere?) direkte fra:
Roundhouse Products
Model Die Casting
Inc. 3811 Rosecrans
P.0. Box 926,

Hawthorne CA 90250,
USA.

Byggesattet hedder:
42-ton 2-Truck 3-Cylinder Shay
Locomotive. Der findes ogsd en
Class "C" 50-ton Shay, d.v.s. med

Class "B"

3 bogier, samt en smalsporsver-
sion HO n3 (3 ft) med 10,5 mm!
sporvidde. Handbogens titel er:

The Shay Modelers Handbook.

Det er sikkert bedst at sende
et brev med enske om pris og for-
sendelsesomkostninger og vedlagge
en adresseret svarkonvolut. Man
kan pd& posthuset kpbe et interna-
tionalt svarfrimerke.

Endelig kan jeg navne, at en
bog "Iron Dinosaurs" af Collin
Garrat, i tekst og billeder bl.a.
beskriver de omtalte Shay'er fra
Philipinerne. Bogen kan anbefa-
les, hvis man seger yderligere
oplysninger om smabanerne pd dis-
se ger.

Fotos:
Vagn Holstein og
Svend Korsgaard (fra Philipinerne )

F.B.F.
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LITRA TD i HO

Tidligere en almindelig vogn
hos DSB, bygget 1883 til 1924 i
ca. 350 eksemplarer.

Den er karakteristisk ved at
vere den fladeste af de lave &bne
vogne.

Jeg valgte at bygge den helt
i metal. Derved bliver den ogsé
passende tung til at kere godt -
38 gram inden malingen.

For at lette bygningen og
fremme et godt resultat, har jeg
i videst muligt omfang benyttet
ferdige messingprofiler.

Til vognbund er dog benyttet
0,5 mm nysglvplade. Oversiden af
denne blev braedderillet med en
sakaldt rillekniv - en tilslebet
kasseret nedstrygerklinge.

Vangerne er U-profil, 2,5x1,5
mm, 0g pufferplankerne lavede jeg
ligeledes af U-profil, 4x1,5 mm.
Vengerne er loddet ind i &bningen
i pufferplankens profil, og pa
denne ramme er derefter vognbun-
den loddet fast. Pas pd at fa
alle vinkler rette.

Side- og endestykker er 3,5x1
mm fladmessing - jeg kunne ikke
fd det tyndere. Sidestykkerne har
hver fdet 2 Todrette ridser til
illudering af de 3 nedfaldelige
lemme. Side- og endestykker flug-
ter med vognbund og pufferplan-
ker. Til stetter - udvendigt i
enderne og indvendigt i siderne
- er benyttet en T-profil 1,5x1,5
mm.

Det svereste og mest udpragede
pillearbejde var hangslerne til
sidelemmene. Jeg benyttede 0,5 mm
trad, som jeg filede flad pa 2
sider og derefter loddede fast.
Ferst pd lemmene ragende ned over
vangen, derefter fra vangeunder-
kent op forbi underkanten af
vognbunden Tlige ved siden af de
forst pdloddede. Endelig blev en
tradd loddet pd tvers, hvor de 2
flade tréade krydser hinanden. Der
skal loddes hurtigt, dser til
sidst for at tidligere lodninger
ikke gar op, men det viste sig
gerligt. Brug altid en langere
trdd og klip af efter hver lod-
ning, men ikke helt ned til ende-
lig l@ngde. Det gares fgrst nar
loddearbejdet er fardigt og lod-

ningerne er kontrolleret for
holdbarhed.
Aksellejerne er hjemmestegbte

i hvidtmetal ud fra en engelsk
model, som blev tilfilet 0g @n-
dret. Indvendigt er der monteret
pinollejer i messing. Den endeli-
ge montering - med epoxylim - er
forst sket sent i byggeriet, idet
hjulsettene skulle monteres sam-
tidig med monteringen af de sid-
ste to aksellejer. Hjulene er
stjernehjul med 12,5 mm diameter
fra Kean-Maygib. Et af TD-vognens
karakteristika var netop de store
hjul.

P& grund af TD-vognens ringe
bredde var det 1idt vanskeligt at

fa plads til hjul og akselgafler,
men det lykkedes da. Over side-
stykkerne maler den 28 mm men kun
25,5 mm over vangernes yderside.
De fleste TD'ere er bygget med
hdndbremse, men en 1ille serie
havde skruebremse betjent fra
bremsehus. De sidste fik vist se-
nere trykluftbremser og fjernet
bremsehuset. Jeg har valgt udga-
ven med handbremse. Jeg tilstar
gerne, at feringsbejlen til brem-

sestangen ikke er hjemmelavet,
men hvis man vil renoncere pa
hullerne, kan den klippes ud 0g

bukkes af tyndt folie.

W ob WA=

- Vognbund, 0,5 % 28 x 84 mm nysalv
- Sidestykker 1 x 3,5 ¥ 87 mm messing
- Erdestykker 1 x 3,5 x 26 mr -

Pufferplanker U 1,5 x4 x 28 mm
Vanger U 1,5 x 2,5 x 86 mm

Kurvepufferne er indkaebte, og
da de er af plast, er de sikret
med epoxylim,

Trinene i hjernerne er af L-
profil 2,5x1T mm. Al +trad til
bremser og trin er 0,5 mm mes-
sing. .

Koblingerne er af Goteborg-ty-
pen og udfert i 0,3 og 0,5 mm
pianotrad. Jeg er igvrigt gaet i
gang med at udskifte mine stan-
dardkoblinger med denne type, som
er meget enkel at fremstille og
mentere og dertil billig og vel-
fungerende.




Af nipset skal navnes, at sed-
delholderne er @tset messing fra

Weinert Tigesom de i messing
stgbte bremseslanger. Rangerbgj-
lerne under pufferne er af 0,3 mm
fjederbronzetrdad - mit foretrukne
materiale til handgreb o.1. Jeg
bukkede et U med en afstand mel-
lem benene pa ca. 5,5 mm og lod-
dede dem fast pa undersiden af
pufferplanken, hvor ogsad bremse-
slangen loddedes fast.

Alt i alt en god evelsesopgave
for den, der godt vil forsege sig
med at samle en model med lodde-
kolben, som for mit vedkommende
er en 24 watt model.

N.E.Norsker

KUPESNAK

HENDELSE PA MORGENVAGTEN

eller 1idt om dagliglivet
Sorg station en dag i 1957
- for netop 30 &r siden,

Da Jjeg en dag bladede i

det hedengangne "rede Jern-
baneblad" efter en bestemt
oplysning, gik det her som
i sa mange andre tilfalde,
at man falder over noget
helt andet.

Vi citerer direkte fra
JERNBANEBLADET, marts 1957:

I Februar dagbogen |

SOR@ d. 16. februar. Efter at have varet
inde pd sidesporet, skulle en E-maskine
ved 10-tiden tilbage til togstammen i
hovedsporet. Sporskiftet var ikke stillet til
hovedsporet, og maskinen fortsatte derfor
gennem  storstopperen, og lagde sig il
hvile i jordvolden. Under hjzlpemandska-
bets arbejde pa at fi maskinen tilbage,
havde man spandt en talje med stilwirer
til den ene skinne. Da hjxlpemaskinen
trak i wiren, knzkkede skinnen og blev
trukket i en halvbue. Et sprangstykke
ramte derved signalnzstfmd. Hans Knud-
sen, Ringsted, i ansigtet, hvorved na®sen
og den ene kind blev beskadiget.

Som trafikelev wved DSB

var Jjeg kort tid forinden
blevet stationeret pad Soro
station, o0g havde tjeneste

pa stationen den dag, medens
stationsforstanderen, der
hed 0. Koksbang var sta-
tionsbestyrer. Om selve han-
delsen er der maske ikke sa
meget mere at sige.

Det blev jo naturligvis
meldt pa stationskontoret
og stationsforstanderen mat-
te rekvirere hjelpevogn. Som
nevnt 1 Jernbanebladet bleyv
maskinen trukket tilbage pa
sporet igen, og trukket til
Kebenhavn for reparation,
- det var jo solidt "isen-
kram" dengang.

Nogle mdneder for havde
jeq kebt mit feorste "rigti-
ge" fotografiapparat. Det
var et brugt kamera, men al-
ligevel kostede det noget,
der lignede to manedslsnnin-

ger - det har til gengald,
omend med nogle alderdoms-
tegn, fungeret Tlige til nu,
hvor det vist mad siges at

vere slidt op.

N&, tilbage til det
egentlige. Sammen med sta-
tionens anden trafikelev,
der o0gsd var fotointeresse-
ret, wvar Jjeg ude at tage
nogle billeder af "begiven-
heden".

Bagefter blev wvi enige
om, at wvi wville prove at
fremkalde vore film 1 fal-
lesskab, og senere skulle
vi sa, ogsa i fallesskab,
kopiere de sort/hvide bil-
leder.
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Som skrevet, sdledes gik
vi igang med indxeb af bl.a.
en dase filmfremkalder hos
den Tlokale fotoforretning.
Derefter blev der blandet
fremkaldervaeske 0g gjort
klar til fremkaldelsen igv-
rigt.

Min film blev valgt som
den ferste, sa jeg gik ind
i merkekammeret (et skab)
for at satte filmen i frem-
kaldertanken. Vasketempera-
turen blev kontrolleret, og
fremkaldeprocessen kunne ta-
ge sin begyndelse. Fremkal-
delse, mellemskylning, fik-
sering - tiden sneglede sig
afsted i spandt forventning.
Endelig var tidspunktet kom-
met, hvor fremkaldertanken
kunne @bnes, o0g resultatet
kunne beskues.

0g hvad var der sa at se?
- intet! En fuldstandig gen-
nemsigtig filmstrimmel, end
ikke billednumrene var der!!
Nu var gode rad dyre. At no-
get var gdet galt var indly-
sende, men hvad?

Den anden elev havde le-
jet et varelse over stati-
onslokalerne pa Sore station
0g her boede han i de 15 méa-
neder, han skulle vare pa
stationen. Det var idevrigt
et Tidt trist og koldt, kak-
kelovnsopvarmet verelse,

Her blev nu holdt krigs-
rad, medens varelsets gamle
kakkelovn stod og "hygge-
snakkede" i baggrunden.

"Hyggesnakkede". Ja, selv
om der 1 1957 ikke var no-
gen, der havde tenkt pa
oliekriser, og brandselspri-
serne endnu ikke havde ind-
ledt deres himmelflugt, var
breandsel til en sadan gammel
kakkelovn dyrt. Tilmed var
det jo et stort, uisoleret
lToftslokale med mange yder-
vEgge.

For at strakke den spar-
somme elevlign 1idt, blev der
sa af og til samlet en spand
Tokomotivkul i en af de @9
gamle P-maskiner, der den-
gang tilbragte deres sidste
tid pd& Veddebanens sporare-
al. Under kullenes forbran-
ding blev der d&benbart ud-
viklet 1idt gas. Nar det si
anteandtes gverst i kakkeloy-
nen med et 1ille smald, let-
tede det everste af kakkel-
ovnen sig 1idt, og ud sivede
en bla/gra kulreg. Jeg hu-
sker endnu min undren da jeg
oplevede det forste gang,
men den anden elev berolige-
de mig - han var jo ogsa
vant til det.

Vort krigsrad endte med
at vi enedes om at afvente,
at stationens unge trafikas-
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sistent medte til tjeneste
k1. 23.00. Ogsé& han var (og
er) meget fotointeresseret,
og vi Tlerte igvrigt begge,
germem hans rad og erfaring,
meget af det vi siden har
"Eygget" vor fotointeresse
pa.

Som trafikassistent medte
han pa nattevagten k1. 23.
Det gjorde han ipvrigt meget
ofte. Stationsforstanderen
havde alle morgenvagterne
fra k1. 7.00 - 15.00, tra-
fikkontrolleren havde sd ef-
termiddags/aftenvagterne fra
k1. 15.00 - 23.00 og sa hav-
de overtrafikassistenten el-
ler som navnt trafikassi-
stenten nattevagten. Kun om
onsdagen, nar stationsfor-
standeren havde sin faste
fridag (dengang havde man
jo kun én ugentlig fridag)
eller under hans ferie ryk-
kede alle en "plads" fremad.
Pa samme mdde, omend i min-
dre omfang, rykkedes tjene-
sterne en plads fremad nar
kontrolleren eller overtra-
fikassistenten havde fri.
Der kunne dog ogsa vare tale
om at trafikassistenten mat-
te aflese for godsekspedite-
ren pa godsekspeditionen og
derved redde sig en formid-
dagsvagt (dagvagt). Her mat-
te man til gengald affinde
sig med, at var tale om delt
tjeneste, d.v.s. at man mod-
te fra k1. 8.00 - 12.00,
hvorefter man havde middags-
pause. Efter denne medte man
sa k1. 14.00 - 18.00, men
det var da i det mindste en
dagvagt.

Lidt over kl. 23 listede
vi s& ned i stationslokalet
for at here, hvad vi havde
gjort forkert. Efter at have
hert vor forklaring om hvad
vi havde gjort, og konstate-
ret, at det led som om vi
havde gjort det hele, som
vi skulle, blev vi bedt om
at hente den dése filmfrem-
kalderen - 1 pulverform -
havde ligget 1.

Sa kom forklaringen p
dern gennemsigtige film. Da
sen havde dobbeltlag. e
ganske 1ille rum i det dob-
beite 1ag 13 en ganske Tille
portion af et pulver, der
"skulle fa pulveret i det
store rum til at virke". Om
igen med den anden film.
Denne gang lyvkkedes det og
resultatet ses pa artiklens
ferste illustrationer.
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PS. Om de 9 P-maskiner (nr.
962, 903, 906, 907, 914, 920
922, 932 og 933) er der kun
at sige, at de blev afhentet
i november 1957 for at blive
kert til ophugning.

P 920 blev dog alligevel
ikke ophugget wved den Tlej-
lighed. Den overlevede de
pvrige maskiner med endnu
et par &r og opnaede endog
at vare med i lokomotiv-ud-
stillingen pd @sterport sta-
tion i juli 1959 i strampud-
set stand for sa at blive
ophugget 1 1960.

EVP

Billedtekster til denne artikel:

Side 80: Situationsbilleder fra
uheldsdagen den 16. februar 1957.
Fotografen er S. Pedersen, men
billederne stammer fra EVP's ar—
kiv.

Side 81 overst ses en situation
fra "redningsarbejdet". Lag bl.a.
mzrke til taljen og den forvredne
skinne. (Foto: S. Pedersen)

Side 81 i midten ses et udsnit af
lokomotivkirkegirden. Maskinerne
er P 907, P 920, P 902 og P 914.
Side 81 nederst et narbillede af
P 9233,

P4 side 82 ses everst P 906 og i
midten P 932. Disse billeder er
taget i februar 1957.

Nederst ses den "genopstandne"
P 920, som den prasenterede sig
pd udstillingen i anledning af
MOROP-kongressen i juli 1959.

P4 side 83 ses en billedkavalkade
fra Sore i 1957:

Venstre side everst: P 903
Venstre side nasteverst: P 914
Venstre side nastnederst: P 920
Venstre side nederst: Slagelses
rangermaskine, F 474, oprangerer
P-maskinerne og klarger dem til
afhentning. Stammen p& billedet
er efter F 474: P 906, P 914,
P 907 og P 920. Dette og de naste
billeder er taget i november 1957
af E.V.P. selv,

Hejre side overst: Maskinerne er
nu klar til afhentning (det er
P 906, 914, 907 og 920).

Hejre side nasteverst: Afhentnin-—
gens @jeblik. Der keres tilbage
til den evrige stamme.

Hejre side nastnederst: Si er der
klar til afpang. Toget fremfores
af en E-maskine, men vi er ikke
sikre pd nummeret - er det 9887
Hejre side nederst: Afgang!







84

De Gode Gamle Dage

Mange af de breve, der findes i de gamle
kopibgger omhandler forhold i forbindelse med
jernbanedriften p& Fyn. Indholdet er meget for-
skelligt, folgende vedrerer begivenheder, som
formentlig ingen langere tenker p&, men som en-
gang var omtalt over hele landet.

Fredericia, den 12/5 1912

Hr. Godsejer Kaas,
Strib Badested,
Fergegaarden, Strib.

1 Anledning af Deres Skrivelse af 7.ds.,
hvori De anmoder om Etablering af Sartog fra
Strib til Odense 2den Pinsedag d. 27.ds. Kl.
11.30 Aften, skal man meddele Dem, at man
ikke ser sig i Stand til at bevilge det an-
sggte. Paa det Tidspunkt, Sazrtoget enskes,
finder den returgaaende Pinsetrafik Sted fra
Jylland til Sjezlland, og Kredsen ter derfor
ikke mere, end det alt sker i Forvejen, lag-
ge Beslag paa Personale og Materiel til Be-
sergelse af lokal fynsk Trafik.

Som mundtligt meddelt, er man imidlertid
vedblivende villig til paa en Sommersendag
efter Deres narmere Opgivelse at gore et For-
sog m.H.t. Etablering af et Sartog om Afte-
nen fra Strib til Odense til Befordring af
rejsende.

Statsbanerne indfriede lofterne et par mane-
der senere, hvilket fremgér af folgende udpluk
af et brev til Direktgren for Trafikafdelingen

dateret 9/7 1912, Heri hedder det bl.a.:

Kredsen har Sendag den 23.f.M. samt Sendag
den 14. og Sendag den 21.d.M. i Anledning
af Optreden af det kgl. Teaters Kunstnere
paa Strib Badehotel og Snoghej Badehotel
etableret personferende Sartog, ferstnavnte
Dag fra Strib til Odense, paa de to sidst-
nevnte fra Strib til Aarup. Togene til Aarup
fremferes af Reservemaskinen i Strib.

Gennem darene har mange rejst med godstog
selv. om disse internt har varet benavnt "ikke
personferende". Det er dog sjzldent, denne be-
fordring gav anledning til korrespondance, her
er imidlertid en undtagelse:

Fredericia, den 4/10 1930

Hr. Kabelmester P. Jespersen,
Sjellandsgade 81,
Fredericia.

I Anledning af Deres Skrivelse af 2.ds. om
Befordring med et Godstog fra Middelfart
Sendag den 5.ds. meddeles, at Befordringen
vil kunne finde Sted med et Godstog Afgang
fra Middelfart K1. 21.55. Skulle det navnte
Godstog blive aflyst, hvad dog ikke er sand-
synligt, kan Befordringen ske med et Tog kl.
23.20. Oplysning herom kan faas paa Middel-
fart Station Sendag Aften.

Underretning af de rejsende har alle dage
veret et problem for statsbanerne og ikke mindst
feorend der var noget der hed hejttalere. P&
Odense station blev der ifglge en annonce indfert
folgende forbedring af dette forhold 1 slutningen
af 1915.

Udkaldning paa Odense Station

Fra og med Onsdag den 22'December tages de
1 Ventesalene paa Odense Station varende Ud-
kaldningstableauer i Brug. Ringning vil fin-
de Sted 4 Minutter fer Togafgang, og Ta-
bleauet vil da vise, hvilket Tog Ringningen
gelder.

Fra samme Tidspunkt bortfalder den hidtil
foretagne Udraabning i Ventesale og Forhal.

At der var problemer ses af mange besvarel-
ser af klager, her er et eksempel:

Fredericia, den 16/9 1916

Hr. Holger Paulsen,
Kolding.

I Anledning af Deres med fleres i Vamdrup
Stations Klageprotokol den 11'ds. indferte
Besvaring over, at Togbetjent Nr. 292 ikke
tilstreekkelig med Udraaben har kendetegnet,
at rejsende med Toget Kl. 7.23 Em. fra Kol-
ding skulle skifte Tog i Lunderskov for at
komme til Vejen og Esbjerg meddeles, at den
paageldende Togbetjent har erklaret, at han
1 Lunderskov ved Aabning af Kupéderene har
udraabt denne Stations Navn med Tilfejelse:
"Rejsende efter Esbjerg skifte",

Til Deres forannavnte Besvering har Stations-
forstanderen i Vamdrup fsjet en Bemarkning
om, at 3 navngivne rejsende i samme Tog
uopfordret meddelte, at de kunde bevidne. at
der tydeligt var udraabt i Lunderskov, at
rejsende vestpaa skulle skifte.

[ Henhold til det saaledes oplyste finder man
ikke Anledning til at foretage videre i Sa-
gen.

De ovrige Underskrivere, hvis Adresser ikke
kendes, bedes underrettet ved Deres Foran-
ledning.

Indferslen af motorvogne ved statsbanerne
var som bekendt ikke uden problemer. Her er et
af de mindre kendte:

Fredericia, den 16/4 1928
Tilbagesendes til Distriktet.

Fisk ber formentlig ikke forsendes med Motor-
togene, da Lugten fra disse Forsendelser vil
trenge ind i Passagerrummet. levrigt kan der
kun rummes meget smaa Partier i Motorvogne-
nes Godsrum. Det wvil formentlig volde storst
Ulempe for Forsenderne, at Befordringen med
Tog 1298 og 1299 bortfalder. Med sidstnavnte
Tog befordres der meget hyppigt nogle fa
Kasser Fisk fra Kjerteminde.
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Skoletog har altid givet anledning til proble- ben Himmel, men i saa Fald maa opmales.
mer med begrnene, som undervejs ofie feler trang Han er DSB's sterste Kunde her i Ullerslev,
til at udfolde sig mere end godt er. Her et ek- og der er saaledes god Grund til at imede-

sempel pa et brev om dette emne:

Fredericia, den 12/11 1929
(Ses ikke til hvem stilet)

Tilbagesendes til Distriktet med Henvisning
til vedlagte Afhgring af Togfereren. Det hen-
stilles, at der fra Distriktet eller herfra ret-
tes Henvendelse til Skolen.

Toget bestaar af 1 CD og 1 CK, og Togfere-
rens Forslag om Befordring i serlig Vogn vil
medfere, at en saadan skal indsettes ude-
lukkende af Hensyn til Eleverne, og kan ikke
tiltredes. Nyborg Station kan formentlig op-
lyse, hvilken Skole, de paagezldende Elever
frekventerer.

Man kan godt undre sig over det felgende

brev, som mere synes at have med sefart at
gere:

Fredericia, den 23/11 1929
Tilbagesendes til Distriktet.

Stationen oplyser, at der er leveret en Kik-
kert til Signalhuset i Horsens, hvor den ger
god Nytte. I Bramminge vil en Kikkert ogsaa
vere en god Hjelp for Signalpasseren, og
man kan anbefale Leveringen.

Et Ur anses for nedvendigt.

Man kan af og til undre sig over, hvor nid-

kare de overordnede tidligere kunne vare 1 tje-
nesten, hvor de patalte de mindste bagateller.
Som f.eks. fglgende:

Fredericia, den 11/5 1930

Hr. Togferer H.C.G.Lassen,
Nyborg.

Som Togferer i Tog 44 i Gaar, Lerdag, und-
lod De at serge for, at en 11.Kl. rejsende,
som steg ind i Odense, og hos hvem De bil-
letterede, fjernede sin Kuffert fra Gangen,
hvor den var hensat af Hotelkarlen. (Efter
Ankomsten til Nyborg efterssgte jeg Dem for
mundtlig at sige Dem det).

Deres Erklaering om Undladelsen udbedes
herpaa.

Normalt er det sddan, at stationsbygningerne

komme ham, men han vil paa ingen Maade
betale mere end 2 4 300 Kr. i Leje, ellers
kan Arrangementet ikke betale sig.

Under Hensyn til, at der ikke er nogen
Chance for anden Brug af den ene tomme
Ventesal og med Forslag om, at man for alle
Tilfeldes Skyld satter en kort Opsigelsesfrist
fra begge Sider, vil Stationen anbefale Ud-
lejningen". ,

hvortil intet haves at bemarke. Ved Sagens
ferste Modtagelse her fandies der paa den en
Blyantspaategning, hvoraf fremgik, at Di-
striktet gnskede Begaringen imgdekommet.

De gamle kopibgger indeholder breve om man-
ge ting - af og til om uheld - hvoraf nedensta-
ende citeres:

Fredericia, den 2/4 1914

Hr. Assistent P.M.Enevoldsen,
Vamdrup:

Den 20. August f.A. skete paa Lesning Sta-
tion det Uheld, at der under Tog 2941's Ind-
korsel afsporedes 3 og vealtede 1 Godsvogn i
dette Tog. Aarsagen hertil var, at der midt
i Toget befordredes 2 gamle Lokomotiver af-
sendte fra Vamdrup til Varkstedet i Aarhus.
Askekassen paa det forreste Lokomotiv sank
under Indkerslen til navnte station 1 hejre
Side, saa den blev revet helt af ved at stede
mod en Svelle. Herved blev Askekassen paa
det andet Lokomotiv ligeledes revet af, og de
efterfelgende 4 Vogne afsporedes. Skaden paa
Materiellet var ca. 1100 Kr. Det er sandsyn-
ligt, at der ingen Skade ville vare sket,
saafremt de 2 Lokomotiver havde varet befor-
dret bagest i1 Toget fra Fredericia. De var
ogsaa af Lokomotivformanden i Vamdrup for-
langt befordret bagest i de paagzldende Tog
og indsatte saaledes i Tog 933 fra Vamdrup,
men paa Grund af, at De, der havde Vogn-
kontroltjeneste paa Vamdrup Station Natten

mellem den 19' og 20'August affattedes Mel-
ding til Fredericia saaledes, at det af denne
kun fremgik, at Lokomotiverne var bagpaa
Toget til Fredericia og ikke, at de ogsaa
skulle viderebefordres paa samme Maade,
blev de 1 Tog 2941 indrangeret midt i Toget.
I Anledning heraf skal man efter Ordre fra
Generaldirekteren overfor Dem alvorligt paa-
tale, at De ikke havde afgivet Meldingen om,
at de to Lokomotiver skulde anbringes bag
i Toget fra Fredericia en tilstrakkelig tyde-
lig Form.

bruges i forbindelse med jernbanedriften, det er
jo det, de er byggettil. Her er imidlertid et ek-

sempel pa, at det ikke altid er tilfeldet: Forheoldene i de gode gamle dage var nok 1
nogle henseender mere barske end de er 1 dag.
Fredericia, den 25/6 1926 Folgende breve fortzller hver sin historie om,
hvordan vore bedste- eller oldeforzldre levede
2. Distrikt. {om dametasker har ®ndret indhold gennem ti-
den) og lidt menneskelighed overfor de ansatte,
1 Anledning af Distriktets Skrivelse af 15.ds. der kun havde sig selv, familie eller gode ven-
- J.Nr. Tf 2582 - vedrerende Udlejning af 3. ner og naboer at ty til, nar det kneb og ikke
Kl. Ventesal i Ullerslev meddeles, at Statio- det offentlige, som det er tilfaldet i dag.
nen har udtalt sig saaledes:
"Forholdet er dette, at Maskinfabrikant L.Kr. Fredericia, den 5/8 1881
Larsen, der har sin Fabrik lige overfor Sta-
tionen, seger et Lokale (evt. et stort Skur), Til Depotet for fundne Sager,
hvor han kan henstille nogle Landbrugsma- Middelfart.

skiner, som meget vel kan henstaa under aa-
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Af Tog 5 den 3die ds. er i Tommerup afleve-
ret en lille Dametaske af Rusleder indehol-
dende:

1 Brev Knappenaale, 1 Fingerbgl, 2 Ruller
Traad, 1 Haandberste, 1 Haarnaal, 1 Krave-
strimmel, 1 Stk. Haarpynt og en gammel Por-
temcnnais med 1 Kr. 89 @., hvilket alt er
afleveret til Politimyndigheden dersteds,
Hvilket herved meddeles Depotet for eventuelle
Forespergslers Skyld.

Fredericia, den 26/4 1881
Til Overdriftsinspektgren.
Paa Grund af Sygdom i Hjemmet har jeg sat
Bremsevogter P. Hansen i Reserve for nogle

Dage.

‘A‘********:‘E******ﬁ'ﬂrf{**ﬁ‘****i‘:*\'{****f:****‘k*

Ib V. Andersen

Jernbanens Grundlove

LOVE
for

Hads-Ning Herreders Jernbaneselskab

(Allerhgjest stadfmstede den 25. Septbr. 1886)

§1

Selskabets Navn er Hads-Ning Herreders Jernbane-
selskab. Dets Formaal er at overtage og drive den
i Lov af 12te Maj 1882 og Koncession af d4de Septem-
ber s.A. omhandlede Jernbane fra Hou Havn over Od—
der og Viby ved Statsbanen til Aarhus.

§ 2

Selskabet har sit Szde i Odder i Hads Herred,
til hvis @vrighed den ifg¢lge Lov af 23de Januar
1862 forngdne Firmaanmeldelse *) bliver at gidre.
Retslige Krav skulle rettes mod Bestyrelsens For—
mand .

Forgvrigt er efter Koncessionen Selskabet ogsaa
pligtigt at taale Sggsmaal ved den kongelise Lands-
over- samt Hof- og Stadsret i Kjgbenhavn.

() Tilfgjelse i det afskrevne eksemplar: Firmaan-
meldelse gjort i Febr. 1910. Firmaet tegnes af 2
Medlemmer af Bestyrelsen i Forbindelse med Drifts—
bestyreren).

§3

Selskabets Aktiekapital, der udgjgr 1.050.000
Kr. er kontalt indbetalt:

af Aarhus Amtsraad

af Aarhus Byraad

af Gosmer-Halling (30.000),

Randlev-Bjerager (60.000),

Odder (110.000),

Saxild-Nglev (30.000),

Beder-Malling (60.000),

Maarslet (30.000) og

Holme-Tranbjerg (10.000) Sognekommuner,

tilsammen 330.000 -

af Private 370.000 -

Aktierne for disse 4 Grupper af Aktiekapitalen
betegnes henholdsvis med Litr. A, B, C og D.

200,000 Kr.
150.000 -

§4

Aktierne udstedes til Thzndehaver og kunne note-
res paa Navn. De udferdiges i Stgrrelser paa 100,
200, 1000 og 2000 Kr. Aktieenheden er 100 Kr.

De underskrives af mindst 3 af Bestyrelsens Med—
lemmer, hvoriblandt Formanden.

Paategning af et Navn paa en Aktie eller sammes
Transport til en bestemt Person eller Ihzndehaveren
skal kun have fuld Gyldighed ligeoverfor Selskabet,
naar saadan Paategning eller Transport er noteret
i Selskabets Bgger, hvilken Notering sker uden Ve—
derlag. Selskabet er dog uden Ansvar, hvis Trans-
porten eller Underskriften senere maatte vise sig
at vare falsk.

Aktierne forsynes med aarlige Udbyttekoupons for
et Tidsrum af 28 Aar, efter hvis Forlgb nye Koupons
udleveres mod den Aktierne vedhzngende Talon, og
saaledes fremdeles. Det Udbytte, som ikke er havet,
og hvorom ingen Anmeldelse er sket inden 4 Aars
Forlgb fra den Dag at regne, da Udbyttet forfaldt
til Udbetaling, tilfalder Selskabets Reservefond;
dog kan efter Bestyrelsens Indstilling Generalfor-
sumlingen beslutte, at et saadant ikke i rette Tid
hevet Udbytte udbetales.

Udbyttet udbetales saavel i Aarhus, som ved Sel-
skabets kasse i Odder.

§5

Saafremt en Aktie, der er noteret paa Navn, paa
en eller anden Maade skulle forkomme, vil der blive
meddelt Vedkommende en ny Aktie i sammes Sted, saa-
snart den borteblevne er lovlig mortificeret 0g en
Udskrift af Dommen herom er meddelt Bestyrelsen. I
denne Mellemtid skal dog Udbyttet kunne udbetales
af en bortkommen Aktie imod at der stilles Besty-
relsen betryggende Sikkerhed i denne Anledning.

Skulle en paa Ihzndehaveren noteret Aktie vare
gaaet tabt ved ulykkelig Handelse, og Bestyrelsen
efter de oplyste Omstandigheder maa antage, at det—
te forhelder sig rigtigt, skal Bestyrelsen vare be-
rettiget til at meddele Vedkommende en ny Aktie i
den bortkomnes Sted, mod at der stilles betryggende
Sikkerhed for, at Selskabet ikke herved skal lide
noget Tab.



§6

Enhver Aktionzr er uden videre Erklaring herom
fra hans Side underkastet Selskabets Love, som de
nu ere, eller som de i Fremtiden paa lovlig Maade
maatte blive vedtagne. Dog er det en Selvfglge, at
ingen Aktionzr ved nogen senere Beslutning kan for-
pligtes til at gjgre yderligere Indbetaling til
Selskabet eller paa anden Maade betale noget Belgb
udover det, som han en Gang har erhvervet Aktier
for.

§7

Det paaligger Bestyrelsen i en sarskilt dertil
indrettet Protokol at fgre en Fortegnelse over de
udstedte Aktier med Oplysning om de med Hensyn til
dem indtraadte Forandringer, hvorom Selskabet ifgl-
ge § 4 har modtaget Anmeldelse.

§ 8

Generalforsamlingen har den hg¢jeste Myndighed
i Selskabets Anliggender indenfor de Grandser, der
ere fastsatte ved Selskabets Love og Koncessionen
af 4de September 1882.

§9

De ordentlige Generalforsamlinger afholdes i 0d-
der hvert Aar i Juli Maaned. Overordentlige Gene-
ralforsamlinger sammenkaldes efter Begjaring af den
kegl. Kommissarius, efter Beslutning af Bestyrelsen
eller en tidligere Generalforsamling, eller naar et
. saa stort Antal Aktionzrer, som eje mindst 50.000
Kr. af Aktiekapitalen, derom indgive skriftligt
Forlangende i et bestemt opgivet @jemed. I sidste
Tilfalde afholdes Generalforsamlingen senest 4
Uger, efter at Begjering derom er indgivet til Be-
styrelsen.

§ 10

Generalforsamlingen indkaldes af Bestyrelsen ved
Bekjendtgjdrelse i Aarhus og Odder Dagblade med 14
Dages Varsel og med Angivelse af Forhandlingsgjen-—
standene i Indkaldelsen. Bestyrelsen bestemmer nzr-
mere Tid og Sted for Afholdelsen.

§ 11

Forhandlingerne paa Generalforsamlingen ledes
af en af Forsamlingen valgt Forhandlingsleder, som
afgjér alle Spgrgsmaal angaaende Forhandlingsmaaden
og Stemmeafgivningen. Denne skal ske skriftlig, med
mindre Forsamlingen paa Forhandlingslederens For-
slag eenstemmig maatte valge en anden Fremgangs-
mide. Han underskriver i Forening med Bestyrelsen
den Protokel, som fgres over Mgdets Forhandlinger
og Beslutninger, og som i enhver Henseende skal an-
ses som fuldt bevisende.

§ 12
1 de sidste 8 Dage f¢r Generalforsamlingen skal
paa Selskabets Kontor vare fremlagt til Eftersyn
for Aktionzrerne en Fortegnelse over de Sager, der
blive at foretage, med alle de Sagerne vedkommende
Dokumenter.
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§ 13

Paa en overordentlig Generalforsamling kunne ik-
ke andre Sager komme til Behandling end de i Ind-
kaldelsen udtrykkelig angivne.

§ 14

Saafremt de ved en Generalforsamling foreliggen-
de Sager ikke kunne bringes tilende paa et Mgde,
bliver et nyt Mgde at afholde inden 14 Dage deref-
ter. Om Stedet og Tiden for et sligt udsat Mpgde gi-
ves der Aktion®rerne senest 8 Dage forud Underret-
ning ved Bekjendtgjgrelse en Gang i Aarhus og Odder
Dagblade med Oplysning om de Anliggender, der skul-
le foretages.

§ 15

Enhver Aktionzr har saamange Stemmer, som han
har Aktiebelgb 4 100 Kr.; med Hensyn til Valg af
Bestyrelsesmedlemmer forholdes dog efter § 18.

Forsaavidt Flere ere Medejere i een Aktie, kan
Aktieretten dog kun gjgres gjzldende ved een af
Ejerne.

Berettigelsen til at mgde og stemme paa General-
forsamlingen godtgjdres ved et Adgangskort, der se-
nest 4 Time forud efter Legitimation af Vedkommen-
des Adkomst meddeles paa Selskabets Kontor, og paa
hvilket det Antal Stemmer er angivet, som tilkommer
ham. Stemmeretten godtgjgres ved Forevisning af Ak-
tierne, forsaavidt de ere noterede paa Ihzndehave-
ren, og ellers ved Opgivelse af Aktiernes Litra og
Nummer. Istedetfor Forevisning af Aktierne kan trea-
de Bevis fra et offentligt Institut for, at Aktier-
ne der ere deponerede.

Bestyrere af offentlige Stiftelser og Lignende,
der eje Aktier, kunne lige saa vel som Kommisszrer
i Boer, der erei Jignende Tilfzlde, mgde og stemme
uden selv at vare Aktionzrer. For Aktier, som ejes
af Kommuner eller Selskaber, maa den Mand mgde og
stemme, som Kommunens Bestyrelse eller Selskabet
dertil bemyndiger, selv om han ikke er Aktioner.
Igvrigt er det Regelen, at Stemmeretten vel kan ud-
gves ved Fuldmzgtig, men at denne selv maa veare
Aktionar.

§ 16

Paa den aarlige ordentlige Generalforsamling
skal der af Bestyrelsen forelagges:

a. Fortegnelse over de til Mgdet udstedte Adgangs-
kort med Angivelse af, hvormange Stemmer de re-
presentere;

b. Meddelelse om Forretningens Gang i det forldbne
Aar samt om Beskaffenheden af Banen, Materiellet
og alt Andet Selskabet tilhgrende;

c. Regnskabet for det forldgbne Regnskabsaar tilli-
gemed en Statusoversigt og Budgettet for det lg-
bende Aar.

Desuden forhandles:

d. Forslag til Fastsattelse af Udbyttets Stgrrelse
for det forlgbne Aar;

e. Forslag eller Andragender, der indstilles til
dens Afgjgrelse af Bestyrelsen eller af enkelte
navngivne Aktionzrer, der inden den 15de Juni
have indsendt samme;

f. Om Vedtagelse af det reviderede Regnskab for det
forlgbne Aar, samt Meddelelse af Decharge for
samme Tidsrum;



88

g. Valg af Medlemmer til at indtrade i Bestyrelsen
i de Fratradendes Sted;

h. Valg af Revisorer til at gjennemgaa det lgbende
Aars Regnskab og Fastsattelse af Vederlag der-
for.

§ 17

Til Vedtagelse af Beslutninger - alt under For-
behold af Regeringens Billigelse af disse, forsaa-
vidt saadan er ngdvendig -, der angaar:

a. Forandringer i Selskabets Love;
b. Forggelse af Aktiekapitalen eller Optagelse af

Laan;

c. Udvidelse af Selskabets Virksomhed, saasom ved

Anlag af Sidebaner;

d. Afhendelse af nogen til Banen hgrende Grundejen-

dom eller Indkjgb af ny Grundejendom;
e. Selskabets Forening eller Sammensmeltning med
andre Selskaber eller dets Oplgsning;

f. Overtagelse af Drift af andre Sidebaner;
udkrzves, at mindst 3 af Aktiebelgbet er reprasen-
teret paa vedkommende Generalforsamling, og at der-
hos Beslutningen vedtages af en Majoritet af 3/4 af
de afgivne Stemmer. Skulle paa den paagjeldende Ge-
neralforsamling det navnte Aktiebelgb ikke vare re-
presenteret, sammenkaldes en ny Generalforsamling
med 14 Dages Varsel, bekjendtgjort som i § 10 fast-
sat, og paa denne skal den vedkommende Beslutning
gyldig kunne vedtages af den ommeldte Majoritet af
3/4 af de afgivne Stemmer, uden Hensyn til, hvor
stort et Aktiebelgb der er reprasenteret paa denne
Forsamling. Fuldmagter til at m@gde paa den fgrste
ikke fuldtallige Generalforsamling skulle, hvis de
ikke udtrykkelig tilbagekaldes, ansees gyldige og-
saa med Hensyn til den sidste; det samme gj=lder
ogsaa om udsatte Mgder jfr. § 14.

Alle andre Sager paa Generalforsamlingen afgjg-
res ved simpel Majoritet, jfr. § 18; ere Stemmerne
lige, gj¢r ved Valg Lodtrakning Udslaget; i andre
Tilfilde er Forhandlingslederens Stemme den afgjd-
rende.

§ 18

Selskabets Anliggender varetages af en Bestyrel-
se, bestaaende af Q Medlemmer, som valges paa Gene-
ralforsamlingen ved Stemmeflerhed i 4 Grupper (jfr.
§ 3) saaledes:
af Thendehaverne af Aktierne Litr. A, indbefattende
de af Amtsraadet tegnede 2000 Aktier, 2 Medlemmer;
af Aktierne Litr. B, indbefattende de af Aarhus By-
raad tegnede 1500 Aktier, 1 Medlem;
af Aktierne Litr. C, indbefattende de af de 7 Sog-
nekommuner tegnede 3300 Aktier, 3 Medlemmer;
og af Aktierne Litr. D, indbefattende de af Private
tegnede 3700 Aktier, 3 Medlemer.

De saaledes valgte 9 Bestyrelsesmedlemmer, der
danne den samlede Bestyrelse, valge af deres Midte
et Forretningsudvalg, bestaaende af 3 Medlemmer, og
iblandt disse aarlig en Formand og en Nastformand,
hvilke i Aarets Lgb fungere som saadanne, saavel i
Forretningsudvalget som i den samlede Bestyrelse.

Bestyrelsesmedlemmerne velges paa 3 Aar, saale-
des at der hvert Aar afgaar skiftevis alle de Med-
lemmer, der ere valgte af Grupperne A og B eller C
eller endelig D; hvilken Gruppe af de Valgte, der
skal afgaa efter Forlgbet af det fgrste og andet
Aar, afgjgres ved Lodtrazkning i et Bestyrelsesmgde.

Den Gruppe, der har valgt afgaaede Medlemmer, val-
ger paa ny til de ledige Pladser, hvorefter Forret-
ningsudvalget suppleres ved Valg som ovenfor be-
stemt. Fratradende Bestyrelsesmedlemmer kunne gjen-
vaelges. Udtrazder et Medlem inden Udlgbet af hans
Funktionstid, kan den samlede Bestyrelse, saafremt
alle Medlemmerne ere enige, udfylde den ledige
Plads ved Valg af en Aktionar, som fungerer til na-
ste ordentlige Generalforsamling.

I Tilfzlde af Stemmelighed ved Valgene efter
denne §, gj¢r Lodtrakning Udslaget, forsaavidt ikke
anderledes er bestemt.

§ 19

Undlader nogen af de fornamvnte Grupper at fore-
tage de i § 18 bestemte Valg, da foretages disse
paa den Maade, at saafremt Forsgmmelse finder Sted
af Gruppen A, da foretages de derhen hgrende Valg
af Gruppen B eller omvendt; finder derimod Forsgm—
melse Sted fra begge disse Gruppers Side, da fore-
tages de derhen hgrende Valg af Gruppen C og om-
vendt, og i sidstnzvnte Tilfalde saaledes, at Grup-
perne A og B hver wvalge Halvdelen af de Medlemmer,
som Gruppen C skulde valge. Undlader endelig Grup-
pen D at foretage de Valg, hvortil den er beretti-
get, da foretages de derhen hgrende Valg af Gruppen
G.

§ 20

Bestyrelsen har under Ansvar for Generalforsam-
lingen den overordnede Ledelse af Selskabets Anlig-
gender og Disposition over Selskabets Formue, saa-—
ledes som dette nedenfor er bestemt ved Fastsattel-
sen af Grandsen for Forretningsudvalgets og den
samlede Bestyrelses Myndighed. Den forbinder frem-
deles under lige Ansvar Selskabet ved sine Handlin-
ger og afsluttede Overenskomster. Alt overensstem—
mende med Selskabets Love og den almindelige Lov-
givning, ligesom den overhovedet reprasenterer Sel-
skabet lige over for Trediemand.

§ 21

Forretningsudvalget varetager den daglige Ledel-
se af Selskabets Anliggender. Som Fglge heraf paa-
hviler det samme:

1. At forestaa Selskabets daglige Korrespondance,
Bogholderiet, Anvisnings- og Kassevasenet;

2. At paase, at Driften besgrges paa den hurtigst
mulige, billigste og bedste Maade;

3. At kontrollere den daglige Forretningsfdrelse;

4. At afslutte alle Kontrakter om Arbejder og Leve-
rancer. Disse skulle i Reglen udbydes ved of-
fentlig, skriftlig eller mundtlig Licitation:
forsaavidt hver enkelt af disse Forretninger
overstiger en Vaerdi af 2000 Kr., skal Approba-—
tion indhentes hos den samlede Bestyrelse. Lici-
tationskonditioner udferdiges og underskrives
af Forretningsudvalget; de forelagges derefter
den samlede Bestyrelse til Efterretning tillige-
med Meddelelse om de af Forretningsudvalget an-
tagne Bud;

5. At forberede Alt til den samlede Bestyrelses Mg-
der, og at forel®gge i disse Uddrag af Hoved-
og Kassebgger samt afgive Beretning om Udvalgets
Virksomhed.



§ 22

Alle andre Selskabets Anliggender henhgre under
den samlede Bestyrelses Afgjgrelse. Saaledes anta-—
ger og afskediger den Driftsbestyreren og Banens
faste Funktionzrer, bestemmer Funktionzrernes Antal
og Lgnningsvilkaar og affatter Instruxer for dem,
samt Kontrollerer deres Forretningsfgrelse, tager
Beslutning om Udfgrelse af alle stgrre Arbejder,
Leverancer og andre vigtige Foranstaltninger, ved-
tager Planer for de ordinzre Togs Anordning og
Gang, samt Taxter for Befordring af Personer, Gods
og Kreaturer, gj¢r Forslag til det Udbytte, der kan
tilfalde Aktionzrerne, og til, hvorledes det mulig
overskydende Belgb af Driftsoverskudet skal anven-
des, samt tager Bestemmelse om Anvendelse og Frugt-
bargjgrelse af Reservefondens Midler; alt under
Forbehold af den Regeringen i Henhold til Konces-—
sionen tilkommende Kontrol med Banen og dens Drift.

De Valg af Bestyrelsesmedlemmer, som Gruppen
Litr. C. skal foretage, ske, saafremt en af de ved-
kommende Befuldmzgtigede forlanger det, efter Reg-
lerne for Forholdstalsvalg paa Grundlag af de ved
de Befuldmegtigede reprasenterede Aktier, og saale-
des at overskydende Stemmer af en Befuldmzgtigets
kunne sammenl®gges med en anden Befuldmaegtigets.
Ligeledes bliver Forholdstalsvalgmaaden at anvende
for Gruppen D's Vedkommende, naar en enkelt Aktio—
ner stiller Forslag derom.

§ 23

Den samlede Bestyrelse vedtager et aarligt Over-
slag over Indtzgter og Udgifter ved Banens Drift.
Forinden nogen Post i disse overskrides, maa Over-
skridelsen vere efterbevilget af Bestyrelsen.

Bestyrelsen fremlagger det aarlige Regnskab paa
Generalforsamlingen, efterat have paaset dets Revi-
sion, og foranlediger de forskjellige Valg paa Ge-
neralforsamlingen foretagne.

§ 24

I ethvert Mgde saavel af Forretningsudvalget som
af den samlede Bestyrelse fgres en Protokol, der
underskrives af de Tilstedeverende.

For at tage en fuldgyldig Beslutning skal i et
Forretningsudvalgs Mgde mindst 2 Medlemmer og i et
Mgde af den samlede Bestyrelse foruden Formanden
eller Nastformanden mindst 4 Medlemmer vare til
Stede.

Alle Beslutninger i Mgderne tages ved Stemme-
flerhed og i Tilfelde af Stemmelighed, er Forslaget
forkastet; dog skal, naar i et Forretningsudvalgs-
m@gde kun 2 Medlemmer ere tilstede, og de ikke ere
enige, Sagen udsattes til Afgjgrelse 1 et fuldtal-
ligt Mgde.

§ 25

Af Bestyrelsens Medlemmer tilkommer der Forman-
den et af Generalforsamlingen fastsat Vederlag til
Kontorhold foruden Godtgjgrelse for Udlag paa Rej-
ser, hvilken Godtgjgrelse ogsaa tilkommer Bestyrel-
sens ¢@vrige Medlemmer. Alle Bestyrelsesmedlemmer
have Ret til Fri-Befrodring med Banen.
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§ 26

Alle Medlemmer af Bestyrelsen saavelsom alle Ba-
nens Funktionzrer skulle have dansk Indfgdsret og
vare danske Undersaatter.

§ 27

Revisorerne, hvis Antal er 2, valges af General-
forsamlingen ved Stemmeflerhed for 2 Aar ad Gangen,
dog saaledes at efter Lodtrakning den ene fratrader
efter et Aars Forlgb.

§ 28

Selskabets Forretningsaar regnes fra lste April
til 31te Marts.

§ 29

Senest 6 Uger efter Udlgbet af hvert Forret-
ningsaar skal Regnskabet for dette Aar vare afslut-
tet og aflagt. Naar det derefter er revideret samt
vedtaget af Generalforsamlingen, henlzgges der til
Reservefonden af Driftens Nettooverskud 15%, dog
mindst 2000 Kr. pr. Mil af den byggede Banes Lang-
de; af det overskydende Belgb udbetales til Aktio-
nzrerne det af Generalforsamlingen fastsatte Ud-
bytte.

§ 30

Reservefondens Bestemmelse skal vare at tjene
til Dakning af stgrre uforudsete Udgifter og til
stgrre Forggelser af Banens Tilbehgr; men Inden-
rigsministeriet skal i hvert enkelt Tilfazlde afgjg-
re, hvorvidt der er tilstrzkkelig Anledning til at
lade saadanne Udgifter af holde af Reservefonden.

Fondens Midler skulle gjgres frugtbringende i
solide Vardipapirer, og skulle disse derhos forsy-
nes med Paategning af den kgl. Kommissarius om de-
res Bestemmelse.

Naar Reservefonden med Tillag af dens Renter og
andre Indtegter har naaet en Stgrrelse af 10% af
Anlzgskapitalen, bortfalder, saal@nge den beholder
denne Stgrrelse, yderligere Henlzggelse til den af
Driftsoverskudet.

§ 31
Naar en Generalforsamling skulle vedtage Selska-
bets Oplgsning, bliver der samtidig at tage Bestem-
melse om hvorledes og ved hvem Afviklingen skal fo-
regaa. Naar Afviklingen er foregaaet, sammenkaldes
en ny Generalforsamling, hvor Resultatet meddeles
og Decharge gives.

§ 32

Disse Love, der fgrst ere gyldige, naar de i
Overensstemmelse med Koncessionens § 28 have er-
holdt kongelig Stadfestelse, trade i Kraft, saa-
snart dette er sket.




90

TANKER V.

Lidt om Kebenhavns hovedbanegird
som fyldte 75 ar
1. december 1986

Af Povl Wind Skadhauge

P& et kort over Kebenhavn ses
det tydeligt, at hovedbanegérden
ligesom mange andre personbane—
gérde 1 storbyer er "vredet" ind
pd sin plads. En S-kurve er her
blevet resultatet, med et alt for
kort stykke lige spor mellem de
modvendte kurver, hvis radier
tilmed gerne métte have varet
sterre. Det lige stykke er s
kort, at det end ikke svarer til
perronhallernes lszngde. Just det
er dog arkitektonisk set et lyk—
ketref, for den deraf affedte
svage drejning af de yderste fag

i perronhallerne beriger deres
form; den satter prikken over
i'et. Tietgensbroen er et andet
held; det wudenders omride, som

den og perronhallernes gavle af—

granser uden at lukke, er et ma-
gelest rum, animeret af de krumme
perroner og spors energiske beve-
gelse - og méske allerbedst at
opleve, efterhinden som man beva-
ger sig frem og ud fra en posi-
tion fx en snes meter inden for
gavlene. Bogstaveligt talt med i
billedet og af stor betydning for
den samlede virkning er Central-
postbygningen. Man mi& nasten med
forbauselse notere sig, at ingen
dansk maler har ladet sig inspi-—
rere pad stedet, s&dan som Claude
Monet blev det pd St. Lazare bha—
negarden i Paris, omend det skete
et lille kvart &rhundrede for ho-

vedbanegardens ferdigpgerelse.
(Monet kunne for resten have niet
den ogsd, for han levede +il
1928).

P2 den modsatte side af bane-
gardskomplekset er kurven desver—
re ikke nogen =astetisk gevinst.
Tvertimod bliver effekten af ba-
negérdsbygningens hovedfacade ef-
tertrykkeligt modarbejdet ved den

i

SR

2D ET JUBILEUM

sammenklemning, forpladsen har
fdet hen imod Frihedsstetten. Og
var det slemt allerede til at be-
gynde med, blev det dog endnu
verre, da hotel Astoria langs Re-
ventlowsgade kom til i 1934-35,
Denne ualmindelig smalle bygning
(i folkemunde kaldet Penalhuset)
har sine helt egne kvaliteter,
men den burde have lipget et an—
det sted!

Banegirdspladsen er ogs& pa
anden méde mindre vellykket. Der
er en ubehagelig uklarhed i for-
holdet mellem lysningen til spor—
terr#net og resten af pladsen.
Tilmed isolerer det megtige hul
banegérdsbygningens hovedindgang
fra byens offentlige trafikmid-
ler. Der har aldrig veret negen
bekvem omstigning fra sporvogn
eller bus til tog, som man kender
det andetsteds. Lidt bedre i =&
henseende er banegardens "bagder"
mod Bernstorffsgade, hvor man som
ankommende med fjerntogene havde
nermeste udgang gennem de fleste

o
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Kebenhavns hovedbanegird, hovedportal - juli 1924.
(Foto: Rutherford, arkiv 0.W.L.)



af banegérdens hidtidige leveér.
"Bagderen'" er for resten en
merkelig ting. Nuvel, der er for-—
skel pd at afgd og at ankomme.
Men er forskellen af en sédan
art, at den berettiger til helt
forskellige arkitektoniske ud-
tryk? Nar man "afgar", m& man ef-
ter den oprindelige ide ind gen-
nem et af de bygningsafsnit, der
bedst passer med Mads @sterby's
i Danske Jernbaners Byggeri (0-
dense 1984) udtrykte tanker -om,
at '"Kebenhavns hovedbanegard li-
gefrem dundrer af borgmystik".
Men kommer man "ind" med toget
(det beremte firetog sivel som
ethvert andet), md man - stadig
efter den oprindelige plan - ud
af bygningen gennem dobbelthal-
lens pavle, der viser en helt an-
derledes enkel og ukompliceret,
dog samtidig langt mere vardig ar-
kitektur - som man kun sjzldent
lzgger merke til overhovedet.
Denne tanke om at skille men-
neskestremmene blev, som det er
bekendt for enhver med blot en
smule kendskab til hovedbanegér-
den, sat markant igennem inde i
dobbelthallen. En "e" med rejse-
godsekspedition som sin vesent-
ligaste bestanddel og wvesentligste
begrundelse (se, der var jo en—
gang ...) delte indtil for f& A&r
siden det store gulvareal i en
afgangsside og en ankomstside med
friarealer, der hver for sig 1

mange situationer var for smalle,
og som kun havde forbindelse i
enderne; det i sig selv foregede
den indenders vandren unedigt. De
oprindelige trzpavilloner pd det-
te overdzkkede torv, bade dem,
der kantede "men", og de vagbund-
ne kiosker, wvar noget af det mest
gedigne, man kan tenke sig, men
semtidig ogsd noget af det mest
klodsede. De edelagde i grunden
indtrykket, bade af det spandende
murverk og af dobbelthallens sa
smukt gennemarbejdede temmerkon—
struktioner. B3elv uden at skulle
rédde bod p& mange &rs ret tilfa=l-
dige tilfajelser og =&ndringer
ville den omdisponering, som har
fundet sted gennem den seneste
arrzkke, have varet karkommen.
Hvis man kan se bort fra tabet af

de wvidunderlige lysekroner - og
det bliver man desvarre nedt til,
uanset hvor ondt det ger - har

helhedsvirkningen aldrig varet si
god i1 hele hovedbanegdrdens funk-
tionstid, og temmerkonstruktio-
nerne er aldrig fer kommet s&dan
til deres ret som nu. Endvidere
m&4 det vel erkendes, at afgangs-
trapperne og de tilherende lange,
nezrmest tunnelagtipe pgange under
ankomsthallen ikke var nogen sar-
lig rar form for "borgmystik". Og
man har nu i tilbageblik 1lidt
svert ved at indse nogen netto-
fordel wved det dobbelte szt af
trapper; nar alt kommer til alt,

Postkort - banebegers arkiv.
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kunne der maske have veret nok sa
meget brug for en ekstra perron-
tunnel 1 forseget pa at sikre
kcllisionsfri fodgengertrafik.

NAr man ser, hvor uformidlet
overgangen mellem tagene pa side-—
bygningerne langs Bernstorffsgade
og den store dobbelthal fremtra-
der, melder den tanke sig uvil-
kérligt, om sidebygningerne op-
rindelig var tsnkt en etage lave—
re - eller maske endda slet ikke
var med i planen fra begyndelsen.
Men banegardsbygningens nordvest—
vendte hovedfacade rummer langt
mere isjnefaldende arkitektoniske
problemer. Ferst og fremmest
mangler der en egentlig front. En
etage er ikke nok her. Der savnes
en rigtig wveg til afslutning af
banegdrdspladsen. Ironisk nok wvi-
ser sideflejen med sine to etager
det med al enskelig tydelighed.
Samtidig er forhallen ikke fri
for at have et preg af karikatur.
Den ser ud som pverste del af et
overdimensioneret tarn, hvoraf
resten slet og ret mangler. Det
i forhold til pyramidetaget sar-
lig lille spir everst understre-
ger indtrykket af noget underszt-
sigt. Desuden er virkningen af de
to flankerende térne alvorligt
svekket. De er placeret for nsr
"hovedtdrnet", og navnlig burde
de ikke have haft store gennem-—
brydninger i stueetagen. De pa-
geldende &bninger sdelmgger hjer-
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netdrnet som arkitektonisk motiv.
Dette s& meget mere, som der al-
lerede er et rigeligt antal &b-
ninger i loggiaen, der spander
mellem térnene; den er hele syv
fag lang. Forklaringen ligger vel
i, at midterpartiet i sin helhed
skyder sig s& starkt frem samti-
dig med, at kerebanen er faort
nermest muligt ind til det. Men
forklaringen ger ikke huset ken-
nere, og netop det kraftige frem-
spring far midterpartiet til at

virke "pahszngt"; det syner mere
som tilfezjelse end bestanddel.
Der er noget byggeklodsagtigt

over arrangementet, som samtidig
har det det sker af ufrivillig
komik, der let felger med det am-—
bitiese.

Men forhallens indre er maske
det, der kalder mest pa kritik -
eller i alt fald undren. Ind-
gangssiden er udprzget énsymme—
trisk, men i overgangen til ho-
vedhallerne er der pludselig to-
symmetri (man kunne ogsad kalde
det tvillingesymmetri). GAar man

Aebenhavn

fra loggiaen ind ad midterste
derdbning og fortsztter med at
folge forhallens midterakse, ren-
der man snart og meget bogstave-
ligt panden mod en mur i stedet
for at fortsatte ind i hovedhal-
lerne. Det virker forkert, og det
forbauser, at arkitekten, Hein-
rich Wenck, ikke var i stand til
at lese problemet ved at forskyde
forhallen svarende til et halvt
fag af hovedhallerne - selv néar
man har i erindring, hvor meget
ingenierens og arkitektens arbej-
der griber ind i hinanden i en
omfattende projekteringsopgave
som denne. De to andre vagge i
forhallen har tosymmetri i &bnin-
gerne forneden, men énsymmetri i
det store halvrunde vindue for-
oven. Maske er det et forseg péa
at formidle en overgang og er i
s& fald et tegn pd, at Wenck selv
har set problemet.

Det er forstéeligt, om laseren
nu tenker, at dette kapitels for-—
fatter ikke bryder sig om den
han skriver om. Det er

bygning,
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dog ikke tilfeldet. Tvartimod har
det store og komplicerede, men
samtidig i bedste forstand folke—
lige hus haft en uimodstielig ap-
pel til ham, s& langt erindringen
rzkker tilbage. Det veloverveje—
de, harmoniske materiale- og far-
vevalg, de mange kvalitetsprzgede
og omhyggeligt formede detaljer
sével som den fortzlleglade, de
fritliggende konstruktioner og
det upudsede murverk med sin de-
korative kombination af natursten
og tegl ba&de ud og inde - det er
da altsammen noget, man kun kan

glade sig over.

Og det kan ikke blot vare for-
hold som de foran diskuterede,
der har bevirket den tavshed, li-
gegyldighed eller ligefrem nega-
tive holdning, Wenck's fagfzller
og andre arkitekturkritikere har
omgzrdet banegérdsbygningen med
indtil for slet ikke s& mange &r
siden. Blev den endelig omtalt,
kunne det til eksempel ske som i
Nordische Baukunst af Steen Eiler
Rasmussen (Kebenhawvn 1940). Her
fremhzves Kebenhavns 2. banegard,
tegnet af J.D. Herholdt og opfert
1863-64, pa bekostning af Wenck's
verk. Man forstir det pd en méde
godt; alligevel er det i bund og
grund forkert at sammenligne to
bygningsanlezg af si& forskellig
sterrelse og kapacitet. Flere af
de wutallige mindre stationsbyg-—
ninger, Wenck var far til, er
uden tvivl ogsa lykkedes bedre
som arkitekturverker end Keben-
havns hovedbanegard. Men skal der
drages sammenligninger, mA det
vere mellem anlag af nogenlunde
ensartet sterrelse og underkastet
hinanden  lignende  betingelser.
Det er ikke blot i kunstskejte-
leb, man har opgaver af forskel-
lig svarhedsgrad.

Heller ikke er det troligt,
at eventueslle misforhold mellem
Wenck og andre arkitekter, der
gerne havde haft opgaven, kan ha-—
ve bevirket sd mange Ars "karan-

tzne". Forklaringen p& den mang-
lende accept af Wenck's bane—
gardsbygning er snarest at sege

i den puritanisme, som begyndte
at rere pd sig blandt toneangi-
vende arkitekter omtrent ved sam-
me tid som hovedbanegéirdens far-
diggerelse - ferst som nyklassi-
cisme, senere under navn af funk-

tionalisme. Helt frem til tiden
omkring banegérdens 50 &rs fed-
selsdag war den puritanske ind-

Foto side 92: Parti fra Kh, ca.
1958-60 (Jens Bruun—Petersen).
Denne side, sverst: Postkort,
stemplet 9/10 1912, kl. 5-6 form.
(banebegers arkiv).

Nederst: Postkort, stemplet 9/11
1912, kl. 10-11 eftm. (arkiv SP).

Fra anlzgsarbejderne ved Tiet—
gensbroen (affot. postkort fra
Jernbanemuseets arkiv).
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stilling fremherskende, og ferst
et Arti senere begyndte man at
spore den holdningszndring, der

nu far os til at anerkende hoved-
banegarden og Wenck's andre byg-
ninger efter fortjeneste.

Heinrich Wenck havde i virke-
ligheden det uheld at wvare for
ser.t ude denne gang; flabet sagt
var hans hovedbanegdrd ikke sid-
ste skrig, men tvartimod den sa-
kaldte nationalromantiks posthume
stennen. Stilretningens  hoved-
verk, Kebenhavns radhus, tegnet
af Martin Nyrop, var pabegyndt
nitten &r fer hovedbanegdrdens
ferdigperelse. Ligeledes til
uheld for Wenck var radhuset s&
vellykket og anerkendt, at nasten
et hvilket som helst andet sterre
nationalromantisk bygningsvark
métte komme til at std i skygge
af det; hovedbanegérden fik denne
skebne.

Betegnelsen nationalromantik
er som arkitektonisk pradikat ik-
ke let at blive klog af. Man mé
tage den slet og ret som en eti-
ket. Nationalromantikken er ud-
przget eklektisk. Den benytter
sig ligesom de ovrige historici-
stiske retninger fra 1800-tallets
anden halvdel og begyndelsen af
1900-tallet af arkitektoniske mo-
tiver fra fortiden. Men den val-
ger dem mere frit (reproducerer
ikke blot en bestemt stilart) og
seger for en stor del, men altsd
ikke udelukkende, forbilleder pé
og 1 bygninger fra, hvad der be-

tegnes som landets egne storheds-
tider, frem for at finde dem i fx
Roms oldtid eller Frankrigs gotik
og renaissance. Denne forklaring
er langtfra udtemmende, men siger
i hvert fald noget om den jubile-
rende bygning. Ja, selv det lidt
pudsige trzk af indrette kongefa-
miliens ventesal i rokoko (og sa-
ledes bringe Amalienborg med lige
til perronkanten) kan falde ind
under denne karakteristik.

Videre forholder det sig s&-
dan, at selv om Wenck uden tvivl
var meget pévirket af Martin Ny-
rop (hvad han ikke var ene om},
kan man alligevel tale om en spe-
ciel wenck'sk nationalromantik.
Tager man de varker fra, hvor
Wenck udelukkende reproducerer en
bestemt af fortidens etablerede
stilarter (som fx i Korser bane—
gérd og Kebenhavns centralpost-
bygning barokken) og underseger
resten i detaljer, er det muligt
at udskille en rekke bestemte smd
motiver, man kunne nzsten sige
urkim. Dem benytter Wenck gang pa
gang, de giver sammenhang i hans
produktion og ger det forholdsvis
let at udpege de bygninger, han
var arkitekt for. Dette er gan-
ske, som man treffer det hos man-
ge komponister (sammenligningen
har god mening derved, at arki-
tekten ogsd er en komponist, hvis
verk skal opferes af andre for at
na en faktisk eksistens; de no-
der, han skriver, Lkaldes bare
tegninger) .

Lad som eksempler pé

komponisters s&danne personlige
kendetegn blot wvare navnt Men-
delssohn-Bartholdy's hyppige for-
dobling af '"spergende" strofer,
det treklangsbetonede i Johannes
Brahm's tematik eller Carl Niel-
sen's forkarlighed for hornkvin-
ter og opadgdende kvartspring.
Hvis den heldige hé&nd mangle-
de, kunne puritanismens bygninger
- hvad enten betegnelsen var ny-

klassicisme eller funktionalisme
- blive uudholdeligt stive og
kedsommelige, og det gelder den

dag i dag. Men i de rette hander
kunne og kan resultatet blive af-
klaring, ro og naturlighed helt
i trédd med den funktionelle dan-—
ske ftraditionsarkitektur, der al-
tid har eksisteret side om side
med 'stilarkitekturen". Tilsva-
rende kan man om nationalroman-
tikken sige, at facit let blev ét
stort, omend ofte ganske charme-
rende rod, nar stilens udevere
ikke wvar dygtige nok. Hvorimod
den kapable "komponist'" kunne
bringe eventyret ind i hverdagen
ved at forlene sin bygning med en
fabulerende frodighed, som ger
den ikke bare folkelig, men ogsa
festlig og fornesjelig. S&dan er

- trods sine mulige "fusere"
Kebenhavns  hovedbanegérd, Dan-
marks hovedbanegard, Heinrich

Wenck's hovedvark. 0Og det er en
af mange gode grunde til at fejre

den nu og enske den mindst 75 &r
til!
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For nylig var vi nogle sd synes det ikke som om det om jernbane m.m. arrangeret
klubkammerater fra Modeljern- kar vare vanskeligheder, der af Asger Bergh varet pd rund-
baneklubben "HO0" 1 Albertslund, forhindrer det. Der md da vere tur 1 Danmark. Desvarre er vor
der var pa en lille fodselsdags bare ét klubmedlem, der kan produktionstid sa lang, at wvi
/jubileumstur til hhv. Nestved patage sig opgaven til glede ikke har kunnet bringe nyhe-
Modeljernbaneklub og Slagelse- IKKE BLOT for forfatterne og derne 1 tide.
ekepressen. Begge steder fejrede redaktionen, MEN OGSA for an- Vi kan dog fortazlle, at der
man sin 5 ars stiftelsesdag, sd dre modelbyggere, der pad den arrangeres en studierejse til
der er tale om 'unge" klubber, made kan f& at se, om det der @strig, Wien, den 12.-16. juni
hvor man er 1 fuld gang med bringes i bladet, ogsd kan 1987 i anledning af estrigske
at etablere sine anleg. bruges til noget. jernbaners 150 ars jubilzum.

Sem medarbejder ved SIG- Nermere om program m.m.
NALPOSTEN havde jeg den gla- E.V.P. fas hos:
de, begge steder, at se, at JERNBANEMUSEETS VENNER
man sidelpbende med anlagsop- (og dette kan redakteren give SOLVGADE &=
bygningen, wvar 1 fuld gang et par velsignende ord med pa 1349 K@BENHAVN K
med ogsda at fremstille bygnin- vejen, da han selv er af denne (Tlg. 01 14 04 00, lokal 2176)
ger. Disse blev bygget enten opfattelse, og har bedt Erik om
pa deres blivende sted eller at grifle et par ord herom).

"til lager", og det var helt ty-
deligt, at det wvar P.W.SKaQ= s tomonododsedoddodosdos ot sk &% DANSK MODEL JERNBANE UNION
hauges tegninger fra SP 22/1,
der havde wvaret brugt som har afholdt A&rsmede i x?'\].bOI'g
forleg. i weekenden 26.-27. april. Vi

Tilsvarende har jeg ladet Dansk Model-Jernbane Klub har haber til neste nummer at fa
mig fortmlle, at dette ogsa er  faet 'ny" adresse: Den hedder en udferlig, illustreret omtale
tilfeldet i modeljernbaneklubben nu: af modelbyggekonkurrencen, der
"Stationsbyen" omend jeg dog Dansk Medel-Jernbane Klub jo 1 ar afvikles med nye dom-
endnu ikke har set det selv. Postboks 601 merregler.

Midt 1 gleden over dette, 2200 Kebenhavn N

frembringer det dog ogsa endnu

MOROP KONGRES 1987 afholdes

en gang det lille hjertesuk. at Adresseendringen galder og- 1 FErfurt 1 @st-tyskland fra 6.-
hvor wville det "lune" 1 redak- sa tegnings- og fotoarkiv. 12. september og

tionens hjerter, om man ville MOROP KONGRES 1988 er planlagt
tage et par foto deraf, og sen- til afholdelse i Sverige i hhv.
de det til bladet. Handen pa JERNBANEMUSEETS VENNER Stockholm og Goteborg i tiden
hjertet, - nar man tienker pa _ 27. august til 3. september.
alle de fotos, jernbaneentusia- har den 2. maj holdt sit ferste . _

ster tager mellem &r og dag, medlemsmepde i Odense. 1 de fol- Nermere kan fas oplyst i klub-
under alle tenkelige forhold, gende dage har nogle videofilm berne.
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...Vil du vide mere om danske

JERNBANER
| VIRKELIGHED
OG MODEL

Sé ber du lzese Danmarks sterste modelbaneblad,
der bringer en mzengde spaendende artikler fra
jernbanernes verden lige fra det rullende materiel
over sikringsanlasg, sporplaner til jernbanebygnin-
ger. Og i alle skalaer fra 1:1, 1:45, 1:87, ned til 1:160.
Fyldt med jernbanehistorie, tegninger, fotos og
tabeller over det rullende materiel m.v., nyt som
af gammelt; tegnet, fotograferet og skrevet af nog-
le af de ferende jernbanehistorikere i Danmark.
Her er altid noget at hente, bade for
begynderen, savel som den viderekomne.
Vil du vide mere, kan du ringe til Torben Bejer-
holm, tIf. 03 73 25 39 ml. 18.30-21.00, eller du
kan f& et abonnement pa 4. argang (4 numre)

HOVED- OG TOGVEJSSIGNALER
1:87 P& ARy

F ,]*9; LOKO

B MOTIVET ==

S | I Bl TIDSSKRIFT OM MODEL-JERNBANER -
... modeljernbanens trakkraft

ved at indbetale kr. 90,- pa giro 3 38 55 07,
LOKOMOTIVET, Daddelvej 9, 4700 Naestved.
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Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til
Skulle der vere grund til at reklamere over forsen—

SIGNALPOSTEN udsendes pgennem Avispostkontoret som
adresseringen.

postadresseret blad.
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

delsen eller skifter du adresse,
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