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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

Medlemmer af redaktionen
Poul Adamsen
Hans Alkjer
Ib V. Andersen
Ole Faurhagj
A. Gregersen

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normalt i kvartalets 3.
maned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt

EEEEEEEEEEEEE

: J. Groth

arbejde udferes uden beregning. Erik V. Pedersen

Overskud bruges til jernbane-

historisk forskning.

REDAKTION:

UIf Holtrup Kare laser!

Dalbyvej 12, 2700 Bregnshgj

Tif.-01 - 71 79 03 E Sa blev atter et nummer fuld-
lﬂbragt. Ikke uden preblemer og

REPRODUKTION:

BARGHOLZ OFFSET
Grundtvigsvej 10 A, 1864 V.
Tlf. 01 - 22 77 05

|G ikke fuldt tilfredsstillende - i
hvert fald set med redakterens
@jne.

Problemerne wvar bl.a., at jeg
af sparehensyn havde besluttet
at '"skare ned" til 40 sider i
dette nummer. Men da den ka-
bale ikke wvar til at fa til at

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & Co.
Lergravsvej 63, 2300 S.

BEEEEEEE

Tlf. 01 - 59 44 11 gd op, #ndrede jeg mening og
bestemte mig sa for 44 sider.
Det gik bedre, men ikke godt

nok, og derfor endte jeg med
] status quo: 48 sider.
Det, der driller, er spgrgsmalet

om illustrationer; dels deres

23. ARGANG — NUMMER 3 lg antal og dels deres storrelse
I8 - og s& selvfslgelig, at tekst

SEPTEMBER 1987 |G] og illustrationer helst skulle

felges nogenlunde ad.

INDHOLD 1 DETTE NUMMER: Der er her adskillige uoverens-—

stemmelser, som du kare laser,
Nedlagte baner, TKV], 2 .. 99 vil opdage hen ;aclo vejen - men
Tofamiliehus p&d MB ....... 117 da du senere pa aret vel ogsa
G — 125 vil lese nr. 4 i argangen, vil
Knudshovedbanen, 1. del . 127 nogle problemer blive lest til
Vi Bygger, LB-vogne ..... 134 den tid. .
Casey Jones ......... ceees 141 Jeg kunne spare noget pa plad-
Titteratul e eiisvaiss I sen ved at bringe fotos og teg-
DMJU ...... 133 og 143 ninger og sporplaner i mindre

gengivelse, men det ville blive
Forsidebilledet: Ved Vesterport = noget gniddervark - og desuden
station, 3/9 1985. Endnu ingen skulle det da helst ikke wveare

nedvendigt for laseren at skulle
anskaffe forsterrelsesglas for
at fa udbytte af bladet.

master for eldriften pa Kystba-
nen (Mikael Christensen).

Sa derfor blev det som det
blev!!
ABONNEMENT tegnes for et ka- Abonnenttallet er i skrivende

Tenderar ad gangen ved indbe-

stund 876 eller 25 mindre end
taling af abonnementsbelsbet pé

pa samme tid i fjor. Nedgangen

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

giro 6 49 47 22 under redaktio- |[] skyldes - for forste gang i
nens adresse. bladets historie - ikke et stort
frafald af abonnenter, men

IE derimod, at der nasten ingen

Pris: 23. argang, 1987:
Kr. 128,- incl. 22% moms.
Lessalgspris pr. nummer:
Kr. 35,-.

nye er kommet til. Vi har altsa
lﬂtabt 3% af abonnenttallet, men
[6] haber stadigvak. Har du glemt
E mund-til-gre-metoden??

Nyt ¢
O

Fra -
Redaktio

Annoncerne glimrer ipvrigt wved

deres fraver. Hvorfor er det
mon 1ikke attraktivt at annon-
cere 1 SIGNALPOSTEN?? Er der
ingen af vore lesere, der re-

flekterer pa& annoncerne?? Er de
mon for dyre?? Er der nogen,
der kan give en forklaring??

Na ikke mere om penge. Jeg
regner med ogsa at kunne ud-
sende nr. 4 med 48 sider - og
skulle der blive et lille under-
skud pa den Ilpbende argang,
ma det dekkes ind ved salg af
gamle numre.

SPs skriftlige auktion er i fuld
gang i disse dage. Auktionsli-
sten er pa 30 sider (og inde-
holder 634 numre), og der er
i skrivende stund rekvireret 49
set af listen, og der er kommet
bud fra 24.

Sidste frist for afgivelse af bud
er den 15. september 1987, sa
har du ikke rekvireret auk-
tionslisten, kan det nas endnu.
Har du faet listen, men endnu
ikke afgivet bud, sa find den
frem NU, og indsend dine bud.

Se narmere i nr. 2 (side 50)
under nyt fra redaktionen.

Jeg har lige et par linier til-
overs, som jeg kan bruge til
en gentagen efterlysning af
KLUBNYT. Det kan da ikke vare
rigtigt, at der ikke sker noget
ude i det "pulveriserende' liv?

Ilgvrigt har jeg kun at sige
pa genher 1 neste nummer -
denne argangs sidste - som for—
habentlig vil vare vore lasere
i hende lige for julemanedens
start.

Holtrup
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Nedlagte Baner

TURBESKRIVELSE

Troldhede-Kolding-Vejen banen
(TKV])

2. del

Vi wvar, da vi "klippede" i
forrige nummer, pa vej til det
naeste holdested, og i km 28,7
nar vi sd& STAUSHEDE. Det sed-
vanlige stoppeskilt, der feor er

beskrevet, synes pa lang af-
stand, men det viser ikke, at
toget skal stoppe, og da der

heller ikke er nogen, der skal
af, kan wvi kere videre. Det er

en venlig mand som kegrer toget
og han sagtner farten, sd jeg
har en mulighed for at se lidt
narmere pa stedet.

Lige fer trinbrattet passe-
rer vi en blinklyssikret vej og
sa er holdestedet der. Det be-
star nermest af en forhgjning
af grus, der nasten er dakket
af gres, og perronen er temme-
lig kort. Intet venteskur - og
dog viser det sig, at det ligger
et godt stykke fra trinbreattet
med en gard lige bagved. Jeg
far ogsd bemerket, at der ikke
er noget stationsskilt. 'Det er
bemarker foreren

nok hugget",

tert. Og sa er vi forbi stedet,
der forgvrigt er beliggende i
en bled kurve. Undervejs har
man kunnet iagttage den temme-—
lig store Staushede Plantage,
som vi nu far et sidste glimt
af pa vej mod Bazkke. P& turen
videre frem er der pa& hgjre
side igen nogle store moselig-
nende arealer. Lidit langere
fremme ser vi atter, men denne
gang pa venstre side, lignende
arealer, og der er ikke noget
at sige til, at stedet virker
meget ode, for det ma vere
svert at drive landbrug i disse
egne, hvor ogsa flyvesandet
flere steder er meget generende.

S5& nermer vi os sterkt BEK-
KE STATION i km 30,8. Ved ind-
keorslen kommer wvi til to skifter
lige efter hinanden. Til wvenstre
har wvi lessesporet, og sjzldent
har jeg set sa krumt et side-
spor (med skifte i begge ender)
og - jeg var lige ved at sige:
som sadvanligt - uden vogne.
Til hejre har vi krydsningsspo-
ret, knapt sa krumt, men len-
gere end lassesporet. Hovedspo-
ret er lige ved at krumme lige
sa meget som lassesporet. Ser
man til hejre kigger man ud
over et gde hede- og moseland-
skab. Men overraskelsen kom-
mer, nar man ser til venstre,
for her er minsandten en by,
der faktisk er sterre end den
i det tidligere jernbaneknude-
punkt, Gesten.

Her er nasten dobbelt s
mange indbyggere - ca. 900 -
og byen er ved at brede sig
tilhejre ogsa, viser det sig, da
vi kommer helt op til stationen,
langs Vejle-Ribe landevejen. Det
er en type 3 station, vi er
kommet til. For TKV]'s stations-—
bygninger er det karakteristisk
at der fra vejsiden ikke er ad-
gang til bygningen. Man skal
altsd ind pd perronen fer man
kan komme ind i f.eks. vente—
salen. Ogsa denne station har
daglyssignaler fra ca. 1953/54.
En hej fjernsynsantenne sidder
pa tagryggen af hovedbygnin-
gen, den har overtaget en tid-
ligere wvindflejs plads. Ud mod
vejsiden har vi i tagetagen den
tidligere omtalte kvist med buet
tag, men der er ingen i siden
mod banen, sa lidt forskel er

@: Gamst station, ex. perronside,
16/8 1965

N: Staushede T, indg.spsk. fra
Troldhede, 15/8 1065
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der da hist og her. Ellers er
alle faciliteterne som pa de ov-
rige type 3-bygninger vi har
mgdt undervejs. En anden lille
forskel er der dog ogsad. Degrene
er ikke malet grenne som vi
tidligere har set, men derimod
brune. Lige efter krigen, den
gode tid for banen med hensyn
til passagerer og gods, fik sta-
tionen en ansigtsleftning, bl.a.
blev ekspeditionslokalerne udvi-
dede; dette skridt havde nok
ikke veret nedvendigt, ndr man
tenker pd de vanskeligheder,
banen har i dag.

Med hensyn til sevardighe-
der er der lidt at kigge pa og
det er kirken, det drejer sig
om. Det er en gammel harvejs—
kirke fra romansk tid. En gan-
ske ken bygning med flere in-
teressante detaljer. Med hensyn
til inventaret er her ogsad flere
spendende ting, men det der
ferst og fremmest har gjort kir-
ken kendt, er en runesten pla-
ceret ved kirkens indgang, og
hvis indskrift stammer fra om-
kring ar 900. Den er nok wvard
at studere nermere. Med hensyn
til runesten er der ikke s& f4
her pa egnen, og vi skal lidt
senere hgre om en til.

Vi krydser tog 207, som for-
svinder mod Kolding i en wval-
dig fart. Lidt efter er det vo-
res tur til at fortsette efter at
der er steget flere rejsende af
og pa. Lige fer den omtalte
landevej passerer wvi skiftet til
krydsningssporet og under ly-
stig klokkeklemten fra blinklys-
signalerne fortsztter vi mod
nord. Pa wvenstre side har vi
en sognevej og selvom en bil
prever at spille overlegen og
prever at kere hurtigere end
toget, lykkes det nu ikke. Det
bliver ikke sidste gang at for-
spget geres. Igen A&bent land-
skab med lyngen tittende frem
hist og her. Lige fer naste hol-
dested ser vi pad venstre side
Klebazk Hpje. Det er en stor
skibss@tning, nasten 50 m lang,
men temmelig mishandlet gennem
tiderne. Oprindelig har der va-
ret 60 store randsten, nu er
der kun 8 tilbage. Den niende
sten er en godt 1 m hej rune-
sten. Et markant og storsléet
oltidsminde trods de manglende
sten.

Og sa er wvi ved KLEBEK
TRINBRET i km 32,7. Ingen stop
men med langsom fart (igen)
ses en grasklaedt - intet grus
og ingen sti - forhgjning med
banens sadvanlige stoppeskilt.

#: Staushede T. m. leskur, 15/8
1965. M: Bzkke st., perronside,
23/8 1967. N: Bzkke st. vejside,
15/8 1965.
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Der er intet venterum og ej
heller noget stationsskilt. Lige
for trinbrattet kerer vi gennem
en mindre gennemskaring og
passerer en mindre sognevej.
Denne grusvej er sikret med
blinklys uden klokker, men det
er vist heller ikke den mest
beferdede wvej, man kan finde.
Inden wvi helt forlader Klebak
trinbret skal det lige navnes,
at dette ikke stammer fra ba-
nens start, men er oprettet no-
get senere.

Det er igen en helt lige
strezkning vi nu er ude pa, og
se&rdeles e@de. Der har tidligere
- et stykke ude - wvaret et
trinbret mere fer vi nar Fit-
ting, nemlig Skedebro, der ek-
sisterede fra 1932 til 1939, men
intet "spor" er tilsyneladende
at finde pa stedet, og skinne-
busfereren kan ikke nermere
pavise stedet, hvor det har
ligget. Dette trinbret har ligget
i nerheden af den plantage -
Skedegard Plantage - som vi pa
en kort strazkning kerer igen-
nem. Det er ogsa her banen
skerer Sender Omme landevej -
igen med festlige klokkeklemt
og blinkende signaler -, og
samtidig skifter wvi retning til
en mere nordvestlig kurs. Vi
felger for omtalte landevej helt
til Vorbasse, men dennegang
vinder bilen, af den simple
grund, at vi skal holde i Fit-
ting, sa den noget uforsvarlige
leg er snart forbi.

FITTINGs stationsbygning er
af type 1. Den ligger forgvrigt
i km 35,8. Stationen var oprin-
delig trinbrat og den blev forst
bygget 1 1918. Aret efter fik
den sit pakhus. Arsagen har
bl.a. varet - nar vi tenker pa
at den kom senere til verden
end de @vrige stationer - en
kartoffelproducent, som havde
sit eget sidespor kort fer Fit-
ting station. Fitting kan godt
minde lidt om en type 2-station
men den virker enklere i udfe-
relsen. Der er ikke kalet sa
meget for detaljerne. Adgangs-—
forholdene til ventesal og eks-—
pedition er ogsa anderledes, og
der er ikke overdazkket uden-
ders venterum. Materialerne er
igen rede mursten og redt tegl-
tag med hej rejsning. Stationen
har et krydsningsspor, men det
ser nu ikke wud til at blive
brugt ret meget, det er ihvert-
fald overgroet med gras. Det
ligger lige wud for hovedbyg-
ningen.

@: Baxkke st., indg.spsk. Kolding,
15/8 1965. M: Klebzk T (set fra
NNV) 23/8 1967. N: Klebxzk T (set
fra SSV) 23/8 1967.
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Mellem denne og toilet- og
udhusbygningen er der en luk-
ket gard; muren her er af
samme materiale som de to byg-
ninger - rede tegl. Pakhuset,
der er bygget pa en hej ce-
mentsokkel, er af trz, malet i
den sadvanlige redbrune farve.
Det ligner til forveksling de
ovrige pakhuse pa strazkningen.
En passager star af, og han
begiver sig straks hen til en
cykel for at kere ud i det adbne
og ede terrzn, og vi ger det
samme - kgrer ud i det abne
og ede terran.

At det ikke er helt uddedt
omrade viser den narliggende
Sender Omme landevej, for her
er der da kerende trafik. Et
par km langere fremme far jeg
fereren til at kere lidt lang-
sommere; jeg gad vide, hvad
han tenker om mig! Arsagen er
at vi narmer 0s Skedebjerg-
gard. Her war oprindelig 2
trinbretter, nemlig Skedebjerg
Syd og Skedebjerg Nord, som
levede gennem en Aarrakke.
Begge havde sidespor. En eller
anden fabrik 134 1 narheden.
Men sporene efter disse anlaeg
er pa det nzrmeste udviskede.
Vi er kommet ind i Vorbasse
sogn, hvor forgvrigt ogsa Fit-
ting wvar beliggende. Forinden
vi nar til stationen af samme
navn som sognet, skal vi farst
til H@JMOSE TRINBRET i km
38,2. Lige fer wvi kommer til
dette trinbrat kerer vi nogle
hundrede meter gennem Skede-
bjerg Plantage, hovedsagelig
med naletrzer. Der dukker flere
og flere smaplantager op, og
samtidig bliver det ogsd et
langt mere hedeprazget landskab
end vi fer har medt.

Hpjmose trinbrzt bestar af
en graskladt perron med det
sedvanlige stoppeskilt for rej-
sende. Her er minsandten et
stationsskilt, men det er des-
verre sa medtaget af alder, at
hvis man ikke lige vidste det,
sa ville det vare umuligt at
tyde navnet.

Det eneste beboelige sted,
der ses i lang omkreds, er et
lille hwvidt hus, som har klinet
sig op til trinbrattet, men det
kan da ikke wvere for disse be-
boeres skyld, at der ligger et
trinbret her? Hgjmose er af
yngre dato end banen, og der
har oprindeligt varet sidespor,
men alle '"spor" efter dette er
forsvundet. Fra Hejmose  til
VORBASSE er der kun to km og
da wvi ikke stoppede det forst-

@#: Fitting St., perronside. M:
Fitting, varehus m.v. N: Fitting,
indg.spsk. fra Kolding. 15/8 1965
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nevnte sted, varer det ikke
man @jeblikke, for det grenne
lys fra indkerselssignalet viser
sig, men farten bliver dog sat
ned, for vi har igen en kryds-
ning.

Denne gang - ejendommeligt
nok - er det os, der ruller ind
pa krydsningssporet, medens
dagens godstog holder i hoved-
sporet. Det er M 2, en Jung
dieselmaskine fra 1951, der er
godstogets trazkkraft. Det bestar
af en personvogn og to gods-
vogne, ikke noget sarligt impo-
nerende godstog for s& lang en
bane, men det har maske varet
en uheldig dag at mede toget
pa. Ifelge foreren var det des-
vaerre ikke sa ualmindeligt, at
godstoget (passagerferende) ik-
ke var sterre. Men trods alt
var det alligevel oplivende at
mgde en anden slags tog end
de sedvanlige skinnebusser.

Men tilbage til stationen.
Vorbasse er en type 3 station,
beliggende i km 40,2, ogsa her
med brune dere og med en ikke
udefra synlig foretaget endring
af ekspeditionslokalerne i 1945/
46. Ellers er stationen helt lig
de gvrige type 3-bygninger. Da
vi kerer ind pa stationen mg-
der vi ferst det temmelig lange
krydsningsspor til hejre. Lige
efter pakhuset har wvi til ven-

stre sidesporet med skifte i
begge ender. Ud fra dette og
op mod pakhuset gar et kort
blindspor. Dette spor Ilgber op

langs en grd bygning, et pri-
vat foderstof-pakhus med en
der ud mod sporet. Maske har
man fra enden af dette spor
kunnet lasse varer direkte op
pa rampen ved pakhuset.
Stationen har daglyssignaler
i begge ender til erstatning for

armsignalet. Dette skete i 1953/
54. Her bliver der lidt mere
livligt, passagermassigt  set,

idet flere rejsende star af og
pa. Samtidig med, at vi kegrer
ud, afgdr godstoget mod Kol-
ding. Igen ligger sporene i en
stor kurve og retningen bliver
lidt mere nord.

Vorbasse sogn hgrer til de
store, arealmassigt. 1 sognet
er der en mangde smaplantager
og moser, men ogsd hede finder
vi her, f.eks. en del af den
fredede Randbgl Hede. Selve
Vorbasse by har over 800 ind-
byggere og der er selvfplgelig
alle de butikker og servicecen-
tre, man kan enske sig. Hvis
man ser pad hvilke erhverv man
beskaftiger sig med, ville det
nemt blive en opremsning. Men
ogsd her er der en del beskaf-
tiget ved transportvirksomhed,
vel omkring 70 personer, og det

er noget banen ikke er helt
tilfreds med. Allerede i 1951
beklager banen sig over alle

de vognmand, der pi
strekningen er klar til at
"hugge" transporterne. Det er
en virkelig hard og vel ogséa
illoyal konkurrence, der prak-
tiseres. Under krigen var banen
god nok, nar ingen andre kun-
ne klare transporterne, men nu
har piben faet en anden lyd.
Et typisk trak er, at hvis ba-
nen tilbyder 20% rabat pa en
transport, sa tilbyder vognman-

hele

dene straks 25-30%, og dette
forhold bliver ikke bedre med
tiden - tvartimod. NAr der er

ca. 70 beskaftiget ved trans-
portvirksomhed i Vorbasse, er
dette ikke en enlig svale. I al-
le byerne sidder der adskillige
vognmand, der for enhver pris
vil have godset at kere med.

Det er ganske klart, at her
kan Troldhedebanen ikke vare
med, og det er afgjort en af

de vesentligste Aarsager til ba-
nens alt for tidlige ded.

Af severdigheder ma vi igen
ty til kirken. Det er en stor
romansk bygning, og nar den
er sa anseelig skyldes det, at
der var en segt helligkilde pa
stedet. Der findes ogsd en fili-
alkirke i sognet, men man skal
ikke lade sig narre af dens
meget gamle stil, arkitektonisk
set, der minder meget om den
romanske. Kirken er nemlig
bygget i 1921, og det er arki-
tektens interesse for de gamle
stilarter, som har gjort sig
gxldende ved dette kirkebygge-
ri. At sognet har varet beboet
allerede i oldtiden viser antal-
let af gravminder fra denne
tid. Ikke mindre end 3 lang-
dysser, 73 heje og et dyssekam-
mer eksisterer stadig, mens om-
kring 180 hgje er forsvundet.
Der wvar flere ting vi kunne
hefte os ved, bl.a. at der har
vaeret to middelalderlige kirker
mere, men turen er lang med
banen, sd vi m& hellere fort-
sette mod naste holdested, GIL-
BJERG TRINBRET i km 44,8.

Vi kerer stadig i nordvest-
lig retning i et stadig mere og
mere hedepraget landskab - og
meget ¢de. Et par km fra Vor-
basse kegrer vi gennem Froms-
ejer Plantage, men det er sta-
dig ikke en rigtig plantage af
den slags vi venter at finde i
hedeegne med lutter néletrazer.
Der er stadig store omrader,
som er bevokset med lpvfzldende
treeer, og det ser ud til at dis-
se trives ganske godt. Det er
en behagelig afveksling at kere
igennem et skovomrade, nok kan
det smakuperede landskab med
hede og moser varet ret sa ny-
deligt, men det kan ikke nag-
tes, at det i lengden kan vare
lidt ensformigt, og sa har vi
endda endnu mange kilometer
hedestrazkning foran os.

1 samme @jeblik vi er ude
af skoven er vi ogs& i Heinsvig
sogn, igen et af de store. En
god km fremme er vi sa ved
Gilbjerg trinbret. Det er et af
de oprindelig anlagte trinbreat-
ter og er altsa fra 1917. Op-
rindelig har her wveret privat
sidespor, men bortset fra pla-
nums bredde er der ikke syn-
lige spor (det wvar ikke en vit-
tighed) tilbage, og det af den
gode grund, at sidesporet blev
nedlagt allerede i 1927. Her er
en variant af stoppesignalet -
dog stadig en vindflej, men
med gul kant - og, jeg wvar
lige ved at sige som sadvanlig,
er perronen overgroet af gras.
Ejendommeligt nok er der ce-
mentkant langs sporet, en luk-
sus man ikke wventer at finde
her, hvor der som sadvanlig er
meget ode med kun fa garde i
den nermeste omegn. Tat op til
trinbrettet leber landevejen, og
det har den forevrigt gjort pa
hele strakningen fra Vorbasse,
og det bliver den ved med helt
til Grindsted. Den sadvanlige
gestus, toget sagtner farten sa
jeg lige kan na et fd set mig
om, og som man maske kan reg-
ne ud, skal ingen af eller pa.
Hvis skinnebusfereren ikke hav-
de gjort mig opmarksom pa ven-
teskuret i rette gjeblik, havde
jeg nok overset det. Godt gemt
mellem nogle buskagtige trzer
star et mindre "hus", hvis far-
ve vel pa det narmeste ma kal-

des gra - en virkelig farveva-
riant i forhold til de gvrige
skure. Det har ingen der, men

kun en dabning til det indre,
og péd hegjre side af denne &b-
ning sidder et nesten ulaseligt
skilt med stationsnavnet. Inde
i huset star forevrigt en yderst
primitiv bank, ikke beregnet
for svervagtere.

Banen lgber her noget hejere
end landevejen, sa vi har god
udsigt til et par konkurrenter
(lastbiler) der aser i samme
retning som toget. Strazkningen
er nasten lige, nasten som om
liniefpringen var trukket efter
en lineal. Men s& slar banen
et lille knak wvak fra landeve-
jen med en flere km lang krum-
ning gennem det hedeagtige
landskab.

Sa er vi i km 46,2, LYNGS-
MINDE TRINBRET. Meget primi-
tivt holdested uden venteskur
og beliggende ved en asfalteret

bivej, kun sikret med advar-
selstavle uden blink, og altsa
kun lidet trafikeret. Men 1lad

os vende tilbage til trinbrettet.
Den grusbelagte perron er na-
sten overgroet med gras, men
dog afstivet med sveller i kan-
ten. Igen har vi det sadvanlige
stoppesignal med en vindflej af
reflekterende materiale {ligesom
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moderne vejskilte) og som de
ovrige uden belysning. Samme
landskab, men her dog med lidt
flere huse i omradet.

Kurven buer nu mod det na-
ste holdested, HEINSVIG, i km
49,4. Lige fer vi ankommer til
stationen lgber banen gennem
en gennemskaring med ret hgje
sider, og midt i gennemskarin-
gen har man minsandten opfert
en gangbro med meget stejle
trapper. Hvorfor? Maske en sko-
lesti? Derefter passerer wvi en
blinklyssikret overskaring og
sa& nar vi sporskiftet til kryds—
ningssporet, der er meget langt

og - som de pgvrige spor pa
stationen - kurver det temmelig
meget.

Ad  hovedsporet ruller wvi
videre op foran stationsbygnin-
gen, der her igen er en type
3. Stationen har daglyssignaler
der aflpste det meget heje ma-—
stesignal med to vinger. Der er
ikke mere wvindflej p& hoved-
bygningens tag, men skinnebus-
fereren fortmller mig, at der pa
de fleste stationer har varet en
sadan. Det morsomme var, at
man 1 vindflgjen kunne lese
banens initialer, TKV]; efter
min mening burde banen have
bevaret disse tingester.

Det indre fik en ansigtsleft-
ning omkring 1945, efter de
"gode" tider for banen. Der er
ellers ikke meget at fortzlle om
selve bygningen, der jo er helt
identisk med de eovrige af sam-
me type. Pakhuset ligner ogsa
de ovrige og nordvest for dette
ligger  lassesporet. Pakhuset
har altsa ikke forbindelse med
dette spor. Og for ferste gang
pa turen er der vogne pd side-
sporet, men tro nu ikke at det
er gods til stationen, disse
vogne rummer. Det drejer sig
om en personvogn, ex D 62, der
abenbart bruges som mand-
skabsvogn for folkene, som skal
betjene den tilkoblede svelle-
stoppemaskine. Det er forpvrigt
en hel Storm-P. opfindelse at
se pa, og jeg kunne godt tenke
mig at se den 1 anvendelse.
Dette giver mig forevrigt lejlig-
hed til at tilfgje noget temme-
lig vasentligt, nemlig at sporet
hidtil har Tligget wualmindelig
godt, sa vi har haft en ganske
jevn og rolig kersel.

Af sevardigheder er der ik-
ke mange. Kirken er nasten to-
talt @ndret efter tilbygninger
og ombygninger helt op mod
vor tid. Ogsa i dette bysam-
fund er mange beskaftiget med
transport - over 80. Inden vi

$: Hgjmose T. indg.spsk. Kolding,
M: Vorbasse st. (set fra V). N:
Vorbasse, perronside. 15/8 1965.
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kurver os ud af Heinsvig er
der blot at fortelle, at byen
rummer ca. 600 indbyggere. Ma-
ske skal det ogsa lige navnes,
at vi pa stationsterraznet stadig
mader de samme hegjstammede
lindetreer, som efter gamle bil-
leder at demme er blevet holdt
godt nede gennem &rene.

Vi er krebet temmelig heojt
til vejrs undervejs og vi befin-
der os pa efter danske forhold
ganske pazne hejdedrag. 1 meget
blede kurver, som nasten ikke
anes, kgrer vi videre gennem
hedelandskabet. Her er nogle
steder ret kuperet og enkelte
steder ma banen klare terranet
ved hjelp af demninger, ikke
ret heje ganske vist, men alli-
gevel. Retningen er nu narmest
nord. En plantage anes forude
og mellem forholdsvis aben be-
plantning med ret lave traer
nar vi FUGDAL TRINBRET i km
52,6. Trinbrazttet ligner en stor
sandkasse, hvis kant ud mod
sporet er afstivet med sveller.
Igen stoppesignal uden elektri-
citet, men med det sadvanlige
"armsignal" til at dreje. Intet
venteskur og et fabelagtigt ede
omrade, beliggende i en meget
smuk natur. 1 modsatning til
Heinsvig, hvor der wvar udveks-
ling af rejsende, wvil ingen wvo-
ve sig af her, og der er heller
ingen, der vil med toget. Alle-
rede inden banen var Aabnet -
engang under ferste verdens—
krig - var her sidespor. I ner—
heden 1la en fabrik for terve-
fremstilling, og da der jo wvar
mangel pa fast brendsel under
1. wverdenskrig, skal man nok
her finde &rsagen til, at der
blev anlagt et sidespor inden
banen abnede officielt. 1 nar-
heden ligger Rishej Ker, og det
var her man fremstillede teor-
ven. Sidesporet ma have wvaret
temmelig langt, og derfor havde
man da ogsa egen rangerma-
skine. Det var ikke smid meng-
der terv, man sendte fra ste-
det.

Oprindelig hed trinbrasttet
Rishej, men skiftede navn til
det nuvarende Fugdal. Ved for-
bikerslen - trods ringe fart -
var det umuligt at se rester
efter sidesporet.

Da wvi kerer i udkanten af
plantagen er det et ret kort
stykke, vi kerer gennem skov,
som her tilsyneladende udeluk-
kende bestar af ndletrmer. Vi
er kommet ind i et nyt sogn,
nemlig Grindsted. Stadig kerer
vi 1 nordvestlig retning i et

@: Vorbasse st. Vue over lassevej
M: Gilbjerg T. m. arbejdstrolje.
N: Gilbjerg, set fra S@. 15/8
1965.
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udpraget hedelandskab. Det er
det stgrste sogn vi meder un-
dervejs med over 8.000 indbyg-
gere. 1 det fjerne kan byen nu
ses, sarlig "Hedens Domkirke",
Grindsted kirke rager op over
byen og synes milevidt om-
kring. Vi siger nu ogsa farvel
til landevejen, som har fulgt
os troligt mange kilometer, den
svinger nemlig fra og via en
bro over banen til Bramminge
forsvinder den i byen, mens vi
holder vor kurs og kerer ind
pa GRINDSTED STATION i km
57.2.

En rigtig perron meder os
og lidt efter holder vi i spor
4. Den samme type traer som
vi har medt pa sa mange sta-
tioner undervejs pryder ogsa
i stort tal denne DSB-station.
Selv om det er en DSB-station
vi er kommet til og som altsa
er mellemstation for Troldhede-
banen, har denne bane dog eg-
ne anleg her, bl.a. en remise
opfert omkring 1948. Et enkelt
spor ferer ind til bygningen.
Som jeg tidligere har truet
med, vil der ved lejlighed kom-
me en selvstendig artikel om
Grindsted station, som jo i dag
kun befares via godssporet fra
Bramminge med et dagligt gods-
tog. Det er vel nok en tilbage-
gang af dimensioner det for sa
store jernbanecenter har haft.

Vi er dog ikke de feorste,
der er ankommet. Langst mod
vest holder allerede Varde-
Grindstedbanens tog. Lidt efter
ankommer toget fra Randers og
et fra Esbjerg. Men et tog mé
vi vente forgmves pa af gode
grunde, nemlig Vejle-Vandel-
Grinstedbanens - den er jo for-
lengst nedlagt.

Vi har 10 minutters ophold
her. Nogle rejsende fra de an-
dre tog frekventerer vort og
omvendt. Her er pludselig tem-—
melig meget mylder af rejsende,
der skal videre med andre tog,
perronvogne med diverse pakker
og cykler, som ogsd skal vide-
re med andre tog, og sa er der
selvfolgelig rejsende, der kun
skal til Grindsted. De 10 minut-
ter er snart gaet, for der har
vaeret meget at se pa. Vi forla-
der Grindsted og kerer farst i
en bue til hejre, mens banen
stiger pa en damning, vi skal
nemlig pa en bro feres over
banen til Randers, fer vi igen
finder den vrette kurs videre
mod nord. Trods Grindsteds
nerhed varer det ikke mange
ojeblikke for vi igen nasten fo—
ler os forladte af Gud og men-
nesker. Kun ¢de hedestraknin-
ger, men lidt efter kommer vi
til Grindsted Plantage, en rig-
tig vestjysk hedeskov nasten
kun bevokset med naletrazer. S3&
kommer der en lysning i skoven

og vi passerer Senderkar Bazk
for igen lidt efter at fortsatte
gennem plantagen.

Efter et par km kegrsel har
vi kun plantagen pad den ene
side, men der er udsigt til et
smabakket landskab til den an-

den. Igen passeres et &lgb (=
Simmelbak) og sd er vi, i km
61,8, pd SIMMELBEK TRINBRET.

Jeg tror nasten at det er forste
gang vi meder et venteskur med
rigtig der og vindue med pale-

ruder. Dette trinbrat er lidt
yngre end banen, nemlig fra
1919, og her har aldrig varet
sidespor. Huset er igen i den
sedvanlige farve, redbrun, og
har halvtag. Stationsskilt over
deren af sadvanlig type. Per-

ronkanten er

graeskladt og ud
for huset

star ligeledes det
sedvanlige stoppeskilt. Der
vokser lyng helt op til trin-
braettet. Da jeg feor navnte vin-
duet, glemte jeg at sige, at al-
le ruder var hele; det var jo
for den tid, hvor man led af
den syge, at alt helst skulle
odelegges, nar det drejede sig
om offentlige ting og sager. En
rejsende af, foregvrigt godt be-
lesset med pakker efter indkeb
- uden tvivl 1 Grindsted. Det
er igen en helt lige strazkning
vi gennemkerer, men en lille
km efter Simmelbazk kurver ba-
nen lidt mod vest, for s& igen
at kere som efter en lineal. Det
har nok varet let i sin tid at
afstikke banen i disse egne.

Vi skal kun 800 m frem fer
naeste trinbret nas. Det er
HJORTLUND i km 62,6, et trin-
brat af nyere dato. Det navntes
ferst i publikumskereplanen om-

kring 1955, men det fandtes
imidlertid wunder 2. wverdens-
krig. Stedet ligger i Sender

Omme sogn, lige op til en bivej
som man har sikret med dobbel-
te blinklys pa begge vejsider.
Intet skur, kun en graskladt
forhejning til perron og med
det sa&dvanlig stoppeskilt. Fra
trinbrettet kan man se et frem-
herskende trazk for disse egne,
nemlig grantrzerne der hegner
og beskytter markerne mod den
stride wvind, som ellers nemt
kan forarsage sandflugt pd den

meget magre jord. For det er
altsa ikke hede altsammen, der
findes da garde hist og her

for man dyrker da jorden hvor
det er muligt. Inden vi forla-
der Hjortlund ma& det navnes,
at vi igen er kommet en tur
ind i Vejle amt. Det er ikke
fordi banen snor sig, tvart-
imod, men det er fra gammel
tid, at amterne har disse noget
ikke-regelrette forlgb. Vi bliver
i amtet til 1lidt efter Sandet
station, hvor det sa aflgses af
Ringkgbing amt.

Bortset fra, at der af og til

kan ses dyrkede arealer, hvor
iser kartoflen er fremhersken-
de, befinder vi os pd ret jevne
hedeflader. Lidt ensformigt kan
det godt virke i det lange lpb,
iser hvis turenkun geres for at
opleve landskaberne undervejs,
men for mig er det heldigvis
sddan, at jernbanen ogsad tzller
med. Vi meder ogsd moser og
smaplantager - de helt store
plantager ligger langere mod
vest i sognet, og dem kommer
banen ikke i berering med.

Vi nermer os nu sterkt BIR-
KEBEK TRINBRET i km 66,0. Det
er af nyere dato, madske fra
midten af trediverne. Det er
ejendommeligt at komme til det-
te sted, naturmessigt set. For
her i omrader skifter landska-
bet  pludselig karakter, man
kommer det vel narmest ved at
sige, at alt bliver grennere.
Her er pludselig gras og flere
lgvtreer at se. Arsagen er den
naerliggende Omme A. Overfladen
pa perronen Dbestdr af stridt
gres, hvorimellem sandet er
dominerende.  Stoppesignal af
samme type som tidligere. Ven-
teskuret er her ret velholdt og

"stationsskiltet" sidder lige
over abningen, der giver ad-
gang til skurets indre, for der

er ingen der. Her har tilsyne-
ladende engang varet flere vin-
duer, men de er nu alle fjer-
nene og abningerne er dakket
med bradder.

Lige efter trinbrettet er der
en bivej, sikret med blinklys
og tilhgrende klokker. Denne
bivej fgrer mod vest - nogle fa
hundrede meter - til landeve-
jen, som gar fra Grindsted til
Sender Omme, og som pa hele
strekningen felger banen paral-
lelt - 1ingen god fglgesvend!
Under festlig klemten fra blink-
lysenes klokker - hvis man da
kan lide den 1lyd - stiger en
moder af med sin lille sgn, der
vinker kraftigt til nogen inde
i bivognen.

Et lille stykke fremme kerer
vi over en cementbro med rak-

vaerk %é begge sider. Det er
Omme A, vi er kommet til. P&
begge sider af wvandlebet er

banen nedt til at kere pa en
lav demning for at klare &da-
len. Fra Birkebazk til naste
holdested er der kun fa km, sa
et gjeblik efter holder vi pa
SPNDER OMME STATION i km
67,0.

Men inden vi har ndet sta-
tionen har vi varet igennem en
kurve, s& vi lige pludselig ke-

rer stik mod vest. Stationen
ligger altsa 1 retningen g@st-
vest. Det er en type 3-station

vi er kommet til. En lille for-
skel finder vi ved hovedbygnin-
gens vestende, hvor der er til-
bygget en mindre forlengelse,
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smallere end det oprindelige
hus og med tegltag. Det kunne
godt ligne et signalhus, men
det er wvist ikke tilfeldet. Her
er bade krydsningsspor og las-
sespor og hertil kommer et si-
despor til en privat wvirksom-—
hed. Dette spor udgadr omtrent
fra midten af krydsningssporet
og lpber i en stor kurve ind
til virksomheden - en kartoffel-
melsfabrik? Sporet ser ikke ud
til at have wvaret brugt i lange
tider, og umiddelbart ser det
ogsa ud til, at den ene skinne-—
streng er fjernet pa det styk-
ke, der ligger nermest virk-
somheden. Der vokser tat med
gres 1 sporarealet.

Pakhuset ligner de ovrige
pa Troldhedebanen men er dog
noget lengere med 2 porte mod
banesiden. Lassesporet lgber op
til enderampen, sa det er mu-
ligt at lesse og losse fra gav-
len i en godsvogn. Bag pakhu-
set ligger en vejerbod med en
vognvaegt beregnet til lastmotor—
vogne. P& stationen stir nogle
fa rejsende af, mens ikke min-
dre end otte stiger ombord.

Hvis nogen synes, at navnet
Sender Omme virker bekendt, ma
man jo habe pa, at A&rsagen
ikke er et lengere tvungent op-
hold pa stedet. Sagen er - for
andre ikke-indviede - at staten
her har liggende et sakaldt
arbejdshus beregnet for '"visse
vanemassige, men relativt ufar-
lige forbrydere". Det er bereg-
net til 52 fanger, som har ikke
mindre end 134 ansatte til at
passe pa sig. Det er wvist ikke
helt tilfeldigt, at "anstalten"
er placeret her i disse ode
omrader.

Jordmeassigt er det en noget
blandet "landhandel" wvi er
kommet til. Nogle steder i Sen-
der Omme sogn er jorden helt
god, mens den andre steder er
meget ringe. Her er hedesletter,
som man mange steder har an-
lagt plantager pa. For banens
vedkommende har de mange sto-
re og sma moser haft stor be-
tydning, idet en stor maengde
af de terv, banen gennem Aarene
har transporteret, er kommet
fra disse moseomrader.

Sender Omme med nasten
1.400 indbyggere bestar i vir-
keligheden af to sammensmeltede
byer, @sterby og Kirkeby. Dens
historie, hvis man da kan kal-
de det sadan, gar helt tilbage
til omkring &ar 1300. Her findes
ogsa mange gravheje - en del
er forsvundet i tidens leb - 73

@: Lyngsminde T. set fra sp, 23/8
1967. M: Heinsvig, perronside
(arkiv, Jernbanemuseet), ca. 1920
N: Heinsvig (arkiv, Jernbanemuse—
et), ca. 1920.
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ialt er tilbage, og flere er
temmelig store, sa der ma
dbenbart have varet mennesker
her langt tilbage i tiden. Det
er et af de store sogne, areal-
m&ssigt, men der bor kun ca.
3.000 indbyggere, d.v.s. at
omtrent halvdelen bor i hoved-
byen. Af severdigheder kan
man foruden arbejdsanstalten,
hvis man da wil kalde det en
severdighed, navne kirken, som
efter sit udseende af befolknin-
gen har faet det '"smukke"
navn: Lange Maren! Kirkens
oprindelige dele er fra romansk
tid. Inventaret er rigere end
man ellers finder det i kirker
pa disse egne, ism@r pradikesto-
len er et nejere studium veard.
Gennem 4&rene har der varet
flere ombygninger og bygnings—
tilfgjelser; &arsagen til dette er
uden tvivl en narliggende her-
regdrd, der pa et nas skyder
sig ud i Omme A. De gamle
bygninger fra omkring 1580
blev nedrevet i 1823 og erstat-
tet af to stratekte hovedbygnin-
ger med bindingsvark. Herre—
gardens nare tilknytning til
kirken viser sig ved, at dens
ejere blev gravsatte 1 kirken

under koret.
Andre severdigheder finder

man ikke i dette sogn, si vi
kan roligt kere videre. Jeg ber
maske nok navne, at banen har
haft temmelig stor betydning for
byen, idet den har bevirket en
opblomstring af denne. Byen
havde ellers i adskillige A&r
staet i stampe.

Men sognet har endnu to
holdesteder, vi skal frekventere
for vi kan forlade det. Lige ef-
ter Sender Omme station drejer
banen igen i sin gamle retning,
nemlig nordvest. Herefter kerer
vi igen pa en helt lige strak-
ning over flade hedestrekninger
kun afbrudt af moser og enkelte
sma plantager. De helt store
ligger noget fra banen, men
kan dog ses fra toget.

I km 71,4 nar vi sa SKER-
SIG TRINBRAT. Dette bestdr af
en lav perron helt dakket af
graes og der er intet venteskur
og ''stationsskilt", men det s=d-
vanlige stoppeskilt mangler dog
ikke. Trinbrettet ligger ved en
smal grusvej, kun sikret med
krydsmaerker, men uden blink-
lys. Der er ikke et hus at ejne
i den narmeste omegn selvom
der ma findes nogle, for vi ke-
rer gennem et omrade med mar—
ker pa begge sider af banen
- men disse marker udmarker
sig ikke ligefrem ved deres fro-
dighed. Intet stop her.
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@: Heinsvig, set fra N@. 15/8
1965. M: Fugdal T. set fra 556,
23/8 1967. N: Grindsted stations—
bygning, perronside. 26/8 1064.
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Igennem samme natur med
enkelte marker, men det er dog
hovedsagelig lyngen, der domi-
nerer. Ca 2 km langere fremme
slar banen et knak og igen
nogle hundrede meter langere
fremme kommer vi til STAKROGE
STATION i km 73,7.

Vi er kommet til det jeg
vil kalde en '"tervestation", for
gennem arene er det meget store
mengder af dette produkt, som
er afsendt herfra. Stationen
har daglyssignaler fra 1953.

Det er en type 2 station.
Ved indkerslen kommer vi forst
til sidesporet med skifte i beg-
ge ender pa hejre hand, sa
kommer krydsningssporet til
venstre. Lassesporet ender lige
for hovedbygningen, mens
krydsningssporet fortsatter til
helt forbi stationsbygningen.
Lengst mod nord ligger pakhu-
set af samme type som de gvri-
ge. Det er et meget lille by-
samfund, vi er kommet til. 1
dag er der ingen godsvogne,
det herer en svunden tid til,
dengang man havde brug for
det indenlandske brandsel.
Trods de fa huse tat ved sta-
tionen virker her alligevel me-
get stille og ode, og efter at
have sat en passager af kan
vi roligt fortsatte, nu direkte
mod nord. Samme noget ensfor-
mige landskab, men de store
plantager ovre mod Herning kan
dog ses fra toget. Her er mange
sma og ret store moser.

Igen har linealen vearet
fremme, da man tegnede strak-
ningen ind. Jeg prever at holde
oje med et tidligere sidespor,
Odinsgaard?, som kun eksiste-
rede i tre ar fra 1918 til 1921,
men forgeves - alle spor er
forlengst vak. Ved udkerslen
fra Stakroge ('gransestation')
forlod vi omsider Sender Omme
sogn og ved samme lejlighed
Vejle amt. Vi er nu kommet til
Ringkebing amt, og det sogn vi
nu kerer igennem er Segnder
Felding. Mange af de moser, vi
passerer, har varet brugt til
udvinding af terv, men en del
af moserne er blevet kultiveret
af Hedeselskabet og er blevet
omdannet til agerland, vel ikke
det mest frugtbare, men dog
anvendeligt.

SANDET - navnet siger noget
om jordbundsforholdene - var
oprindelig trinbrat, som i 1918
blev aflest af den nuverende
station. Den er af type 1. Vi
kommer ferst til det temmelig
lange sidespor, som ligger til
venstre for hovedsporet. P&
hejre side af hovedsporet har
der veret plads til et spor me-
re, og da der samtidig er re-
ster af en rampe er det ikke
usandsynligt, at det oprindelige
og nu fjernede sidespor har

ligget her. D.v.s. at det jeg
fer kaldte sidesporet nok en-
gang har vzret krydsningsspo-
ret, men noget forklaring af
disse forhold kan jeg ikke fa
pd stdende fod. 54 kommer vi
til toilet~- og sidebygningen,
der med en mur er forbundet
med hovedbygningen. Dgren ind
til ventesal og billetkontor
sidder i sydgavlen, der er alt-
s& ikke dgr ud til selve perro-
nen. Hovedbygningen er skem-
met af en wualmindelig grim
nordgavl, der fremtrader ce-
mentfarvet. Pakhuset er ogsd
smallere end TKV]-standarden,
og rampen bestdr af nogle lod-
retstillede sveller, hvorover der
er lagt planker. Her er ogsa
kun ganske f3 huse i statio-
nens nerhed, og man sperger
(igen!) sig selv, hvorfor der
er lagt en station her. Terv?

Ingen af eller p&, men vi
lesser dog et par pakker af;
nogen ma der altsd leve i nar—
heden. Afgang hurtigt igen.
Hastigheden er ikke overval-
dende, for vi har god keretid;
der er ikke mange ekspeditioner
pa strzkningen efter Grindsted.

Lige efter Sandet (der 1a i
km 76,3) svinger banen over i
nordvestlig retning. Ingen va-
riation i landskabet, men det
er ejendommeligt, at man nasten
ikke ser en gard eller et hus
pd denne del af strzkningen,
man feler det nasten, som om
man befinder sig pa en prarie.

Sa nar vi KERHEDE TRIN-
BRET i km 78,5. Igen et trin-
brzt uden skur. Perronen be-
star af en forhgjning bekladt
med stridt gras, hvor den sad-
vanlige type stoppesignal rager
op i det flade landskab, nasten
som et monument. Planum vir-
ker her temmelig bredt, men
her har da ogsa i tyverne vea-
ret et privat sidespor ‘'for
vognladninger". En stor gdrd
ligger lidt fra banen - har den
veret impliceret i wvognladnin-
gerne?

Nord for trinbrattet var der
oprettet et andet sidespor, be-
regnet for forsendelse af brun-
kul. Gennem krigsdrene og ogsid
en tid derefter var der tale om
ikke helt f& forsendelser af
dette  indenlandske brandsel.
Fra Kerhede meder vi igen he-
desletter med bakkeger, moser
og smd plantager. Igen skifter
landskabet karakter, jo narmere

vi kommer Skjern A. Aen lgber
meget bugtet, man kalder det
vist slangebugtninger, og der
er en del smasger - hestesko-
sper - uden egentlig forbindel-
se med d&en, begge forhold er
karakteristisk for omradet.

P4 engene omkring den er
det, vi finder landbruget, der
her virker betydelig frodigere

end de opdyrkede landbrugs-
arealer pd heden. Alt er meget
grennere og friskere at se pa.
Stadig kerer vi pd en ganske
lige strakning, og 1lidt efter
nadr vi jernbroen, som ferer
over Skjern A. Aen er ganske
bred, s& der er her tale om en
pent stor bro, banen skal kore
pd. Skinnerne ligger her som
pa den gvrige del af strazknin-
gen pa trasveller, men i midten
af sporet pd broen har

man
lagt jernplader, der er glim-
rende at gd& pd, men hvis

egentlige formdl vel har varet
at beskytte brodakket mod gni-
ster fra damplokomotivernes
askekasser. Lige fer wvi nar
broen, svinger banen over i en
mere vestlig retning, en retning

som bibeholdes til lidt efter,
at vi har passeret stationen,
vi skal ind pa: S@ONDER FEL-

DING i km 81,5.

Det er en type 2 station vi
er kommet til, men som man har
udvidet mod wvest med en til-
bygning i hele stationens bred-
de, det ser ud til at vare en

udvidelse af ekspeditionsloka-
lerne og den er foretaget i
1946. Her ligger flere store

virksomheder i na&rheden, hvor-
af én fik eget sidespor i 1951;
det kostede den formidable sum
af 3.097,47 kr., for at vere
helt nejagtig. Det var sd wvidt
jeg kunne se en korn- og fo-

derstofforretning.
Stationsarealet sa ud til at
have haft flere spor end det

nu var tilfeldet. Fra stationen
var der i tidens lgb blevet af-
sendt store mangder brunkul,
sa det er ikke usandsynligt,
at man en overgang har haft
langt flere spor end nu for at
kunne klare de mange vognlad-
ninger. Nu var der kun et
krydsnings/lessespor tilbage,

beliggende 1lige over for sta-
tionsbygningen. Sgnder Felding
preges i allerhejeste grad af

fordums dages travlhed - nu en
svunden epoke. Men som en
gledelig overraskelse ses en
godsvogn holde pa det private
sidespor. Det er den eneste
godsvogn jeg ser "i arbejde”
pa hele strzkningen, og pa sa
lang en bane ma det siges at
vaere sergelig 1lidt. Pakhuset
ligner de gvrige, men dette har
dog ‘fiet tilfsjet en mindre til-
bygning. Lige overfor stationen
ligger der ogsa en pakhuslig-
nende bygning, men om denne
bygning har fungeret som et
sadant, kan jeg ikke fi oplyst.
1 dag virker den s& temmelig

overflgdig, og er ikke sarlig
velholdt.

I byen er der ca. 850 ind-
byggere. Omegnen virker lidt

mere interessant og afvekslende
end ved de ovrige stationer péa
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vejen eller ihvertfald de fleste
af dem. Det skyldes Skjern A,
de mange smasger og vandings-
kanaler samt nogle af planta-
gerne, iser Skovbjerg, der pa
grund af sit kuperede terran
er et dejligt sted at bessge.
Bortset fra Oldtidshejene, hvor-
af flere er ret store er kun
kirken i Sender Felding den
eneste sevardighed, man finder
i omradet. Kirken er romansk
med tarn, og dette er opfert sa
sent som i 1909. Dens indre er
ganske interessant, men det er
trods alt nok ikke et sted man
spger til umiddelbart, hvis det
er kirker, man gerne vil stu-
dere. Her er skole, alderdoms-
hjem, missionshus, stadion,
biograf o.s.v., men en politi-
station kan man ikke havde sig
ved at have som man har det
i Sender Omme. Sognet hgrer til
et af de mellemstore pa straek-
ningen, og der bor ialt ca.
2.200 mennesker her.

Inden vi forlader Sender
Felding station, hvor wvi ud-
veksler flere rejsende, begr det
vel navnes, at banen her ogsa
har en rutebilgarage, der er
blevet udvidet ihvertfald i
1946, og at stationen har dag-
lyssignaler, opstillet i 1955. S&
er der afgang, og wvi fortsatter
ferden. Pa det ferste stykke
kerer vi over flade engstrak-
ninger, hvorefter vi ca. en god
km ude gar ind i en kurve sd
retningen  igen  bliver mere
nordlig. En helt lige strazkning
igen. Omradet preges stadig
sterkt af de mange moser, men
igen er det store strakninger
med hede, man serlig legger
marke til.

Vi narmer os sterkt det sid-
ste holdested pa turen. OVERBY
TRINBRET i km 88,4. Ejendom-—
meligt nok meder vi ogsd mar-
ker, der wirker forbavsende
frodige. Og netop omkring Over—
by ser vi sadanne agre med
korn og roer. Her er der ikke
grantrzer rundt om markerne,
dette system ma man &benbart
have forladt i disse omrader.
Omkring selve trinbrattet er der
ingen sarlig bebyggelse, man
har haft langt ud til sine mar-
ker! TIgen et trinbrat, der kun
bestar af en lav graskladt per-
ron og sa stoppeskiltet. Lidt
inde pa marken ligger et fal-
deferdigt skur - det kan da
vist ikke have wvaret et vente-
skur? Ved trinbrettet en blink-
lyssikret overkersel. Vi kerer
ud pa& en fuldkommen lige

@: Simmelbazk, indg.spsk. Kolding,
M: Hjortlund T. indg.spsk. Kol-
ding. N: Birkebazk T. indg.spsk.
Troldhede. 15/8 1965.



114

strekning, ikke et hegjdedrag
er at se, og efter min mening
et noget kedeligt landskab at
skue. Pa det sidste stykke af
turen har der flere steder varet
temmelig meget ukrudt i balla-
sten, men  ukrudtstoget har
endnu ikke wvaret herude, oply-
ser skinnebusfereren.

Vi er nu pd vej mod TROLD-
HEDE, banens endestation. Hist
og her kan det ses, at der har
veret rodet godt i jorden, det
er nok nogle af resterne efter
brunkulsgravningen. Nogle hun-
drede meter fer wvi ruller ind
pa Troldhede station i km 87,9,
gar banen ind i en lang kurve
og fra en nordvestlig kurs gar
vi ind i en nordestlig. Omsider
har wvi forladt Sender Felding
sogn og er pa den sidste del
af turen kommet ind i Nerre Vi-
um sogn. Troldhede ligger i det
sydlige hjerne af denne kommu-
ne. 1 dette omradde bor der na-
sten 2.000 mennesker, og heraf
lever ca. 700 1i stationsbyen.
Og her mgder vi Skjern-Herning
banen.

Byen har engang varet
midtpunkt for den store brun-
kulsindustri, men nu er disse
lejer forladt, og ligger tilbage
som store sandegrkner, ja man
fristes til at sige, som store
abne sar i landskabet. Vi har
haft god keretid pad den sidste
del af str@kningen, og med
jevn fart ruller vi ind pa sta-
tionen og kegrer op til en tem-
melig smal perron.

Det er en typisk DSB-station
vi er kommet til. Hovedbygnin-
gen er en lang, lav lenge,
hvortil der i tidens lgb er kom-
met mindre tilbygninger. Det er
er stationstype wvi kan mede
mange steder overalt i landet,
og den ma vel betragtes som en
af de mindre, nar det gzlder
"storebroder'". Spornettet er ik-
ke formidabelt, det er ganske
utenkeligt, at det har wvaret
muligt at ekspedere alle de
brunkul, der i tidens lgb er
sendt herfra, med det antal
spor, der nu er tilbage, og
dog - et gammelt fotografi fra
omkring 1942 viser ikke mere
sporplads. Men det er ganske
sikkert, at Troldhede wunder
krigen var en af landets stgor—
ste godsstationer. Her var ogsa
anlagt et ca. 10 km langt side-
spor ud til brunkulslejerne, og
man ekspederede alle de vogne
man overhovedet kunne over-
komme. 1 dag er stedet en af-
glans af sig selv. 1 1973 blev

@: Birkebak T. Leskur. M: Sdr.
Omme st. set fra N@#. N: Sdr. Omme
set fra VNV. 15/8 1965.
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stationen nedrykket til trinbrat
og lassesporet forsvandt i 1977.
Men for at wvende tilbage til
Troldhedebanen og vor egen tur
ma vi hellere g& 1lidt tilbage
i tiden, da Troldhede endnu
var station. Vi ruller ind i
spor 3, og toget forlades af de
sidste passagerer, hvoraf nogle
skal videre med DSB. Skinnebus
+ bivogn gennemses, nogle pak-
ker og andet smagods afleveres
pa stationen og efter endt ar—
bejde kobles bivognen fra. Mo-
torvognen kerer op mod den en-
keltsporede remise, ikke for at
settes '"i stald", men for at
blive vendt pa drejeskiven lige
foran remisen. For at komme sa
langt skal vi igennem den an-
den af stationens "englandere'.
Skinnebussen vendes og far lov
til at blive holdende, mens
mandskabet skal ind og spise
frokost. Vi er ankommet pracis
kl. 14.15, og toget skal afgd
igen Kkl. 14.53, s& det bliver
en hurtig frokost, som skal
indtages.

Her er ingen sarlige turist-
attraktioner i Troldhede. Kirken
er en lille romansk bygning
uden tarn. Under krigen - i
1942 - tabte en engelsk bombe-
maskine en bombe p& kirkegér-
den. Ved eksplosionen anrette-
des en del skade pa grund af
lufttrykket, men da maskinen
samtidig tabte en del brand-
bomber, hvoraf nogle ramte sa
uheldigt, at de faldt ned pa
selve kirkebygningen, gik det
for alvor galt. Der gik ild i
taget, men branden blev hel-
digvis hurtigt slukket. Allige-
vel havde bygningen lidt sa
stor skade, at det varede en
rum tid, fer der igen kunne
holdes gudstjeneste.

Hvis jeg skulle valge at se
pd sevardigheder, si wville det
blive de nu forladte brunkuls-
lejer. Maske var muligheden til
stede for, at jeg kunne se re-
ster af de store baneanlag, der
var anlagt her.

Det var en lang tur, vi har
veret ude pa. Fra det frodige
og afvekslende @stjylland og op
til de store og ode hedestrak-
ninger langt mod wvest. Jeg
kunne godt have gnsket mig at
have foretaget turen pa den
tid, hvor 1lyngen blomstrede.
Skinnebusfgreren fortalte mig,
at det hvert ar wvar en lige
stor oplevelse at se den blom-
strende lyng, det wvar som om
det wvar et helt andet omrade,

@: Sdr. Omme, perronside, 15/8
1965. M: Sdr. Omme (arkiv, Jern-
banemuseet) formentlig i 1020’
erne. N: Skjersig T. set fra Ss@,
24/8 1967.
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og det tror jeg gerne. Men nar
man bor i den gstlige del af
landet, sa er det alligevel en
oplevelse at keore gennem de
barske egne ovre mod vest. De
store vidder, den klare rene
luft oplevet fra en jernbane -
det er lige sagen!

Nogle lasere har maske haf-
tet sig ved de ret fa sevardig-
heder, jeg har omtalt i turbe-
skrivelsen. Hvis man ser pa tu-
ristbrochurer fra diverse omra-
der i Jylland, opdager man
hurtigt, at ingen af brochurer-
ne kommer ind i det omrade,
som vi har besegt. Der er ikke
meget, der kan lokke turister
til disse egne. Det er de gan-
ske fa, der har meget specielle
interesser, der kommer her. Det
er ikke for at forklejne disse
omrader, jeg navner dette, men
der findes ikke meget man kan
byde pa i omradet, hvis man
ikke ligefrem er interesseret i
jernbanen; og den er jo wvak
nu!

Jernbanemassigt havde jeg
en virkelig god og wudbytterig
tur.

1.6-

Redaktionelle betragtninger:

TKV] er en "stor'" bane at gen-
nemgd. Der er meget at fortelle
om, og der er meget at illu-
strere.

Stoffet ma derfor deles over
nogle numre. Det plejer vi jo
i denne artikelserie, men denne
gang bliver det til adskillige.
Turbeskrivelsen begyndte i 23/2
og sluttes tekstmassigt i dette
nummer. De tilhgrende sporpla-
ner er ogsa afsluttet her, me-
dens de manglende fotos wil
folge 1 naste nummer (23/4),
hvor der ogsa vil fremkomme
kommentarer til sporplanerne.
Neeste afsnit - L@ST OG FAST -
vil begynde i 24. argang, num-
mer 1, og slutte i 24/2 (haber
jeg!). Rullende materiel wvil
blive behandlet i 24/3 - for-
mentlig udelt, fordi der ikke
har veret de store severdighe-
der i denne banes materiel.

Skulle nogen l®sere vare i be-
siddelse af '"historiske'" billeder
fra TKV], wvil vi meget gerne
lane sadanne til affotografe—
ring og reproduktion!

Holtrup

@#: Stakroge st. set fra SV. 15/8
1965. M: Stakroge st. perronside,
24/8 1967. N: Stakroge, indg.spsk
Troldhede, 15/8 1965.
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TOFAMILIEHUS PA MB

af’ Povl Wind Skadhauge

Hvis der er plads nok, kan en
god afveksling p& modelbanevilla-
vejen vzret et hus med to boli-

Til spor O =1

- - S = 1:564
- - HO = 1:87
- = TT = 1:120
- - N = 1:160
-~ - Z = 1:220

Forbilledet blev bygget 1925-
26 i en af de sterre nordjyske
byer, men lignende huse fra denne

tid kan findes i det meste af
Danmark. Arkitekt wvar A. Juul-
Hansen. Det approberede projekt

blev under opferelsen fraveget pa
forskellig made, og ved de til SP

udferte tegninger er der taget
hensyn hertil, som fotografierne
bekrazfter.

Bygningen har redt tegltag og
er pudset udvendigt. Det samme
gelder garagen. Oprindelig var
facaderne hvidkalket overalt. Fo-—
tografierne blev taget, mens til—
standen endnu var s8dan. Senere

er facaderne malet okkergule, med

ger. Tegninger til sadan et brin-—
ges her, men er af pladshensyn
(udfert og) gengivet i mil 1:100.
Der er altsd brug for falgende
omregningstabel:

145 ganges tegningens mal med 2,222

1,563
1,149
0,833
0,625
0,455

gesimser, indramninger og s&lban-
ke fremhevet i hvidt og soklen
(den nederste sokkel) i sort, alt
med et smukt resultat. Skorstens-
piberne wvar hvide og burde veare

det, hvis de stadig eksisterede.
Vinduer stdr hvide, hovedder,
kelderder, garageder og -port

derimod gréa.

Modelbyggeren har som reali-
stiske alternativer red eller gul
upudset ("blank'") facademur, evt.
lysered eller hejred ("bornholmsk
red") kalkning, men i alle til-
felde hvide gesimser etc. Eventu-
elt vogngrenne eller dazmpet bla
dere og port.

S

;.
.
é

Blandt senere tilfejelser, som
ikke fremgér af tegningerne, men
ses pa nogle af fotografierne, er
et cykelskur bygget til garagen
bagtil og en overdzkning af den
vestvendte veranda. I baghaven
vil et skur til frugt cg/eller et
drivhus vare realistisk tilbeher.

Huset har hele tiden indeholdt
en stor lejlighed 1 stueetagen og
en lidt mindre pa 1. sal (p& det
seneste er de dog s& vidt vides
lagt sammen til én bolig. @verst
var der ferst terreloft og et en-
kelt wvarelse, placeret i sydgav-
len. Kalderen indeholdt/indehol-
der diverse birum. Bl.a. var der
her centralfyr og gruekedel, se-
nere aflest af henholdsvis fjern-
varme og el-vaskemaskine, hvoref-
ter skorstenspiberne forsvandt.
P4 et tidspunkt er hele 2. salen
inddraget til beboelse; i perio-
der har ogsad en del af kalderen
veret beboet. (Under boligmanglen
i forbindelse med 2. verdenskrig
var der endog beboelse i1 garagen,
hvor der var installeret héndvask
og centralvarme! Om der da stadig
var dueslag p& garageloftet, er
ikke opklaret.)

gy
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P& midtersiderne i dette nummer

(og kommende numre!) prever
vi noget nyt - efter ide fra
E.V.P,

Der findes jo i arkiverne en

sand guldgrube af pragtige ho-
vedtegninger af det rullende

materiel - stammende fra en
tid, hvor man tillod sig at
bruge ressourcer pa& at frem-
stille npjagtige og akkurate
tegninger, bade som Tforslags-
tegning og som dokumentation

for den faktisk byggede vogn.
Nogle af disse tegninger findes
i klubbernes arkiver, bade i
oprindelig mé&lestok (1:10, 1:20
eller 1:25) og nedfotograferet
til 0 (1:45) eller HO (1:87), og
de vil kunne fas ved henven-—
delse til arkiverne.

E.V.P.s ide er, at samme teg-
ning - pad én gang - bringes
i savel 0 (1:45), HO (1:87) som

N (1:160). Herved vil man pa
den ‘''store" gengivelse kunne
oplese detaljerne pad den "lille"
gengivelse, noget der ellers
kan vere vanskeligt for den,
der ikke er helt "dus" med at
lese en tegning. Men samtidig
vil man ogsd bedre kunne vur-
dere, om der i den "lille" gen-
givelse skulle mangle nogle af
de tyndeste streger.

Vi vil ogsa forsgge at skaffe
et fabriksfoto af det pagalden-
de stykke materiel - men har
ikke ndet det til denne gang.
Endvidere er det E.V.P.s hen-
sigt at bygge modeller af nogle
at de viste vogne, og det vil
sa blive beskrevet under "Vi
bygger".

Vi bestrzber os efter bedste
evne pa at ramme den korrekte
malestok, men da der kan fore-
komme utilsigtede "forvrangnin-
ger'" undervejs 1 reproduktion

og trykning, bedes man altid
starte en eventuel modelbygning

med at kontrollere tegningens
malforhold.
Der skulle ikke vare problemer

med at bringe HO og N tegnin-
gerne i den ''rigtige'" sterrelse,
og det samme gazlder for de
korte vogne i O.

Men det bliver et problem med
lange bogievogne, hvor der ik-
ke er plads nok, selv pa midt-
opslaget. Derfor vil O-tegninger

af disse wvogne blive forsynet
med en "advarsel", der angiver
hvilket malforhold den péagal-
dende tegning er gengivet i

(f.eks. 1:52,5!)

Vi héaber, at disse tegninger
falder i god jord, og vil gerne
here fra lesere, der bygger
modeller efter disse tegninger.

Red.
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Haven wvar til at begynde med
delt helt klart i en stor nytte-
have med frugttrzer, grensager og
kartofler bagtil - og en prydhave
fortil. I &renes 1leb forsvandt
mere og mere af nyttehaven, og
kun en del af frugttrzerne stod
til sidst tilbage. Indkerslens
oprindelige grusbelzgning er ud-
skiftet med betonfliser. Som an-
tydet med priklinie pa beliggen—
hedsskitsen blev der somme tider
ved et hus som dette anlagt to
indkersler og en i evrigt ret me-
ningsles rundkersel. Den gav be-
boerne mulighed for - i hvert
fald om sommeren - at give deres
gester en nazrmest fyrstelig mod-
tagelse p& den store trappe midt
for huset. Maske en idé, hvis mo-
delbaneanl=zgget reprasenterer fx

1925-35.
En wvariationsmulighed ud over

de allerede navnte m.h.t. farver
og historiske @ndringer er spejl-
vending, altsd flytning til den
modsatte side af den nord-sydgi-
ende vej. Og selvfelgelig bestem-
mes pgrundsterrelsen af, hvad der
er plads til pad anlagget.

Til brug for dem, der fore-
trakker at placere modellens
skillevaegge nogenlunde som i vir-—
keligheden, skal til sidst oply-
ses, at de fleste af de 1 stue-
etagens plan viste vagge genfin-
des i kelderen og p& 1. sal.

I SP 1986/1 blev der 1. spalte
pd side 18 navnt nogle luftfoto-
beger, som kan vzre til inspira-
tion wved udformning af et model-
baneanlag. Der foreligger nu
yderligere en bog i samme genre:
Danske byer set fra luften, tekst:
Henning Dehn-Nielsen, fotos: Hans
Henrik Tholstrup. Lademanns For-
lag.

KLUBNYT

MODELJERNBANEKLUBBEN '"HO"

Referat af generalforsamlingen
i Modeljernbaneklubben  '"HO",
Albertslund den 4/3 1987.

Til dirigent valgtes Bo Hegner.
Formanden kunne konstatere, at
klubben nu er gdet ind 1 sit
37. ar. Et af det forgangne
ars hegjdepunkter har varet be-
spget fra MOROP's tekniske ud-
valg i maj maned, hvor 40 til
50 personer medte op. Forbere-
delserne op til dette bespg har
veret meget gavnlige for klub-
ben, da det at have et mal
man skal na altid sztter ekstra
gang 1 aktiviteterne. Det naste
mal bliver klubbens 40 ars ju-
bileum i 1989, hvor klubben
sammen med DMJK skal afholde
DMJU's &arsmede.

Der har 1 det forlgbne &r
hovedsageligt vaeret  arbejdet
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med fzrdiggerelsen af lokale 4
og fergestationen. Signalanleg-
get pa Hejby er ferdigt, sd nu
ventes der pa fardiggerelsen af
Farstrup. Herefter kommer turen
sd til lokale 3, hvor anlegnin-
gen af Borup snart kan pabe-
gyndes. Antallet af huse er i
arets leb blevet forpget med
nogle stykker, men da der sta-—
digvek mangler nogle, wville
det hjzlpe meget, hvis alle
medlemmerne ville lave en byg-
ning hver.
Der er nu 19 aktive og 4 pas-
sive medlemmer 1 klubben. Af
dem er Martin R. Christiansen,
Stig H. Larsen og Allan K. Jen-
sen nye, som formanden bed
velkommen.
Tilsidst takkedes alle for et
godt kammeratskab i 1986 med
pnske om at det méa fortsatte
fremover.
Da klubbens forsikring havde
ndet et wuacceptabelt niveau,
har bestyrelsen besluttet at op-
sige den. 1 stedet for wvil man
sa vidt det er muligt, hvert ar
henlegge 1.000 kr. som en
slags selvforsikring. Derefter
blev regnskabet gennemgdet og
godkendt.
Felgende personer blev valgt
til bestyrelsen:
Formand: Henrik Borgen
Kasserer: Povl Kjer-Larsen
Best.medlem: Erik Bugge

Hans Schontal

Henning Wacher
Suppleant: Allan Huusom
Revisor: Bent Starmose
Kontingent og negleindskud blev
fastsat uandret.
Efter en mindre diskussion om
klubbens forhold til Albertslund
kommune og brugen af lokaler-
ne, fremkom Steffen med et
enske om at blive bedre infor-
meret om, hvad der sker i og
uden for klubben. Det kunne
konstateres, at informationen
ikke rigtigt ndede ud p.g.a.,
at det ikke interesserede med-
lemmerne. Der fremkom forslag
om, at man fastlagde et be-
stemt tidspunkt, hvor informa-
tionen skal gives pa.
Der blev klaget over for fa tu-
re ud af klubben. Turudvalget
(Hans og Per) ville gerne have,
at der fremkom nogle ensker
om, hvor wvi kunne tage hen,
samt at tilslutningen til de tu-
re, der arrangeres, bliver no-
get sterre end hidtil.

H.H. Wacher

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Kgbes: Marklins N-maskine i
sterrelse  HO. Den skal vare
velholdt og kereklar.
Henvendelse: Bo Jensen

telefon 08 43 37 42
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KNUDSHOVEDBANEN

(1. del)

I forbindelse med artikelse-

rien 1 anledning af Storebalts-
overfartens  100-drs  jubileum
(eller rettere 100 aret for pa-

begyndelsen af sejladsen over
baltet med jernbaneferger),
der blev bragt 1 SIGNALPOSTEN,
argang 19, nummer 4 og argang
20. numrene 1-4, blev der ogsa
arledning til at omtale en del
af Knudshovedbanens historie.

For begge de navnte emner var
grundlaget til dels internt ma-
indberetninger

teriale, Dbreve,

indeholdt
flere op-

0.5.V. Materialet
imidlertid en hel del
lysninger, end der blev benyt-
tet 1 artiklerne om Storebalts-
overfartens historie og ikke
mindst om Knudshovedbanen. Det
har derfor wvaret nerliggende
at samle disse oplysninger 1 en
serlig artikel, der felger ne-
denfor.

Det skal dog straks navnes,
at der 1kke er tale om en fuld-
stendig skildring af banens hi-
storie. Det benyttede kildemate-
riale dakker kun tiden frem til
ca. 1930. For tidsrummet fra da

L

af og til banen blev nedlagt
i 1956, haves kun mere spredte
oplysninger, og der er kun at
hdbe pa, at der senere kan
blive lejlighed til at tilveje-
bringe de manglende oplysnin-
saledes at

ger, en fuldstendig
skildring af denne lille bane
engang kan skrives.

I artikelserien om Store-

baltsoverfartens historie er va-
sentlige dele af Knudshovedba-
nens forhistorie og senere be-
nyttelse blevet omtalt ret udfer-
ligt, hvorfor det 1 denne for-
bindelse maske var tilstrakke-
ligt at henvise til disse artik-
ler. Af hensyn til nye lasere
og de lezsere, der ikke langere
er 1 besiddelse af de pagalden-
de numre af SIGNALPOSTEN, wil
en gentagelse af en del af op-
lysningerne dog formentlig veare
pa sin plads.

Anlegget af Knudshovedba-
nen var en del af det stlore
projekt til etablering af damp-
fergefart over Storebalt, hvor
dampfergesejladsen pabegyndties
den 1/12 1883. Tanken var den,
at banen skulle kunne benyttes

1 1svintre., hvor fargefart ikke
var mulig mellem de 2 over-
fartsbyer, Korser og Nyborg,
og hvor trafikken som tidligere
matte foregd wvia Knudshoved/
Slipshavn og Halsskov enten
ved sejlads med isbryder eller
ved brug af isbade. Jernbane-
befordring af de rejsende sa

ner il overfartsstedet som mu-
ligt var da en nedvendighed
for at opnda en rimelig afvik-
ling af trafikken.

Bygningen af Knudshovedba-
nen blev overdraget entrepre-
nerfirmaet A.P. Gunnarsson og
Heinrich Hoffmann i henhold til

kontrakt afsluttet i juli 1882.
lfplge kontrakten skulle banen
vere ferdigbygget senest den

31l. december 1882.

Banen. der fik en samlet
sporlengde pa 0,80 mil = 6,026
km og straekningslengde 5,8 km,
stod allerede fardig 1 slutnin-

gen af november 1882, og den
23/2 1883 blev der foretaget
forskellige prevefarter. Banens
overbygning bestod af brugte
skinner lagt pa nye sveller,
men skinnerne matte allerede

aret efter udskiftes, da de var
for darlige. Ar 1900 bestod
overbygningen af 45 Ibs. jern-
skinner, der senere igen (jvf.
statsbanernes driftsberetning
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1928/29) er udskiftet med 32 og
34 kg skinner med meget korte
skinnelengder helt ned til 5.5
m 1 grusballast.

Hejst  tilladelige akseltryk
blev fastsat til 13,5 tons og
den maksimale hastighed til 45
km/t. Starkeste stigning var
7,5 o/oo og mindste kurveradius
190 m. Efter datidens forhold
el relativt svart spor.

P& strekningen blev anlagt
Knudshoved station (eller rette-
re holdeplads) samt Slipshavn
station (eller holdeplads), hvor
banen endte. Knudshoved sta-
tion var daekket af hovedsigna-
ler, hvorefter en eventuel tog-
gang kunne foregd pa normal
reglementeret made. 1 1910 blev
hovedsignalerne imidlertid fjer-
net, da den forekommende tra-
fik var sa ringe, at toggangen
kunne afvikles efter reglerne
for havnebanekersel, der frem-
over og helt 1il nedleggelsen
var galdende.

For sa& vidt angdr Knudsho-
vedbanen og de to stationer
(holdepladser) blev der truffet
den ordning, at de navnte an-
leg blev henlagt under de sj=l-
landske statsbaner, idet dog de
jydsk/fyenske statsbaner for de
sjellandske statsbaners regning
skulle fere tilsyn med strazknin-
gen og drage omsorg for vedli-
geholdelse, snerydning m.v.
Ordningen synes maske ved fer-
ste gjekast lidt ejendommelig,
men havde sin forklaring deri,
at alle forhold vedrgrende far-
geoverfarten herte wunder de
sjellandske statsbaner.

Ved Knudshoved station blev
som stationsforstander ansat
lejtnant Charles Henrik Serensen
Lewe, der tidligere havde be-
kledt andre embeder ved stats-
banerne. Legwe omkom 1 1906 ved
en jernbaneulykke 1 Nyborg pa
Knudshovedoverkerslen, hvoref-

ter der ikke blev udnavnt no-
gen efterfglger 1 embedet pa
Knudshoved station.

Udover Knudshoved
havde stationsforstander
ansvaret for filialen i Slips-
havn, hvor det daglige tilsyn
varetoges af lodsoldermand N.
Nielsen fra hovedlodsstationen
for  Storebalt, der dengang
fandtes 1 Slipshavn. Lodsolder-
manden dede 1 1888. hvorefter
tilsynet overgik til en lodsfor-
mand. Tilsynet omfattede statio-
nen og de beskedne bygninger,
der ievrigt stadig findes der.
Hvad de tilsynsferende fik i
honorar., ved vi ikke, men det
har nok varet beskedent. Stats-
banerne betalte herudover for
brandsel til opvarmningen af
lokalerne om vinteren, herunder
efter sarskilt regning for sav-
ning og hugning af brande.
Statsbanerne var meget nejereg-
nende med udgifterne.

station
Lewe

Togtrafikken mellem Knuds-
hoved og Slipshavn blev af et
yderst ringe omfang, idet
Slipshavn 1 &rene efter ferge—
fartens pabegyndelse slet ikke
blev benyttet som overfartsstied
1 1sperioder. Resultatet blev,

at der pa strakningen kun lgb
enkelte inspektionstog og searli-
ge tog til befordring af inven-

tar fra/til Slipshavn station.
idet dette lejlighedsvis blev
udlant til andre stationer, bl.

a. Strib, der havde brug for
mere inventar i forbindelse med
afholdelse af eksamen for bl.a.
trafikelever,

Efter beslutningen om byg-
ningen af Knudshovedmolen 1
1890 kom der dog lidt liv pa
strekningen Knudshoved-Slips-
havn. En del af byggemateria-

lerne til molen blev nemlig til-
fort severts til Slipshavn hvor-
transporteret til
anledning

fra de blev
Knudshoved. 1 den

131

fik  entreprengrerne tilladelse
til at indlegge en tredie skin-
nestreng 1 sporet sami tilladel-
se til at befare strakningen
med som det hed "Haandkerete-

jer/Troljer eller Draisiner paa
Betingelse af, at Kjeretsjerne
fremfores i Overensstemmelse
med Politireglementets For-

skrifter'.

Da byggearbejderne ved
Knudshoved var fardige, kom
de stille dage igen p& den lille

banestrekning til  Slipshavn;
banen wvar Aabenlyst helt over-
fledig, og 1 1904 blev det be-

sluttet at nedlegge den. Sidste
tog for afhentning af inventar
m.m. fra stationsbygningerne
lpb mandag den 13. marts 1905.
Det bestod foruden af maskine
af 2 godsvogne, der blev lesset
saledes:

1 vogn til Strib:
1. Stationens beholdning af
opfyringsbrande
. Et rundt bord
4 malede borde
4 banke
1 stige
. 1 trappestige
1
2

vognstige og
5 stole

0O~ On LN P~ L B

1 vogn til Fredericia:

1. De @vrige pa inventar-
regnskabet opferte gen-
stande

2. Alt i telegrafkontoret va-
rende  inventar, sasom
skranke, stapulte, tele-
grafbord, telegrafappa-
rat og elementer med
skab.

3. 2 fristdende closetter med
tilbeher,

4. Alle smating sdsom blak-
glas, skrivetepj o.l.

Som man ser en nasten kom-
plet fortegnelse over, hvad der
herte til en lille statsbanesta-
tion omkring arhundredskiftet.
Dog mangler trazkvognen, men
en sadan fandtes ogsd. Hvorfor
den ikke er med i ovenstiende
fortegnelse, wved vi naturligvis

ikke. Men Slipshavn station
havde virkelig ogsa en traek-
vogn, ganske vist en gammel

og formentlig wveltjent en, som
vort kildemateriale mange A&r
senere fortaller om, da vognen,
som er kommet til en anden
station, nu skal repareres.

De overflgdige jernbanearea-

ler blev kebt af stamhuset
Juelsberg, medens stationsbyg-
ningerne blev overtaget af
Lodsvasnet. Knudshovedbanen

fik herefter en strekningslengde
pa 3,91 km.

Statsbanerne havde dog ikke
husket at fa alle de etaten he-
rende  genstande fjernet fra
Slipshavn. Den 5/4 1906 indbe-
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rettede Nyborg Lodseri, '"at
krudthuset i Slipshavn Skandse,
hvori statsbanernes krudt- og
fyrvaerkerisager opbevares, nu

er i s& ddarlig tilstand, at det
ikke mere er skikket til at op-
bevare krudt i". Hvad der her-
efter videre skete med de navn-
te ting, der formentlig blev be-
nyttet til afgivelse af tagesig-
naler for statsbanernes farger
og skibe, vides ikke, men ma-
ske de er blevet overfert til
Knudshoved, hvor statsbanerne
havde et lignende depot.
Knudshoved station blev som
nevnt bestyret af stationsfor-
stander Lewe, hvis tjenesteplig-
ter var fastsat i en sarlig "In-
strux" udsendt som tilleg 1 til
"Tjenstlige Ordrer og Meddelel-
ser'" den 16. december 1884. In-
struksen indeholdt naturligvis
iser bestemmelser i forbindelse
med "Etablissementet Knudsho-
ved's Benyttelse under Isfor-
hold", og hvad deraf fulgte.
Som et sarligt punkt bemarkes,
at stationsforstanderen i det
daglige var palagt at beserge
fyrtjenesten og at passe signal-
kanonen. Maske dette sidste
punkt nedvendiggjorde ansattel-
sen af en tidligere militer be-
falingsmand. Lewe passede 1
mange ar sine pligter alene,
senere assisteret af en stations-
karl og sine to detre. Stations-
karlen kom ievrigt til skade
under udferelsen af sin tjene-
ste, idet kan fik sin ene hand
knust af en dynamitpatron pa
knaldstationen ved fyret, sa
ufarligt var dette arbejde ikke.
For at wudvirke en erstatning
gik Lowe til mede med en sag-

ferer i Nyborg, og det var pa
hjemvejen fra dette mede, at
han omkom ved den navnte
jernbaneulykke.

Etablissementet Knudshoved,
som stationen med tilherende
bygninger benavntes, undergik

i de ferste ar efter fergefartens
pabegyndelse en del udvidelser,
ligesom spornettet blev foran-
dret, senest ved Knudshovedmo-
lens faerdiggerelse i 1892. En
af grundene til disse udvidel-
ser var, at de oprindelige be-
villinger ikke var helt opbrugt,
hvorved lidt mindre vigtige ar-
bejder kunne udferes. Blandt
de 1 denne forbindelse udferte
arbejder kan n&vnes en udvi-
delse af krudthuset og anbrin-
gelse af en lokomotivdrejeskive.
I Slipshavn blev der kun udfert
mindre arbejder.

Toggangen pa Knudshoved-
banen fik slet ikke det omfang,
som man havde forestillet sig.
Antallet af tog var meget lille,
nesten udelukkende de sma tog
fremfert af en rangermaskine
fra  Nyborg, der befordrede
mandskab til inds@tning og ud-

tagning af isbadene i Knudsho-
ved. Undtagelsesvis kunne der
dog blive tale om smd arbejds-
og inspektionstog.

Det var derfor ikke sd& mer-
keligt, at man, da sdvel banen
som isbadsstationen skulle for-
blive i brugbar stand i tilfalde

af en 1isvinter p&a Storebalt,
forsegte at wudnytte anleggene
til andre formdl. Et af disse

formal blev anvendelsen af spo-
ret nermet Nyborg til hensattel-
se af godsvogne, der ventede
pa overfersel over Storebalt, og
hertil er banen blev meget an-
vendt gennem arene. Ogsd til
hensattelse af godsvogne, der
af en eller anden grund ikke
var afgivet til drift er Knuds-
hovedsporet blevet  benyttet.
Problemet om vinteren var imid-
lertid, om banen skulle anven-
des til sit oprindelige formdl
til befordring af personer, rej-
segods og post mellem Nyborg
og Knudshoved, i sa fald matte
banen jo ryddes.
Knudshoved-etablissementet

fik 1 4rene umiddelbart fer den
1. verdenskrig interesse i for-
bindelse med helt andre anven-
delsesmuligheder, nemlig dels
som feriekoloni og dels som ud-

flugtsmdl i forbindelse med
jernbaneudflugter. Dette sidste
kunne ogsda som ovenfor navnt

kollidere med sporets anvendel-
se til hensattelse af et storre
antal godsvogne, men hvor me-
gen wudflugtstrafik, der foregik
over banen 1 disse Aar, vides
ikke, maske har problemet va-

ret ganske lille. Endelig blev
Knudshovedbanen  anvendt til
hensattelse pa fri  bane af
vognladningsvise forsendelser

til modtagere 1 Nyborg, der en-
skede det modtagne gods (som
oftest mursten) aflesset et an-
det sted end pa Nyborg station.
Endelig havde stamhuset Juels-
berg af og til sendinger af he

til  befordring. Knudshovedba-
nens spor narmest Nyborg wvar
der sdledes en del anvendelse

for, hvorimod der pa den yder-
ste del nasten aldrig kerte et
tog.

Ved den ferste verdenskrigs
begyndelse blev der stationeret

en kombineret fodfolks- og ar-
tilleriafdeling pad Knudshoved
-  detachementet Bardenfleth.

Dette gav sa vidt det kan ses
anledning til lidt trafik pad ba-
nen - og en del gnidninger
mellem militeretaten og jernba-

neetaten. Efter verdenskrigens
opher blev militerkommandoet
trukket tilbage, og torholdene

pd Knudshoved blev som for
krigen.

I midten af tyverne foregik
der en del transporter af sten
fra skarvefabrikken beliggende
ca. 2 km fra Nyborg. Trafikken

md have varet af et vist om-
fang, idet kilderne omtaler stor
travlhed pa Nyborg station,
dels pa grund af stentranspor-
terne og dels pa grund af fe-
rietrafikken. 1 wvinteren 1922
blev Knudshovedbanen kortva-
rigt benyttet som personbane i
forbindelse med isbrydernes
sejlads til og fra Knudshoved
mole under den herskende is-—
vinter. Desvarre navner vore
kilder intet om omfanget af den
stedfundne trafik.

I de felgende Aar
Knudshovedbanen fa betydning
som udflugtsbane. Dette havde
forbindelse med, at der pa som-
mersendage fandt en betydelig
persontrafik sted fra Odense af
baderejsende, der tog med savel
privatbanernes som statsbaner-
nes tog bort fra byen og ud til
skov og strand. 1 den forbin-
delse spillede Kertemindebanen
den stprste rolle, hvilket for-
mentlig skyldtes den korte af-
stand fra stationen i Kertemin-
de til stranden, ca. 5 minutters
gang. Nasten lige si stor be-
tydning havde trafikken til Ny-
borg, her wvar afstanden fra
stationen ti1l stranden l&®ngere,
ca. 20 minutters gang, men om-
givelserne smukkere end i Ker-
teminde.

skulle

Der var tale om virkelig
mange rejsende, hvorom som
navnt Kertemindebanen og
statsbanerne 1a 1 skarp kon-
kurrence. Da statsbanerne stod
for billetsalget 1 Odense, wvar
man indenfor statsbanernes

driftsledelse i stand til neje at
felge med i, hvor mange rejsen-
de fra Odense, der pa disse
sommersegndage tog med toget
bort fra byen og hvorhen. Som

oftest var der flest rejsende
med  Kertemindebanen, lejlig-
hedsvis op til 3500 nar vejret

var godt, medens der de samme
dage kunne vare nasten 3000
rejsende til Nyborg. Langt fer-
re tog afsted fra Odense pa de

evrige baner, flest med Nord-
vestfyenske og Nordfyenske
jernbaner.

Nar statsbanerne havde vis-
se problemer med at klare sig
overfor privatbanerne skyldtes
det, at Odense ikke wvar wud-
gangsstation for statsbanetog
og ikke havde maskindepot for
togmaskiner, men kun for ran-
germaskiner. Til forsterkning
af de personferende tog var der
i Odense stationeret 16 banke-
vogne, hvis brug imidlertid
forstdeligt nok ikke faldti smag
hos det rejsende publikum, der
klagede og henviste til, at pri-
vatbanerne nasten ikke indsatte
baenkevogne i deres tog.

Forholdene blev dog @ndret
saledes, at de vestfra kommen-
de persontog kunne forstzrkes



med personvogne i Odense. Hvad  som rangermaskiner 1 Odense
angar traekkraften og dermed sammen med en Hs-maskine. Man

muligheden for at indlegge s@r- skulle siledes kun serge for,
tog mellem Odense og Nyborg alt det var en Ls-maskine, der
opstod den tanke, at man mu- gjorde tjeneste om sendagen,
ligvis kunne anvende en Ls-ma- for at have den nedvendige
skine som togmaskine for s&- trekkraft til raddighed med kort
danne lokale sariog. Forholdet varsel om fornedent.

var det, at alle maskiner af Om Ls-maskinerne virkelig

dette litra (3 stk.) anvendtes kom til at fremfere sgndags-ba-
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detog mellem Odense og Nyborg,
hvortil de nappe pd grund af
for lille vandforrdd har veret
serlig godt egnet, vides ikke.
Det wvar jo 1evrigt ikke til-
straekkeligt at have en maskine
til disposition, den nedvendige
betjening skulle ogsad wvare til
raddighed, og ogsd her kneb
det, da der ikke var statione-
ret nogen lokomotivfyrbedere 1
Ocdense, ligesom det ikke var
givet, at en strazkningskendt
lokomotivfgrer var til radighed.
Der blev imidlertid afholdt nog-
le prevekersler, der wiste, at
benyttelse af Ls-maskiner wvar
mulig, dog helst kun med gen-
nemkerende tog Odense-Nyborg.
Maske det 1 denne forbindel-
se skal navnes, at baderejsende
ikke wvar en ny foreteelse pa
strekningen Odense-Nyborg. Al-
lerede i 1873 - f& &r efter ba-
nens abning for drift - fremkom
der forslag om indferelse af
billige billetter til baderejsende
pa strzkningen. Statsbanerne
stillede sig wvelvilligt overfor
pensket, men sa vidt det kan
konstateres, blev der ikke ind-
fert  billigbilletter, hvorimod
der blev bevilget enkelte lettel-
ser ved udstedelsen af maneds-
abonnementskort.

Ib V. Andersen

DMJU

Der wvar ikke indleveret

\ nogle fotos, og det skyldes

nok, at disse skulle vere ind-

(Sakset fra DMJU information): sendt i forvejen. Fremover vil

vi ogsd lade foto indlevere
MODELBYGGEKONKURRENCEN 1987 samtidig med modellerne.

I dr blev konkurrencen

Pointfordelingen s& s&ledes ud,
de 4 overste modeller wvar i

sterrelse 0, de 5 nederste var
HO-modeller:

afholdt og bedemt efter Gruppe 1 7 total

de nye regler. Der var : :
kun 1indleveret 9 emner i SM{IQS T 8 4 % 3 . =2 e
ar, sa arbejdet med be- s,

dgmmelsen var ikke sd

omfattende. Dog  brugte gMJK 8 8 4 8 8 g 30 2. plads
dommerne en del tid pa F_vogn

de enkelte modeller til at DMJK 5 7 5 8 9 8 51 1. plads
vurdere og give point i DDS wvogn

de enkelte grupper.

Det lave = d?e?tagerantal DMJR 9 5 5 6 6 8 45

skyldtes méaske de nye qu _

Ziglsl‘"e’vetldzthkr;;ilfetj“a,f;l;f HO-Albertsl|9 9 8 9 8 8 60 1. plads
det behever man ikke at SFJ 2 loko

vare. SE 0 4 3 3 3 0 16

Der wvil eventuelt ske en OHJ 46

mindre korrigering, idet — —
vi betragter de nye regler HO-Albertsl.

som noget, der skal ud- 2 Ford Cargo @lvogne Flidspramie
vikles i tiden fremover. — -
Vi wvil f.eks. na®ste gang HO-Albertsl.

starte med en startpoint- Hvalpsund Remise Meget flot | Flidspramie
givning pa 5 point i hver

pointgruppe, og sa skal o e etal ]

Shampene vugers OB RS L woagne (B 8 5 0§ 3 8 50 Flidspramie
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SKAL, SKAL IKKE, SKAL, SKAL IKKE

S &dan omtrent feler jeg det
ofte, ndr jeg skal begynde péd et
nyt byggeprojekt i vort blad.

Gennem de laserreaktioner vi,
med tak modtager hvert &ar omkring
abonnementsfornyelsestid, far vi
mange gode, men ofte direkte mod-
stridende ensker om bladets frem-
tidige indhold: "Mere af det" el-
ler "Absolut ikke mere af det
(samme emne) sa opsiger jeg mit
abonnement".

0g der star man sa.
blev man maske
klogere.

Egentlig
ikke ret meget

Dcg, et af de onsker, der af
og til er gdet igen, har varet et
gnske om 1igen at fa beskrevet
bygningen af en 1idt enklere type

vogn, end de, der i den senere
tid har veret bragt. Det md da
ogsd indremmes, at vi skal helt

tilbage til 1979, for at finde en
byggebeskrivelse af en "alminde-
1ig" 2-akslet personvogn, og der
er jo kommet mange nye abonnenter
til siden da.

Nar det s@ samtidig skal for-
seges at undgd, at vi bringer
byggebeskrivelser af et stykke
materiel, der netop har varet ta-
get under behandling i et af de
andre, efterhanden talrige, jern-
bane- og modeljernbaneblade, ja
sd begynder det at blive vanske-
ligt.

Imidlertid stod jeg med et on-
ske om bygning af en toakslet
korbineret person- og postvogn af
typen med "svalegang". Efter at
jeg havde set mit tegningsmateri-
ale igennem, faldt valget pd Lan-
gelandsbanens LB D 31 og 32. Dis-
se vogne var igvrigt omtalt i
SIGNALPOSTEN, 16. @&rgang 1980,
nr. 1, i en af Alkjers artikler
om "Motormateriellet pd de danske
Jjernbaner".

Da ikke alle er sa "heldige"
at vere indehaver af dette nummer
af SIGNALPOSTEN (det kan stadig
kebes ved henvendelse til redak-
tionens adresse eller prov at
sperge efter det pa biblioteket),
vil vi her bringe et kort resume
af vognenes historie.

Desverre er redaktionen ikke
i besiddelse af foto af hverken
de oprindelige to person- og

postvogne D 31-32, eller de om-
byggede  personvogne C 24-25,
hvorfor vi, rent billedmassigt,
ma stette os til de tre person-
vogne LB 21-23, der i det mindste

i personvognsenden, havde stor
lighed med D 31-32.
Skulle nogen blandt laserne

vere i besiddelse af fotos af de
omtalte vogne LB D 31-32 eller
C 24-25, ville det glade os me-
get, dersom vi kunne ladne disse
fotos til brug i bladet. Henven-
delse herom til redaktionen.

HISTORIE
Vognene blev anskaffet til
Langelandsbanens abning i 1911.

Det var pladebekladte vogne byg-
get af vognfabrikken Scandia i
Randers, 1ligesom banens avrige
personvogne, hvorfor de da ogsa
pé mange omrdder havde samme ud-
seende som disse vogne.

De havde hver en midtgangsaf-
deling med 3 fag og 29 siddeplad-
ser pd IIT k1., samt et postrum
hvor udenfor en &ben svalegang
ferte forbi. Herved kunne arbej-
det i postkupeen foregd uantastet
af passagerernes fardsel gennem
toget.

Pcstrummet var pd ca. 5,8 m?
og indeholdt det sazdvanlige ud-
styr, d.v.s. sorteringsreoler,
hylder, servante, taburetter 0g
brevkasser i begge vognsider. Der
var 13 der i svalegangssiden, men
kun enkeltder i den anden side.

Vegnene, der kun havde skrue-
bremse pd den ene endeperron,
havde ledning for vacuumbremse,
samt dampopvarmning.

Efter anskaffelsen af Lange-
landsbanens tredie motorvogn M 3,
den af DfA ombyggede B 11, udsty-
redes den ene af postvognene,
D 31, med hhv. trykluftledning og
luftkalorifere til vognens op-
varmning.

I 1934 opherte anvendelsen af
bureaupost i togene, og 1934-35
ombyggedes D 31-32 til rene per-
sonvogne. Postafdelingen fik sva-
legangsveggen flyttet ud i borde,
og der indrettedes en ny vognaf-
deling med midtgang og to fag
benke, sd vognen nu fik 50 sidde-
pladser 1ligesom C-vognene. Men
der var noget mere trangt i de
ombyggede postrum end i de oprin-
delige personkupeer, idet den nye
afdeling havde et siddepladsmodul
pd kun ca. 1400 mm mod de oprin-
delige personvognes 1500 mm pé
IIT k1. D 31-32 omlitreredes ef-
ter ombygningen til C 24-25. De
havde allerede i 1932 fdet varmt-
vandsopvarmning og fik nu ogséa
rullelejer og trykluftledning.

Alle banens personvogne moder-
niseredes efterhdanden nedterf-
tigt, idet bankene fik et 1lag
filt, overtrukket med tappetoj,
hvilket var samme standard som
M 1-2 kunne udvise i 1925.

C 24-25 udrangeredes i 1953.

Dette historiske resume stam-
mer i hovedsagen fra SP, 16. arg.
nr. 1 (1980), hvor ogsd banens
gvrige person- og rejsegodsvogne
er omtalt i forbindelse med Lan-
gelandsbanens motorisering.

BYGGEBESKRIVELSE

Scm det fremgdr af det histo-
riske resume, blev vognene senere
ombygget til rene personvogne, og
da jeg egentlig ogsd gerne ville
have sdadan et par personvogne,
besluttede jeg, nar jeg nu alli-
gevel havde lgvsaven fremme, ogsd
at bygge disse to vogne i deres
ombyggede udgave.

Byggebeskrivelsen drejer sig
forst og fremmest om person- og
postvognene D 31-32, men da per-
sonvognsenden af disse vogne, i
det store og hele, har samme ud-
seende som Langelandsbanens evri-
ge personvogne (alle bygget sam-
tidig hos Scandia, og over samme
last), kan beskrivelsen ogsd, med
erkelte undtagelser, d.v.s. andre
lengdemdl, ogsd anvendes til LB-
vognene B 11-13, C 20 (= ombygget
B 13), C 21-23, og de ombyggede
postvogne, C 24-25.

Der er mange mader at bygge en
modelbanevogn pa, og hver isar
har vi vel en opfattelse af hvil-
ken, der er den bedste eller evt.
den Tletteste. Lad mig derfor
starte med at pracisere, at dette
er en beskrivelse af min mide at
bygge en vogn pa. Om det si ogsa
er en vejledning i vognbygning,
det far vare op til den enkelte
modelbygger.

Her, som i andre tilfelde,
starter jeg altid med at foretage
en kontrolmdling af tegningens
hovedmal. P& den benyttede teg-
ning (SP, 16. arg. nr. 1) afveg
dette mal kun ca. 2 mm, hvilket
jeqg -1 det kommende har valgt at
se bort fra. De i teksten anferte
mal stammer altsa fra denne teg-
ning, og mé& tages med et vist
forbehold med hensyn til den teg-
ning, der - til lejligheden om-
tegnet af Hans Alkjar - bringes
pa side 135.

VOGNKASSEN

Det foretrukne materiale
blandt modelbyggere er vel nok
0,5 mm messingplade, - at jeg sa
normalt bruger konservesdaseblik,
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er en anden sag. Dette vil ogsa
fremgd af enkelte fotos.

Vognsiderne udsaves/-klippes
normalt i den aktuelle lazngde og
hgjde. I dette tilfalde startede
jeg med 8 vognsider, svarende til
4 sider til de to ombyggede per-
sonvogne C 24-25 (disse sider
skal bruges i deres helhed) og 4
sider til person/postvognene D 31
-32, hvoraf dog kun bruges det
der svarer til personvognsdelen.

P& den ene af vognsiderne, der
i alle tilfazlde skal male 87x23
mni, opmerkes pa den ene ende af
materialet, det der svarer til
personvognsenden. Dette opmarkes
direkte efter tegningen, medens
der i den anden ende opmarkes to
tilsvarende vinduer der, hvor der
egentlig skulle have varet post-
kupe. Vinduernes indbyrdes af-
stand bliver derved ca. 2 mm kor-
tere i postenden, svarende til
det tidligere omtalte formindske-
de siddepladsmodul.

Herefter er alle siderne lod-
det sammen, med den opmerkede si-
de @verst, og alle vinduerne blev
savet ud med lgvsav. Da vi imid-
lertid forelpbig kun skal beskaf-
tige os med postvognene, lzgges
siderne til eventuelle ombyggede
personvogne til side til senere
brug.

Siderne til postvognen afklip-
pes/-saves nu sdledes, at der kun
bliver personvognsenden af siden
tilbage - se fig.

PAS PA at det er det rigtige, der
klippes af!

33 )“!(ﬂ.s on-ende
ﬁd- ende I

Pé de modstdende yderflader
loddes nu en gennemgdende vandli-
ste under vinduerne (0,7 mm kob-
bertrdad el.lign.) samt Tlodrette
deklister af 0,5 mm tréd - se fi-
guren.

Eventuelt péloddes slutsignal-
holdere ca. 2 mm over vandlisten,
helt ude i hjernerne. Disse slut-

e 36-—;']\

signalholdere er fremstillet af
to blikstrimler pa hhv. 2 og 1
mm, der er loddet sammen og af-
klippet 1 smd stykker a 1 mm
(hvis man foretrakker det, kan de
da ogsa araldittes pd vognkassen
eller limes pa med 10-sekunders
Tim. Herved undgédr man, at de
skiller ad, idet man lodder dem
fast pd vognsiden).

Herefter udsaves et antal
gavlstykker - 3 stk. pr. postvogn
og 2 stk. pr. eventuel person-
vogn. Disse gavle, der skal male
34 mm bred x 29 mm haj, opmarkes
efter tegningen sdledes:

-— markeres medk 0,5 mm 1raol

1= ‘_
29 ! o[ R
1 L ' I
€ 1> — 26 —! ! S
: = i By
e -
b Y e 3Y ——— < 3y - >
ostoav/ skilleveea erson-ende
p -l e P
Oysd her markeres daeklister

og dere med 0,5 mm trad. I skil-
leveggen mellem de to vognafde-
Tinger, fraklippes en lille
strimmel i bunden (ca. 25x4 mm),
for at give plads til vognens
bundplade, der i mine vogne be-
stédr af 4 mm krydsfiner.

Bemerk ievrigt, at gavlene
skal vere ca. 1 mm (= 2 x sider-
nes materialetykkelse) smallere
end den totale vognbredde, da
gavlene loddes fast mellem vogn-
siderne - se fig.

lod Vogn -
= 0 c{e.s\é' g

Bav’f

Gavlenes vinduer udsaves med
hver gavltype for sig, da evt.
vinduer er placeret forskelligt,
dog kan ogsd gavle til eventuelle
personvogne, alle saves/klippes
samtidig med gavlen til person-
enden, da alle disse gavle er
ens.

Endvidere kan det betale sig
at forsyne gavle med opstignings-
hiandbpjler nu, inden vognkassen
bliver samlet. Til det arbejde
kan det nok betale sig at lave en
1i1le borelaere, et 1ille stykke
didseblik hvori der er boret de
aktuelle huller med et 0,5 mm
bor - se fig.

I hjernet af denne borelare
legges gavlen inden hullerne bo-
res med et 0,5 mm bor. Handbgj-
lerne bukkes nu som det ses pa
fotografierne. Af 0,5 mm trad
bukkes en U-formet bejle med 7 mm
mellem "benene". I den ene ende
gives denne bgjle et lille nasten
90° buk, 1 mm fra det ene ben,
hvorefter den loddes fast til
vogngavlen fra indersiden.

0gsé eventuelle derhandtag
markeres med 0,5 mm trad. Nar
hullet til hdndtaget er boret i
dgren (0,5 mm), bukkes den yder-
ste ene millimeter af et stykke

trdd i vinkel. Stik den lange
trddende gennem hullet i deren
fra ydersiden og trak indtil

"derhandtaget" enten ligger helt
ind til deren, eller blot nasten
ind til deren (det sidste ser pa-
nest ud). Traden loddes fast fra
indersiden og klippes af ca. 1-
1,5 mm fra den anden side (inder-
siden) af deren. Herefter bukkes
tradenden vinkelret til siden, og
illuderer derved det indvendige
derhandtag.



Herover: LB C 21 i Rudkebing, 5/6 1960. Herunder: LB
C 22, DM]JK-sartog, 2/9 1962. Foto side 140: LB C 23 i
Rudkebing, 5/6 1960. (Alle af E.V.P.)
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Nu er vi kommet til de to si-
destykker ud for postkupeen, og
lad os starte med det lette styk-
ke, det stykke der vender ud mod
"svalegangen". Det skal male 32
mm lang x 27 mm hej, og opmerkes
efter tegningen. Vinduer saves ud
og deklister samt evt. derhandtag
loddes péd. 0Ogsd det 1ille dazksel
for postkassen loddes p& som vist
pd tegningen.

3 >
2 - :?1
“qi==3
e 2

Den sidste side af postkupeen,
den svare, har jeg valgt at dele
i to stykker, 1) et stykke, der
bestdr af dels det 1ille skré-
stykke mellem skillevag og der
samt selve dgren, 2) og dels det
andet stykke, der bestar af det
andet skra stykke tilhajre for
deren samt resten af vognsiden
hen til gavlen. Det forste stykke
1) mdler 13 mm bred x 23 mm hej.
Det gives et let buk i en flad-
tang langs bukkelinien (efter at
vinduet er savet ud). Tilsidst
markeres deren og evt. derhandtag
med 0,5 mm trad - se fig.

J

-

Atr/{k? / f'ﬂ‘; £
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i

Det andet stykke 2) maler 22
mm bred x 23 mm hgj. Ogsad dette
stykke gives - efter at vinduet
er savet ud - et let buk med en
fladtang i bukkelinien, hvorefter
vandlisten markeres med 0,7 mm
trad, ligesom  postkassedeksel
loddes eller limes pa.

&

+
[
&
X

Nadr de to enkeltstykker er
fardige, loddes de sammen ved de-
rens heojre side.

Nar jeg har valgt denne 1gs-
ning, skyldes det, at det vist
for de fleste vil vare meget
svert, for ikke at sige umuligt,
at Tlodde markeringstradene for
deren pd, efter at en hel vogn-
side er bukket i facon. Omvendt
kan man nzppe foretage disse buk-
ninger med et tilfredsstillende
resultat, nar der er loddet mar-
keringstrade pa fer bukningen.

Vi skulle nu have 7 enkelt-

stykker, hvoraf vi skulle kunne
lodde en vognkasse sammen - se
fig.

For at afstive den sammenlod-
dede side i postkupeen, loddes
evt. en 1ille blikplade fast over
deren, som vist pa fig.

T N3

Herefter har jeg forsigtigt
loddet vognkassen sammen med sma
punktvise lodninger i hjernerne,
for at overbevise mig selv om, at
alt var i orden. Skulle dette
imidlertid ikke vere. tilfeldet,
kan det evt. rettes nu inden
vognkassen loddes endeligt sam-
men.

Prev ogsd at satte vognkassen
ned pd en plan flade og kontrol-
ler, at alle underkanter flugter
med pladen, samt at vognkassen
ikke star og vipper over to eller
tre af hjernerne.

Er alt som det skal vare,
fortsattes med at afstive lodnin-
gerne i hjgrnerne, ved at lodde
ncgle sma vinkler ind 1 hjerner-
ne, ligesom jeg laver nogle smd
stykker U-jern, der ogsd loddes
fast indvendig i hjernerne. Me-
ningen med disse er at de senere
skal fastholde den strimmel gen-
nemsigtigt plast, der skal udgere
vinduesruderne.

%mmupms{

-

Nu kan en bundplade tilpasses
i vognkassen. Dette kan f.eks.
ske ved at vognkassen stilles pd
en krydsfinerplade, hvorefter
vognkassens indvendige og udven-
dige omrids aftegnes med en spids
blyant. Bundpladen udsaves med
lgvsav, ved at save midt mellem
de to streger og senere tilpasses
med en fil.

For at holde bundpladen pa
plads i vognen, loddes f.eks. to
sma vinkler pd hver gavl som af-
standsstykker. Anbring bundpladen
i vognkassen og stil begge dele
pad arbejdsbordet. Vinklerne lag-
ges pd plads og loddes fast.

- Vas# bunol



TAGET

Det sidste i denne omgang er
vognens tag. Fremstillingen af
dette fplger de samme retningsli-
nier som omtalt i artiklen om
CRS-vogne (SP, 22/3), hvortil
evt. ogsd henvises.

Et stykke 0,5 mm messingplade
eller hvad jeg vil foretrakke, et
stykke daseblik, der kun er ca.
0,3 mm tykt og nemmere at bukke,
udsaves/-klippes i madlene 115x39
mm, og pladen bukkes i facon.
Dette kan forholdsvis nemt geres
med handkraft over et af kalde-
rens 1idt kraftigere vand- eller
centralvarmergr. Buk blikpladen
pa langs over det omtalte rer,
lag den pd vognkassen og kontrol-
ler. Taget passer nappe allerede,
men Jjuster med 1idt héndkraft,
hvor det ikke passer, kontroller
igen, glat evt. lidt ved at tryk-
ke/gnide pd@ tagets inderside med
hdndgrebet pd en flad- eller bi-
detang, og lige pludselig passer
det.

"Afvalmningen" over de &bne
endeperroner laves ved at klippe
ca. 10 smd kileformede hak fra
enden af taget og ind til 1lige
over vogngavlen - se fig.

ca lo kiler T 13-

\\‘ 0!5- o’?mm

Tryk/gnid igen med hdndgrebet
pd en tang tvars over de kilefor-
mede hak pé tagets inderside. Gor
man det, sd bukker de smd flige
helt af sig selv - lidt eller me-
get, afhangig af underlagets
hdrdhed. Jo blpdere underlag - jo
mere bukker fligene. Tilsidst
rettes fligene til med 1idt hand-
kraft.

Nar afvalmningen passer, lod-
des en lille forstarkningsstrim-
mel p& indvendig "under" taget
sdledes, at denne strimmel holder
sig inden for tagets totale far-

dige langde, i dette tilfzlde 110
mm.

Nu kan taget afkortes til sin
rigtige, endelige langde, de 110
mm, enten ved afklipning eller
med en fil.

For at give taget det rette
udseende af en vis "tykkelse",
loddes evt. et 1ille stykke 0,5
mm trdd rundt langs kanten fra

gavlen rundt til gavlen nds igen
i den anden side. Det vil sige,
at traden felger tagets yderkant
over 11 mm ved de tre hjerner og
44 mm ved det fjerde pa grund af
svalegangen, se fig.

OSmm g ol

Hold nu taget pd plads og kon-
troller at fremspringet over en-
deperronerne er lige stort i beg-
ge ender. Afmerk ved ridsning,
f.eks. med en passerspids, langs
gavlenes indersider, og fastlod
evt. en lille halvrund blikplade
indvendig tvars over taget som
afstivning for tagrundingen. Da
pladerne sidder 1lige indenfor
gavlene, vil de foruden at virke
afstivende, ogsd fungere som styr
for taget i dets langderetning -
se fig.
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For at styre taget sidevarts
er loddet tre smd stykker 0,5 el-
ler 0,7 mm trad fast lige over
gavlene, og dermed 1lige udenfor
de to halvrunde afstivningsstyk-
ker. Det ene tradstykke er an-
bragt midt i taget i post-enden,
medens de to stykker er anbragt
med ca. 20 mm's afstand over gav-
len i person-enden. De er antydet
pa figuren, omend jeg har tilladt
mig at lade dem vare synlige gen-
nem afstivningspladen i person-
enden.

Disse tradstykker passer i tre
tilsvarende smd "hak", der er fi-
let til formdlet i gavlenes over-
kant. At jeg bruger tre stykker
skyldes, at det derved, pa almin-
delige, rene, personvogne, kun er
muligt at satte taget pa plads pd
én made, nemlig den rigtige.

Der afsluttes med at kilerne
udspartles med plastic-padding
el.lign. og slibes med fint sand-
papir.

Sluttelig holdes taget fast
med en "trzkstang" eller “forbin-
delsesstang", der er lavet af
hérdttrukket messingtrad eller
stdltrad. Denne forbindelsesstang
der er loddet fast til tagets un-

derside, skal til sin tid holde
hele vognen sammen - tag, vogn-
kasse, vognbund og undervogn.

Stangen gar gennem et aflangt
(ca. 1x3 mm) hul i vognbunden og
ender lige under bunden i et 1i1-
le @je, hvorigennem stikkes en
1i1le "split", der derved sikrer,
at delene ikke skiller ad. Denne
trezkstang skal som navnt ogsa
fastholde undervognen siden hen,
og man ber derfor, i fald man be-
nytter denne fremgangsmade, ind-
til undervognen er fardig, mid-
lertidig beregne plads til en
lille mellemplade af f.eks. dédse-
blik eller 0,5 mm messingplade,
alt efter hvad man siden vil be-
nytte til sin undervogn. Denne
mellemplade anbringes midlerti-
digt mellem vognbunden og split-
ten - se fig.
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vogrbunel :

miaﬂ{.mff'd:ﬁ /
mellempTa de

Endnu mangler tagventilatorer,
men disse har jeg forst sat pd pa
et senere tidspunkt, da taget
skal beklades med "tagpap". Da
dette nemt vil kunne blive gde-
lagt af “"aselgrer" hvis det limes
fast allerede nu, venter vi med
det, til vi er fardige til at ma-

le vognen - i en kommende artikel.

Det skal da ogsd@ lige navnes,
at en/to eventuelt ombyggede per-
sonvogn(e) Tlavet af de to eller
fire vognsider, vi lagde til side
i starten, i princippet opbygges

pa samme made.
gavlene Tloddes blot sammen, og
forsterkes 1 hjernerne som be-
skrevet., Skillevaeggen i vognen er
dog, hvis denne Tlaves, lidt an-
derledes end i postvognen.

Vognsiderne og

Herefter er resten af vognens
opbygning, tagets fremstilling og
samlingen den samme som ved post-
vognen.

Vi md herefter vente med un-
dervognen til naste gang, men jeg
vil tillade  mig endnu engang at
henvise til artiklerne om to-aks-
lede tagryttervogne i SP, 15. ér-

For at kunne anbringe "vindu-
esruderne” som én lang strimmel
i hele vognens langde, er skille-
veggen kun loddet fast til vogn-
siderne pd et 1ille stykke under
vinduerne - se fig.

LB C 2Y-2F

gang, samt artiklerne om CRS-vog-
nen i 22/3, der alle stadig kan
kebes ved henvendelse til redak-
tionen, hvis man 1ikke har det
selv, eller kan ldne det pad bib-
lioteket.

E.¥.P.




af Povl Wind Skadhauge

Folkesang er et wvidt begreb
- s& vidt, at det er umuligt at
give en definition af nogen prak-
tisk verdi. Men med til det herer
i hvert fald de amerikanske rail-
road songs. De er oprindelig en
form for arbejdssange med lignen-—
de formé&l som de fra zldre tiders
sefart og fiskeri kendte sea
shanties eller opsange. En af de
yngre og den mest kendte (som dog
ingenlunde synes at vere den bed-—
ste) handler om Casey Jones!'
ulykkelige endeligt. Det m& vare
melodien, der med sin inciterende
rytme far en til at tanke pd et
arbe jdende damplokomotiv, som har
gjort udslaget. Man vegrer sig i
hvert fald 1lidt ved at +tro, det
kan wvare teksten. Trods visse
fortrin er den ikke fri for at
vere smagles, i sidste vers endda

taktles, hvor det mere end anty-
des, at Casey Jones' enke Jane
Brady Jones straks havde en ny

far parat til sine bern. Det hav—
de hun ikke, og hun blev aldrig
gift igen.

Men ogsd pé& anden made giver
teksten anledning til undren. Den
siger blandt andet, at Casey Jo-
nes forte et 8 timer forsinket
postferende tog vestpd til "Fris-
co" (San Fransisco), og at det

var ved to lokomotivers sammen-
sted, Casey Jones ndede "det for-
jettede land". Intet af dette
stemmer med fakta fra den begi-
venhed, der var sangens grundlag.

Det var en 'beskeden" ulykke
andetsteds i Nordamerika, wved
hvilken kun lokeomotivferer Casey
Jones kom af dage, og den materi-—
elle skade vil man nzppe betragte
som overvaldende. Havde det ikke
varet for sangen, var der vel in-
gen, som 1 en senere tid havde
beskaftiget sig med, hvad der
skete. Alligevel forekommer ulyk-
ken og dens forspil i dag at vare
interesant nok i sig selv. Den
giver et glimt af en driftsmessig
praksis, som forekommer nasten
utrolig.

Casey, eller rettere sagt John
Luther Jones, for sddan stod der
i hans papirer, wvar femten Aar
gammel begyndt som telegrafist-
elev ved Mobile & Ohio Railroad
i 1879. Han var imidlertid "vild"
med lokomotiver og blev fyrbeder
tre ar senere. I 1888 kom han som

fyrbeder til Illineois Central
Railroad, og i 1890 bestod han
lokomotivfererpreven. 1823-99 var

hans maskine et godstogslokomotiv
nr. 638, en consolidation (2-8-0=
1D), som for resten netop havde
veret med pd den store udstilling
i Chicago 1893.

Den strzkning, Jones kerte si-
ne godstog pé, var mellem Jack-
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son, Tennessee, i nord, og Water
Valley, Mississippi, 1 syd. En
USA-specialitet var den flertone—
de dampflejte, der wvar fererens
personlige - og som med sin spe-
cielle klang og efter méden, han
betjente den p&, gjorde det mu-
ligt at vide, hvem der kerte, ba-
de om natten og under andre for-
heold, hvor man ikke kunne se man—
den. Det var i godstogsperioden,
Jones fik udformet sin sekstonede
flejte, hvis lyd er beskrevet som
et natravneskrig.

I december 1899 blev Jcnes,
der stod for tur, tilbudt for-
fremmelse til lokomotivferer pa
Jernbaneselskabets hurtigste for-—
bindelse mellem Chicago og New
Orleans. Det var et eksprestog,
som populart blev kaldt the "Can-—
nonball" ("Kanonkuglen") . Det
blev fert pd en anden nord-sydgé-
ende rute, over Memphis, Tennes—
see, hvortil Jones flyttede med
sin familie. I de ferste uger af
Januar 1900 kerte han stadig
godstog, for at blive fortrolig
med de 190 miles (ca. 305 km)
mellem Memphis og Canton, Missis—
sippi. 8& fik han tildelt nr. 382
og begyndte sammen med fyrbeder
Sim Webb pa selve det nye job: at
fere "Kanonkuglen" frem og tilba-
ge over navnte strakning. Omkring
adrhundredskiftet blev mange af de
bedste eksprestog 1 USA trukket
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af ten-wheelere, og nr. 382 var
en - nydelig - ten-wheeler (bygget
aff Rogers Locomotive and Machine
Works). Ogsd pa& dette punkt er
sangen for evrigt vildledende;
den taler om en eight-wheeler.

29. april havde Jones kert den
nordgdende 'Kanonkugle' +til Mem-—
phis. P& grund af en anden loko-
tivferers sygdom wvar der en for-
sinkelse af det sydgdende tog,
han skulle overtage.

Efter kereplanen var dets af-
gangstid fra Poplar S3treet Sta-
tion kl. 23.15, men det kom ferst
af sted herfra kl. 00.50 - og
holdt s& igen 5 minutter pd Cen-
tral Station. Det var en taget
nat med lavthazngende skyer langs
Mississippi-floden. Under udkers-
len gjorde Jones en bemarkning
til fyrbederen om, at det ville
blive et hardt job at nd Canton
til tiden, men at han ogsd tro-
ede, de kunne klare det, nir bare
der ikke skete noget uheld.

Strzkningen sydpad fra Memphis
til Grenada - ca. 100 miles - har
hverken skrappe kurver eller no-
get serlig vanskeligt lengdepro-
fil, og Jones indvandt en vasent-
lig del af den tabte tid her; han
brugte kun 1 time og 40 minutter,
hvor han efter kereplanen ville
have haft 2 timer og 45 minutter,
og kl. 2.35 kerte han ud af Gre-
nada med sit tog. Da det 53 miles
lzngere mod syd standsede i Du-
rant, skete det til nasten plan-
messig tid.

I Durant fik Jones felgende
ordrer: han skulle krydse den
nordgdende "Kanonkugle" i Goodman
og passere to godstog i Vaughan,
som 14 22 miles syd for Durant.
Det sidste skulle ske ved "sav-
ning", en dengang almindelig
fremgangsmédde is®@r pa enkeltspo-
rede linier, nar et tog var for
langt til at kunne skaffes af ve-
jen p& Kkrydsningssporet. Toget
rangeredes ferst sa langt ud i
den fjerne ende, at sporskiftet
var frit i den ende af stationen,
der var narmest det kommende tog.
S&4 snart sidste vogn i dette var
kert gennem sporskiftet, satte
det holdende lange tog sig i be-
vegelse i modsat retning, séledes
at der blev frit til udkersel for
det passerende tog, som efter
forholdene dog enten métte kere
langsomt eller eventuelt helt
standse et @jeblik. At man brugte
betegnelsen "savning'", skyldtes
naturligvis den frem- og tilbage-
géende bevagelse.

I Vaughan var der est for ho-
vedsporet et 960 m langt kryds-
ningsspor, og vest for 14 et an-
det, som var kortere. To godstog,
et nordgdende (tog 72) og et syd-
géende (tog 83), var ledt ind pa
det lange for at frigere hoved—

sporet til passagertrafikken, men
tilsammen havde de en sddan
lzngde, at "savning" var nedven-
dig. Mens den nordgéende "Kanon-
kugle'" havde passeret, var de
selvfelgelig i anden omgang "sa-
vet" mod syd, og dér ville de va-
re blevet stdende, indtil Jones'
tog kom, hvis ikke to afdelinger
af et nordgdende passagertog (tog
26) var ankommet i mellemtiden.
For at give plads til, at disse
kunne komme ind pd det korte
krydsningsspor, matte godstogene
"save" mod nord. Mens det gik for
sig, skete der et brud pad en
bremsekobling i bageste del af
tog 72. Resultatet var, at bade
det og tog 83 indtil videre wvar
tvunget i std, hvor de befandt
sig. Og af tog 83 stod i alt 4
vogne netop p& hovedsporet uden
for det nordlige sporskifte. Den
sidste (yderste) af dem var na-
turligvis en togferervogn af den
slags, man plejer at kalde en ca-
boose (egentlig samme ord som ka-
bys; den oprindelige betydning af
den fra hollandsk stammende glose
er muligvis hytte-hus).

Man var pa Vaughan station
selvsagt klar over, at den sydgé-
ende "Kanonkugle" var pd vej i
fuld fart, Det anslds, at Jones,
som w@jensynlig var opsat pd en
fuldt planmessipg ankomst til Can-
ton, kerte mod Vaughan med en
fart pA mindst 70 miles = 113 km
i timen. En af de mznd, som havde
til opgave med flag eller lygte
at signalere ved sporskiftningen,
ved navn  Newberry, reagerede
prompte. Han satte i leb ud langs
linien mod nord, anbragte et
knaldsignal pa& skinnen og var na-
et over en halv mile = 800 m nord
for det blokerede sporskifte, da
han fik e@je pAd nr. 3B2's store
frontlanterne.

Ingen fir nogen sinde at vide,
hvor hurtigt toget rent faktisk
kerte, da det drenede forbi New-
berry, som forgaves prevede at
pakalde sig Jones' opmarksomhed
ved at svinge med sin lygte.
Sandsynligvis nazrmede det sig 120
km i timen, og man md tro, Jones
havde glemt den ordre, han havde
fédet i Durant om, at der skulle
"saves" 1 Vaughan. Men klarhed
over visse omstendigheder far man
aldrig; kun den afdede kunne have
givet svarene pad en rzkke spergs-
midl. Blandt dem var ogsa, hvorfor
Newberry's lygte ikke blev set af
Jones, da lokomotivet passerede
ham ca. 3200 ft = 975 meter fra
indkerselssporskiftet.

Men Newberry kunne oplyse, at
han herte knaldsignalet, da nr.
382 kerte over det, og fyrbederen
3im Webb forklarede, at da det
sprang, pabegyndte Jones ejeblik-
kelig en opbremsning, og Webb
holdt udkig 1 wvenstre side. Da

toget kerte ind i en venstrekur-—
ve, dukkede slutsignallygterne pa
caboose'n frem i merket, hvoref-
ter Webb rdbte '"pas pa, vi ramler
ind i noget", svang sig ud, krav-
lede s& langt ned som muligt - og
sprang af. Casey Jones blev péa
maskinen, og antagelig medte han
deden, mens han rykkede med begge
hander for at f& styringen stil-
let baglezns. @jenvidner berette-
de, at farten wvar stzrkt reduce-
ret i lebet af de omtrent 800 me-
ter mellem knaldsignalet og sam-
menstedsstedet, men ikke nok til
at forhindre, at nr. 382 plejede
sig ipennem baAde caboose'n og to

andre af det holdende godstogs
vogne.
Jones, der blev begravet i

Jackson, Tennessee, wvar som foran
nzvnt det eneste dedsoffer. Sim
Webb kom sig efter de kvastelser,
han fik ved at springe af, og var
et par maneder senere tilbage i
jobbet sammen med Jones' efter-
felger, Harry Norton.

Det var en neger, remisearbej-—
deren Wallace Saunders i Canton,
Mississippi, der havde kendt Jo-
nes og flere gange klargjort hans
maskine, som begyndte at synge en
ballade om Casey Jones. Den blev
populzr. Saunders var analfabet,
men andre skrev tekst og melodi
ned. Der opstod snart en razkke
forskellige versioner, men hele
den felgende udvikling, som
strengt taget ikke har noget med
selve jernbanehistorien at gere,
skal forbigds her. Blot si& meget
herom, at sangen blev udgivet i
1903 med T. Lawrence Siebert
(Seibert?) som forfatter og Eddie
Newton som komponist, og det er
deres vwversion, der sigtes til i
begyndelsen af artiklen.

Der findes i hvert fald én bog
om Casey Jones, udgivet i 1939 af
Fred. J. Lee i Kingsport, Tennes—
see, Den har dog ikke veret til-
gengelig for artiklens forfatter,
der i stedet har benyttet felgen-
de litteratur:

1) Fireside Book of Folk Songs,
udvalgt af Margaret Bradford Boni
- arrangeret for klaver af Norman

Lloyd, illustreret af Alice og
Martin Provensen. New York 1947.

2) The Story of American Rail-
roads, af Stewart H. Holbrook.

New York 1947,

3) Yonder Comes the Train, af
Lance Philips. New York og Lon-
don 1965.

At navnet Casey Jones stadig
er kendt i USA, kan man blandt
andet se af, at modeller af I1li-
nois Central nr. 382 fremstilles
industrielt +til det amerikanske
marked. Det wvar for evrigt der-
ved, forfatteren for alvor blev
opmarksom pa& Casey Jones og Vaug-
han-ulykken, som han fandt var en
serskilt omtale vard.
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MODELBYGGEKONKURRENCEN 1987

Som omtalt i sidste nummer
af SIGNALPOSTEN afholdt DMJU
i week-enden den 26/27. april
1987 sit arsmede i Aalborg.

Fra modeljernbaneklubben
HO i Albertslund var vi 6 med-
lemmer, der deltog. Vi havde
ogsd 1 4ar wvalgt at tage toget
(kl. 07.00 fra Kebenhavn H) til
Aalborg, og som sadvanligt gik
snakken lystigt pa turen. Uden-
for wvinduerne passerede land-
skabs- og bymotiver i hastig
rekkefplge, og derved far man
mange af de synsindtryk, der
skal danne grundlaget for den
kommende  vinters arbejde i
klubben.

Som sadvanligt var wvi ikke
kommet langt, fer wvi (for kun
gud véd hvilken gang) wvar
langt inde i en sterre diskus-
sion om landskabets udseende
og genskabelse 1 model, isar
med henblik pa modelbanestrak-

nings forleb gennem et bakket
landskab. Heller ikke denne
gang blev wvi enige - men vi

fortsetter naste ar.

Ankommet til Aalborg gik
turen til den lokale DSB-mini-
bar, hvor wvi wville stille den
varste sult.

Her faldt wvore gjne pa et
meget igjnefaldende diplom, der
fortalte, at minibarens besty-
rer, fru NN, havde gennemgdet
et kursus i den adle burger-
kunst, og derfor modtaget det
omtalte diplom.

Vi fandt det derfor natur-
ligt at sperge efter fru NN for

eventuelt ved selvsyn at kon-
statere om hun havde fortjent
diplomet.

Minibarens to unge piger sa
pa os med store undrende og
mildt bebrejdende @jne, men
hvad de (pigerne) tankte, det
ma sta hen i det uvisse.

Fru NN wvar der
ikke, hvorfor wvi matte tage til
takke med burgere af samme
standard, som de vist ogsd har
over resten af landet. De smag-
te samend udmarket, men jeg

desvearre

lerer wvist aldrig at spise en
sadan.
Sdledes 1 god foderstand

drog vi videre til HO, Aalborg.

Her gik eftermiddagen med
kersel pa det store anlag, af-
vekslende med snak med venner
og bekendte, dels i anlagsloka-
let og i de tilstedende bygge-
rum, dels i et stort fallesloka-
le (felles med en motorcykle-
klub), hvor der wvar dakket
kaffebord, og hvor der senere
pa aftenen serveredes dagens
ret, forloren skildpadde.

Sidelgbende hermed wvar der
indlevering af modeller  til
arets modelbyggekonkurrence,
der jo i ar skulle afvikles ef-
ter de tidligere efterlyste og
nu vedtagne nye dommerregler.

Jeg ma& nok indrgmme, at det
var en skuffelse at se, at der
kun blev indleveret 9 modeller
til bedemmelse.

Der blev derfor kun begran-
set mulighed for at se konkur-
rencereglerne anvendt i prak-
sis, idet der i flere af grup-
perne end ikke var to modeller,
der kunne '"kampe'" mod hinan-
den.

Man kan sa
hvorfor det gik
Ideen bag de

spekulere pa,
som det gik.
nye regler wvar
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Illinois Central Gulf nr. 2267

Casey Jones' jernbane i dag. Hans
nutidige kolleger tumler velvoks-—
ne brumbasser som denne, der er
malet orangered og hvid. Market
pd fronten er et "i", formet som
et stiliseret skinneprofil. Det
stdr som symbol for Illinois Cen—
tral Gulf Railroad, dannet 1972
ved fusion af Illincis Central og
Gulf, Mobile & Ohic Railroad. I
sidstnavnte var ved en tidligere
sammenslutning - i 1940, efter en
konkurs - indgdet gamle Mobile &
Ohio Railroad, ved hvilken Casey
Jones begyndte sin karriere. Hvor
"Kanonkuglen'" buldrede af sted,
kerer der stadig eksprestog med
passagerer, dog i Amtrak's regi.
- Bemzrk p& billedet, som skyldes
Ole Buch Skadhauge, ogsa caboo-
se'n, som man ser lidt af yderst
til hejre; den er i virkeligheden
ikke meget forskellig fra det ke-
retej, nr. 382 i brekdele af et
sekund lavede til pindebrsnde
natten til den 30. april &r 1900.

jo netop et pgnske om, dels at
fa flere med, dels at de, der
deltog (hvadenten det nu var
med hjemmebygget eller ombyg-
get materiel) skulle fa deres
modeller bedemt efter en mere
retferdig metode. Sidst men ik-
ke mindst, var det vel ogsa for

at dommerne skulle have et
bedre grundlag for deres be-
demmelse.

Ved de nye reglers tilblivel-
se i DM]JK's lokaler pa Gb, og
hvor der var fremmedt et bredt
udsnit af modelbyggere fra hele
landet, gennemdregftedes regler—
ne fra ende til anden i en,
savidt jeg opfattede det, posi-
tiv atmosfere, hvor alle wvar
interesseret i at fa et godt og
brugbart regelset ud af det.

Skulle det wvare afstanden
til Aalborg?? Jeg hegrte ganske
vist et eksempel pa et diorama,
der skulle have varet med, men
ikke kom frem p& grund af
manglende  kerelejlighed, men
nar man ser pa listen over de
indleverede modeller, ses det
tydeligt, at de 8 ud af 9 mo-
deller, kom fra Sjzlland, iser
Kebenhavnsomradet.

Desverre kunne det derfor
tyde pa, at det har varet en
slags frygt for den nye bedem-
melsesmade (for det kan da ik-
ke vare deltagergebyret pa de
20 kr.?7)

Lad os nu se at fa over-
vundet "frygten", og lad os se
at man meder talrigt op naste
ar.

PS. Hvad blev det egentlig til
med konkurrencen om CM-vog-

nen???

E.V.P.
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

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

FRA HVIDE M@LLE TIL SCANDIA
Af Asger Christiansen.

1 det forgangne efterdr run-
dede Danmarks sterste og om-
trent eneste fabrik for jernba-
nekeretgjer 125 ar. Da havde
den netop - for mindst 6. gang
- faet nyt navn: Ascan Scandia.

Virksomhedens allertidligste
historie er aldrig blevet skil-
dret sarlig detaljeret. Det har
forfatteren villet radde bod pa,
og man ma sige, at resultatet
er blevet vellykket.

Bogen omfatter pionertiden
- fra starten i 1861 som Hvide
‘Mglle, over ejerskiftet i 1870,
hvor navnet @ndredes til Ran-
ders Jernbanevogn-Fabrik, og
frem til 1876, hvor virksomhe-
den blev omdannet til Aktiesel-
skabet Scandia.

Indledningsvis opridses
jernbanesituationen vest for
Storebalt i 1840'erne og 1850
erne, d.v.s. debatterne om
hvorvidt, der skulle oprettes
jernbaner, og iszr om hvor, de
skulle ga.

Debatterne og de efterfslgen-—
de/udeblevne  bevillinger har
altid sat et markant prag péa
virksomheden. 1 ©bogen bliver
den tids op- og nedgange be-

skrevet i sammenhang med fa-
brikkens arbejdsopgaver. Bogen
indeholder en fortegnelse over

- alle de kegretgjer, som fabrikken
har fremstillet i sine ferste 15
levedr. Fabrikkens fysiske op-
bygning og wudvikling bliver
beskrevet, og som supplement
hertil er der fremstillet en
grundplan over fabriksomradet.
~ Mange af disse oplysninger
kunne nemt vare blevet en ter
og  virkelighedsfjern oprems-
ning; men det har forfatteren
beha&ndigt wundgaet. Han har
krydret teksten med gamle cita-
ter, med biografier og beskri-
velser af en rakke af fabrik-
kens folk og af de tre menne-
sker, som havde lagt navn til
Peto, Brassey & Betts. Han har
skrevet om fabrikkens skibe,
om Randersegnens alternativ til
jernbanedriften,
farten pa
hvordan,
byens 1liv med deres fremmede
“vaner.

Fordelingen af stoffet virker
meget velafstemt. Teksten er
skrevet i et jevnt og uhgjtide-
ligt dansk. Der er skaffet en
rekke gamle illustrationer, og
de er- af fin kvalitet. Det er

Gudenaen, og om

nemlig ‘pram- -

tilflytterne pragede.

gengivelsen af dem ogsi. Flere
illustrationer havde ikke ska-
det - ismr billeder af fabrik-
kens handvarkere i arbejde og
materielbilleder fra preve- og
indvielsesture eller fra leve-
ringsture pr. pram - men den
slags ensker kan det jo vare
umuligt at opfylde.

Trykket star pant og skarpt
- og bortset fra at kortet pa
side 2 er fra 1850 og ikke
1854, s& er der ikke de mange
og alvorlige sattefejl, som for
er set i banebeger. Lad os ha-
be, at tendensen holder ved
fremtidige udgivelser!

Opsatningen lader til gen-
gzld mange gnsker tilbage. Bo-
gen er alt for kompakt. Tekst-
linierne star for tat. Billeder
og billedtekster er ikke skilt
ordentligt fra den @vrige tekst.

De 32 sider burde have va-

ret mindst 40!

Efter min mening er luft -
de utrykte dele af papiret -
det vesentligste grafiske virke-
middel, der findes. Med luften
skaber man sammenhang eller
adskillelse, d.v.s. overskuelig-
hed. Dette virkemiddel er ikke
brugt i bogen.

Teksten er sat op pd en no-
genlunde ensartet made fra side
til side. Illustrationerne, som
for mange mennesker er det va-

sentligste i en bog, har haft
trange kar. De har fdet den
plads, der nu kunne blive péa

den pageldende side. Mange af
dem er skaret for snert. P&
nogle ser det endda ud til, at
der er reget noget af ved ren-

skeringen af bogen. Til sidst
er sa Dbilledteksterne Dblevet
puttet ind, hvor man bedst

kunne komme af sted med det.

De mange forskellige billed-
formater skaber ubalance pa si-
derne.

Kort sagt: Bogen mangler -
som .-s4 mange andre jernbane-
beger - en kyndig og nansom
grafikerhand.

Det er synd - isar for for-
fatteren, som uden tvivl ma
have lagt et meget grundigt og
meget omfattende kildespgnings-
arbejde i at skabe denne bog.

Bogen er et stykke af jern-
banehistorien. .

Samtidig er den blevet et
vasentligt stykke af Randers og
omegns lokale historie.

M&]SA

ALLT OM HOBBY

"Allt om Hobby" er et svensk
blad der som navnet antyder
beskaftiger sig med el varieret
antal af diverse hobbies, og
skal man tro forsiden er det
endog '"Nordens steprste hobby-
tidning". Bladet udkommer med
8 numre om A&ret og koster i
danske penge kr. 29.- pr. nr.

Krister Brandt, forholdsvis ny-
udnavnt redakter af model- og
jernbanestoffet, har bedt os om
er. anmeldelse af AoH her 1
SIGNALPOSTEN, og hvorfor ikke,
der er jo som ‘bekendt andre
kper pa marken end prastens.

Bladet, der fremtraeder ual-
mindelig flot og festligt med
farver bade ude og inde, har

tilsyneladende intet besvaer med
at udfylde de ca. B85 sider pr.
nummer med lesevaerdige artik-
ler og et utal af absolut rele-
vante annoncer. Hovedvagten af
indholdet er lagt p& modelbyg-

ning og -trivsel med : Racerbi-
ler, fly af alle arter, skibe
med sejl, damp eller el, jern-
baner i model og virkelighed
og meget andet inclusive den

elektronik, der nu om stunder
knytter sig til vore interesse-
omrader. Selv lasere uden ster-

re interesse for disse fritidsbe-
skaftigelser - eller pa jagt ef-
ter en - vil uden al tvivl med
forngjelse kunne sld et par ti-
mer ihjel med et AoH i handen.

En n@rmere og mere kritisk
bedemmelse af denne buket méa
for mit vedkommende indskranke
sig til modelbane-siderne, men

~kan vel nappe siges at vare af

sterre vardi, baseret alene pa
de fire numre, jeg fik udleveret
til gennemlasning. Det jeg her
blev prasenteret for: fardige
anleg, messe-nyheder, ombyg-
ninger, tavlinger og forenings-
nyt m.v. virkede alt i alt me-
get fornuftigt og inspirerende,
og det som manglede eller var
lidt "tyndt besat - trin for trin
byggebeskrivelser og andet der-
med beslaegtet stof - ku' jo me-
get vel have forekommet i efter-
felgende eller foregédende num-
re. Hobbyblade af denne art
benyttes jo oftest som en slags
handbog, regnet over et par
argange eller flere. AoH er na-
turligvis skrevet pa svensk,
hvad man hen ad vejen overho-
vedet ikke tenker narmere over.
Prev selv!

"ADAM"




