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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

2. del
fortsat fra 25. arg. nr. 2
Landstationerne
VAMDRUPBANEN

P& Vamdrupbanen var ferste
station fra Kolding Vonsild be-
liggende ved Kolding-Haderslev
landevej. Stationsbygningen her
var af den allerede beskrevne
type 2, opfert til hejre for ho-
vedsporet. Varehuset var af den
lille type placeret nord for ho-
vedbygningen. Det sideliggende
lessespor var anlagt syd for
hovedbygningen. Det fik en ef-
fektiv lengde pa 90 meter og
havde ligesom banens andre sta-
tioner en siderampe.

Hoppeshuse station 3,5 km syd
for Vonsild wvar banernes mind-
ste. Stationsbygningen (type 4)
var placeret til hejre for ho-
vedsporet og rummede mod per-
ronen henholdsvis ventesal og
stationskontor og mod vejsiden
et mindre varelse i vestenden,
derefter spisestue-kekken og en-
delig et bryggers med opgang til
2 loftsverelser samt loftsplads i
mindre omfang. I to udbygninger
i en 1lille gird fandtes dels
spisekammer og brandselsrum op
mod hovedbygningen og dels pa
gardens modsatte side det almin-
delige arrangement af retirader.
Bygningen havde to vinduespar-
tier a 4 fag mod perronen og
mod vejsiden 2 vinduespartier &
2 fag og 1 med 3 fag. Varehu-
set, der var af den mindste ty-
pe, var placeret nord for ho-
vedbygningen.

Sidesporet (lassesporet) hav-
de en effektiv lengde pa 90 me-
ter og wvar Dbeliggende overfor
hovedbygningen. Ogsa her fand-
tes en siderampe.

Fovslet station var af type 2
spejlvendt. Varehuset, der var
af den mindste type, var place-
ret syd for hovedbygningen og
som denne til venstre for hoved-

sporet. L®:ssesporet med en ef-
fektiv lengde pa 120 meter og
med siderampe var placeret

overfor hovedbygningen.

Medens de hidtil omtalte land-
stationer ved Sydbanerne var ret
enkle anl®ag, dannede Taps sta-
tion en undtagelse fra denne re-
gel. En af &rsagerne hertil var,

at man forudsd et baneanlzg fort
ind sydfra, hvorfor ekspropria-
tionerne af arealer havde vearet
mere omfattende end pa de evri-
ge stationer. For sa vidt kan
det undre, for da man anlagde
Sydbanerne med normal sporvid-
de métte et baneanl®g sydpa med
tilslutning til den metersporede
kredsbane i Christiansfeld fore-
komme ret usandsynlig pa grund
af de forskellige sporvidder.

En anden grund til at ekspro-
priationerne af arealer ved Taps
station havde varet mere omfat-
tende end for de ovrige statio-
ners vedkommende var stationens
placering ved landevejen tet ved
den davarende granse, et for-
hold som ansis for at vere af
vasentlig betydning for Sydba-
nerne.

Stationsbygningen i Taps (type
5) blev af foran navnte &rsager
bygget bdde stprre og anderledes
end Sydbanernes andre stationer,
sdledes at man havde de forned-
ne faciliteter til at kunne eks-

pedere den sdledes forventede
trafik.

Hovedbygningen pd Taps sta-
tion rummede mod perronen et

ventevarelse, hvorfra der var
adgang til stationskontoret. Na-
ste rum var indrettet til brug
for Postvasenet, adgang hertil
var direkte fra perronen. Lige-
ledes med direkte adgang fra
perronen fandtes derefter 2 told-
lokaler, hvoraf det ene optog en
vesentlig del af den ferste ud-
bygning til hovedbygningen. Den
var dog smallere og lavere end
denne. Endnu en  tilbygning,
smallere og lavere end den for-
ste, rummede retirader og pis-
soirer for sdvel de rejsende som
stationsbestyreren og dennes fa-
milie.

Mod wvejsiden i hovedbygnin-
gen var der ferst 2 wvarelser,
dernast spisekepkkenet og endelig
bryggerset, hvorfra der var ad-
gang til loftetagen. Som pa de
andre stationer var der kun
indrettet 2 vearelser, sdledes at
der fandtes et stort wuudnyttet
loftsrum, der strakte sig helt
ind over den ferste udbygning.

Der var sdledes efter den
tids forhold tale om en ret rum-
melig tjenestebolig for stations-
bestyreren. Vinduespartierne 4 2
fag wvar fordelt sdledes, at ho-

vedbygningen havde 4 mod vejsi-
den og 3 mod perronen, medens
forste tilbygning fik 2, men
mindre vinduespartier savel mod
perron som mod vej. Udformnin-
gen af stationsbygningens vinduer
gav den et sarprag, der ledte
tanken hen pd en staldbygning.

Ogsd pd andre mader Kkunne
man se, at forventningerne til
trafikken p& Taps station var

sterre end til de evrige statio-
ner. Varehuset var af den store
type, men stadig opfert af tra.
Endvidere fik stationen som den
eneste af Sydbanernes landsta-
tioner foruden Il®ssesporet med
effektiv lengde 80 meter, der
var anlagt pa samme side som
hovedbygningen til venstre for
hovedsporet og syd for denne,
et krydsningsspor overfor sta-
tionsbygningen. Lzngden af dette
krydsningsspor kendes desvarre
ikke. Sidstnavnte spor er for-
mentlig blevet fjernet engang i
trediverne, formentlig som felge
af den vasentlig ringere trafik
p4d stationen end forventet, men
i hvert tilfalde efter den nye
gransedragning. Sidesporet fik
som banens evrige lassespor af
tekniske hjzlpemidler kun en
siderampe.

@Pdis station var af type 2 og
blev opfert til venstre for ho-
vedsporet. Varehuset, der var
af den "store" type blev opfert
nord for hovedbygningen pd sam-

me side af hovedsporet som
denne. Lessesporet placeret
overfor hovedbygningen fik en

lengde pad 120 meter og var for-
synet med en siderampe. Det ret
lange lassespor og det store va-
rehus var for sa vidt vel moti-
veret, idet @dis station blev
den bedste station pa banen.
Ligesom for Taps stations
vedkommende var det forudset,
at @dis Bramdrup station ville
fa betydning i forbindelse med
en vis grensetrafik. Den gamle
dansk/tyske granse leb jo ikke
langt fra banen, s tanken var
ikke helt uforstdelig. Stations-
bygningen i @dis Bramdrup blev
derfor indrettet med denne mu-
lighed for weje (type 6) og fik
et ret karakteristisk udseende.
Hovedbygningen fik samme ind-
retning som de evrige stationer,
men desuden blev der bygget et
muret udhus med kvadratisk
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grundflade (7,60 x 7,60 m),
hvori der ud mod perronen blev
indrettet et serligt toldgodsrum.
Herudover fandtes der i bygnin-
gen, der var forbundet med ho-
vedbygningen med en mur, reti-
rader for de rejsende og sta-
tionspersonalet samt branderum,
redskabsrum m.v. Varehuset
(lille type) blev opfert est for
hovedbygningen. Stationen fik et
lessespor pd 100 meter langde
samt en siderampe som de svrige
stationer.

Banen fik i Vamdrup sin egen
station, hvad der nok kan un-
dre, da ingen formentlig kunne
vaere i tvivl om, at fuld opta-
gelse pd statsbanestationen ville
vare den billigste lesning. Re-
sultatet blev, at de rejsende
til/fra Sydbanegdrden matte pa-
regne ca. 15 minutters gang mel-
lem denne og statsbanestationen.
For godsvognsudvekslingen blev
der etableret et krumt forbin-
delsesspor mellem de to statio-
ner, hvorover der ligesom i
Kolding ikke kunne foregd per-
sonbefordring. Disse forhold i
Vamdrup blev ikke @ndret i
Sydbanernes 37-4rige levetid,
hvorimod der i Kolding skete
fuld optagelse pd statsbanesta-
tionen.

Hovedbygningen pa  Vamdrup
@stbanegdrd, som Kolding Sydba-
ners station i1 Vamdrup kom til

at hedde, var af samme type
som  stationsbygningen i @dis
Bramdrup (type 6). Varehuset,
der var af den lille type, blev

placeret ost for hovedbygningen
ved det krumme stikspor fra
lessesporet.

Der synes ved projekteringen
af spornettet pd Vamdrup @stba-

negdrd at have foreligget flere
forslag. Det forslag, der blev
bragt til wudferelse og hvorved

stationsterrznet kom til at ligge
narmest vinkelret pd statsbaner-
nes liniefpring, var dog for-
holdsvis enkelt og m#& gennem
arene have veret fuldt tilstrak-
keligt til den trafik, der kom
til at foregd pa& banen.
Hovedsporet fra Kolding endte
i en 9 m drejeskive helt i vest-
enden af stationen. Fra drejeski-
ven var der forbindelse til sta-
tionens andet hovedspor, som
via to transversaler ud for hen-

holdsvis remisen og varehuset
var forbundet med hovedsporet
fra Kolding. Fra andet hoved-

spor udgik forbindelsessporet til
statsbanestationen i Vamdrup og
sporet til remisen, der blev
bygget i stationens @stende. Den
var magen til remisen i Hejls-
minde, hvorimod vandforsynings-
anlegget var anderledes. I Vam-
drup kom vandet fra en brend
udenfor remisebygningen, hvorfra
det af lokomotivfyrbsderne med
héndkraft métte pumpes op i
vandcisternen inde i remisen. Et

meget primitivt anl®:g, som dog
ogsd fandtes andre steder 1 lan-
det dengang.

P4 samme side af hovedsporet
(tv) som stationens hovedbygning
fandtes la®ssesporet, hvis langde
desverre ikke fremgdr af kilde-
materialet. L®ssesporet var i
begge ender forbundet med ho-
vedsporet. Af tekniske hj®lpe-
midler fandtes der her som pé
ovrige stationer kun en side-
rampe.

Om sporplanerne se
efterfelgende kommentarer.

Alle stationer blev forsynet
med semaforsignaler med to vin-
ger - Hejlsminde og Vamdrup @st
stationer dog undtaget, her var
der kun én vinge - anbragt pé
signalmaster af passende hegjde.
Enkelte @ndringer skete i &renes
lgb, blandt andet i Hejlsminde,
hvor masten efter en Arraekke
blev flyttet et 1lille stykke for
at forbedre mulighederne for at
iagttage signalet.

De oprindelige indkerselssig-
naler for tog fra henholdsvis
Hejlsminde og Vamdrup til Kol-
ding Sydbanegdrd var mastesig-
naler anbragt ud for remisen. I
forbindelse med den i begyndel-
sen af trediverne stedfundne mo-
dernisering blev disse signaler
erstattet med daglyssignaler, der
var anbragt vest for broen, der
ferte @sterbrogade over Sydba-
nernes omrade. (Broen var taget
i brug i 1923). Signalerne var
anbragt sa hejt pd skraningen,
at de skulle ijagttages over vej-
banen.

Normalt var det sdledes, at
stationsnavnet med angivelse af
kilometerafstanden fra henholds-
vis Kolding Sydbanegidrd og/eller
Hejlsminde/Vamdrup, var anbragt
over den sé#kaldte forhal. Taps
station og Skamlingsbanke trin-
bret dannede imidlertid to und-
tagelser herfra, idet stationens
og trinbrettets navne var an-
bragt p& fritstdende skilte péa
tvers af perronen.

I Kkildematerialet er angivet,
at varehuse af den "store" type
kun blev opfert i @dis og Taps,
de @vrige stationer fik wvarehuse
af den "lille" type. Nir der i
artiklen visse steder er anfert
herfra afvigende oplysninger,
skyldes det, at senere iagttagel-
ser viser, at der skete a&ndrin-
ger i de oprindelige planer ved-
rporende stationernes udstyrelse
med varehuse.

ievrigt

Trinbratterne

En wvasentlig del af stands-
ningsstederne var, som vil frem-
gd lidt senere, trinbratter. Her-
ved blev de fleste langs baner-
ne liggende sma lokalsamfund
ogsa tilgodeset wved banernes
bygning, bdde for sd vidt angar
personbefordringen og ogsd med
hensyn til godstrafikken, idet

‘brattet Aalry,
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der de fleste steder blev anlagt
korte sidespor.

Ved alle trinbratter blev der
bygget ventehuse af traz. De var
naesten ens udfert med smukt ud-
skdret treverk mod perronen i
en art trebindingsvark af sven-
ske "Trolltexplader" (det er
usikkert, om denne stavemade er
korrekt). Taget, der wvar be-
kladt med tagpap, havde en
sterk haldning bagud, séledes
at der var stdhpjde i den forre-
ste del af huset ud mod perro-
nen, medens man kun kunne sid-
de ned i den inderste del. Mod
perronen var taget fert lidt ud
over siden, sdledes at det dan-
nede et halvtag, og umiddelbart
herunder i en bredde svarende
til abningen mod perronen fand-
tes et bredt hvidt felt, hvor
trinbrettets navn var anfert med
rpde bogstaver. I to mindre fel-
ter 1 siderne over de lukkede
partier var anfert kilometeraf-
standen fra Kolding Sydbanegird
og henholdsvis enten Hejlsminde
eller Vamdrup @stbanegird.

I enkelte af husene fandtes
vinduer ud mod perronen. PAa al-
le trinbretter wvar anbragt et
drejeskilt, der skulle benyttes
af de rejsende, der onskede at
komme med toget. Omkring per-
ronen var der trabeplantning.

HEJLSMINDEBANEN

De to strzkninger pa Kolding

Sydbaner fik som det allerede
er navnt mange standsningsste-
der. P& Hejlsmindebanen fordelte

de sig med 6 stationer og ikke
ferre end 9 trinbretter, medens
Vamdrupbanen fik 7 stationer
(incl. Vamdrup @stbanegird) og
kun 4 trinbratter.

Mellem Kolding Sydbanegdrd og
Bjert station blev anlagt ikke
ferre end 3 trinbratter, sdledes
at den gennemsnitlige afstand
mellem standsningsstederne blev
meget kort. Afstanden mellem
Strarup og Skartved var siledes
kun 1,2 km. De 3 trinbretter
var foruden de allerede navnte
tillige Tved narmest Kolding.

Mellem Bjert station og Var-
mark station blev anlagt trin-
medens trinbrat-
tet Bjert strand blev anlagt
mellem Varmark station og Dal-
ager 'station. Udferelsen disse
steder var den sadvanlige. Et
privat sidespor (Varmark skov)
mellem Varmark station og Bjert
strand trinbrzt blev anlagt i
1914 for en privat lodsejers
regning. Sidesporet var beregnet
til brug ved befordring af suk-
kerroer, og der forekom ingen
personbefordring herfra. Senere
efter indferelse af motortogsdrift
opstod der et uofficielt stands-
ningssted ogsd benavnt Varmark
skov ved banens skaring med en
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bivej fra Sdr. Stenderup til
stranden pd halveens sydlige
side.

Naste trinbrat pad Hejlsminde-
banen var Grenninghoved trin-
brazt, ferste standsningssted ef-
ter Skamlingsbanke trinbrzt, der
er omtalt under stationerne. Her
fandtes ikke noget sidespor i
mange 4ar, ferst i 1923 kom det
til (taget i brug 18. oktober).
Sidesporet blev anlagt med til-
skud fra Vejstrup Sognerad.

1 Vejstrupred, der var ferste
standsningssted efter Sjelund
station, wvar der heller ikke no-
get sidespor ved banens 4bning,
men det kom dog til allerede i
1913, s& betids, at udgiften kom
med i banernes anlagsregnskab.

VAMDRUPBANEN

P4 Vamdrupbanen koncentrere-
de trinbratterne sig om strek-
ningen mellem Taps og Vamdrup.
Mellem Taps og @dis blev séle-
des anlagt to trinbratter, Taps-
ore og Branore, der begge blev
forsynet med ret lange sidespor.
Om disse sidespor har varet be-
regnet til transport af sukker-
roer er lidt tvivlsomt, snarere
har de veret tznkt benyttet ved
befordring af terv fra de nar-
liggende moseomrader, banen
gennemlgb over denne strakning.

Mellem @dis Bramdrup og Vam-
drup blev anlagt endnu to trin-
bretter, nemlig Gaaskar og Oster
Vamdrup. Ingen af disse trin-
bratter fik sidespor og synes
ikke p& noget tidspunkt at have
haft nogen navnevardig betydning
for ferdselen over banen.

Byggearbejderne

Anlagget af Kolding Sydbaner
blev pabegyndt i efterdret 1909
omtrent samtidig pad begge bane-
strekninger. Jordarbejderne var
af sterst omfang for Hejlsminde-
banens vedkommende, hvor der
skulle flygtes mellem 300.000 og
400.000 m~ jgrd. Af disse skulle
ca. 50.000 m~ bruges til opfyld-
ningsarbejderne for Kolding Syd-
banegadrd, der blev anlagt pé
lave engarealer syd for Kolding

Ved  Vamdrupbanens bygning
var jordarbejderne af betydeligt

mindre olgfang. idet kun ca.
150.000 m~ jord skulle flyttes.
Navnlig ved Vamdrup frembed

terrgnet ingen vanskeligheder af
betydning, sédledes at banen kom
til at lebe narmest horizontalt.
De store jordarbejder ved
Kolding Sydbanegdrd omfattede
foruden opfyldningen af terrznet
ogsd gennemgravning af en storre
bakke i den sydestlige ende af
den fremtidige stationsplads,
hvorigennem begge baner skulle
fores. Det blev derfor nedven-

digt pd dette sted at anvende en
sterre gravemaskine til gravear-
bejdet. Den bortgravede jord
blev transporteret bort i tipvog-
ne trukket af et lille damploko-
motiv,

Fra stationspladsen fortsatte
Hejlsmindebanen umiddelbart
langs fjorden til Tved. For at
at sikre banedamningen mitte
der tilvejebringes stensatninger
ud mod fjorden, og i denne for-
bindelse stedte entreprengrerne
pad et problem, idet det ikke
var muligt at skaffe sten i om-
rddet. Disse matte derfor for
sterstedelens vedkommende hen-
tes sd langt vak fra som Omeo.

Et andet problem entreprens-
rerne kom ud for, var manglen

pa grus langs banerne. Jordene
indeholdt kun lidt grus, men til
gengald meget ler, hvad der i

den vadde sommer 1910 var me-
get generende for anl®gsarbej-
derne. Hertil kom, at det var
vanskeligt at skaffe arbejdere
til banernes bygning, og at de
arbejdere, der blev antaget,
ikke 1 alle tilfelde viste sig
serlig pélidelige.

Ud over ved Kolding Sydbane-
gard blev der arbejdet mange
andre steder pd strazkningerne.
Flest arbejdssteder var der pé
Hejlsmindebanen, hvor jordar-
bejderne som navnt var af
sterst omfang.

For begge baners vedkommende

blev der tale om smukke
udsigter over fjord og strand
ved kerslen pd strekningerne

umiddelbart udenfor Sydbanegir-

den, og som et blad skrev: "tid
til at nyde panoramaet, ndr man
korte mod Vamdrup", hvor den

sterke stigning bevirkede, at
togene kun kunne kere ret lang-
somt op ad bakken til Vonsild.

Trods de n@vnte vanskelighe-
der skred jordarbejderne plan-
maessigt frem og medvirkende
hertil har uden tvivl ogsd vearet
den omstendighed, at der ikke
skulle udferes sterre broarbej-
der pd nogen af strakningerne.

Skinnelagningen begyndte i
november 1910, Skinnerne var
forlengst ankommet og havde i
lengere tid ligget pa Kolding
Havn. Arbejdet med lagning af
skinnerne var 1 det store og
hele ferdigt i sommeren 1911.

Derimod stod det ikke sé
godt til med opferelsen af sta-
tionsbygningerne og remiserne.Pa
grund af en arbejdskonflikt,
hvorunder murersvendene var
lock-out'ede i en langere perio-
de, var arbejdet med bygningen
af de til banen herende bygnin-
ger standset i lang tid. Da ar-
bejdet omsider kom i gang igen,
bevirkede regnfuldt vejr i efter-
dret 1911 yderligere forsinkel-
ser.

Sporlagningen var som navnt
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ferdig i1 sommeren 1911, der
kunne keres pd banerne - og det
blev der sd. Ferste tog pd Kol-
ding Sydbaner blev (s& vidt det
af det til radighed stiende ma-
teriale kan ses) et arbejdstog,
som anlagsentreprensren for Vam-
drupbanen etablerede. Det korte
sgendag den 25. juni 1911 fra
Vamdrup til Kolding over @dis
(og formentlig tilbage igen) an-
tagelig fremfort af anlegsentre-
prenerens arbejdslokomotiv. To-
get var formeret af 3 4bne gods-
vogne eller bankevogne, som var
lejet af statsbanerne.

Medens denne forste kersel péa

Vamdrupbanen ikke ses omtalt
noget sted i den lokale dags-
presse, blev den forste kersel

med personer pd Hejlsmindeba-
nen derimod omtalt i de lokale
aviser. Til denne korsel, der
foregik over strakningen Kolding
Sydbanegédrd-Skamlingsbanken, le-
jede anlagsentrepreneren 6 ban-
kevogne hos statsbanerne til be-
fordring af et selskab pd ca.
180 personer. De rejsende var
deltagere i et journaliststevne
pd Skamlingsbanken, o0g ©blev
indbudt til en prevetur, sikkert
med den bagtanke, at deltagerne
ved hjemkomsten til deres re-
spektive aviser ville give den
nye jernbane en god omtale og
derved en god reklame.

Myndighederne var betznkelige
ved arrangementet, og den loka-
le herredsfoged Nielsen advare-
de deltagerne i turen om at vare
forsigtige ved togets passage af
overkarslerne.

Abningen af Sydbanerne trak
ud, sporet var der, men statio-

nerne, hvorfra publikum skulle
betjenes, manglede.
Den 16. oktober 1911 kunne

Kolding Folkeblad endelig med-
dele, at Kolding Sydbaner 4&bne-
de for drift, d.v.s. kun for
befordring af sukkerroer, idet
man satte 12-14 godsvogne 1
drift pd hver banestrazkning til
denne trafik. I alt forventedes
det, at banerne ville komme til
at befordre ca. 600 wvognladnin-
ger sukkerroer til Saftstationen
i Kolding i det efterar.

Forgeves efterlyste avisen en
dato for persontrafikkens pébe-

gyndelse, men det kunne baner-
nes driftsbestyrer P.H. Tarp
ikke oplyse noget om.

Indvielsen

Omsider den 16. november
1911 kunne Kolding Folkeblad

meddele, at indvielsen af Kol-
ding Sydbaner ville finde sted
tirsdag den 28. november 1911.

I alt var der udsendt 218 ind-
bydelser til deltagelse i kers-
len med festtoget, der skulle

afgd fra Kolding Sydbanegird kl.
09.00 til Hejlsminde. Ankomsten
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dertil var sat til kl. 10.20, og
kl. 10.40 wvar der afgang fra
Hejlsminde til Hejls, hvor der

skulle vere frokost for festdel-

tagerne pd den dervarende kro.
Fra Hejls skulle toget KI.

12.15 fortsatte til Kolding Syd-

banegdrd med ankomst k1. 13.18.
Afgangen mod Vamdrup @stbane-
gard var fastsat til kl. 13.38,

der blev sdledes tale om et me-
get kort ophold i Kolding, men
indvielsen af Vamdrupbanen skul-
le helst forega i dagslys, idet
dagene jo pa denne tid af é&ret
er ret korte. Ankomsttiden til
Vamdrup @stbanegdrd var sat til
kl. 14.58 med afgang tilbage til
Kolding kl. 15.18, hvorefter to-
get skulle kunne vazre pad Kolding
Sydbanegard k1. 16.20.

Det var for jernbanepersonalet
et hardt program og for festdel-
tagerne gav det kun fd mulighe-

der for at tage de nye anlag
narmere i pjesyn. Men dagen var
kort, og endelig ventede jo den
obligate festmiddag péd hotel
Kolding k1. 18.00.

Dagen forleb ikke helt som
festarrangererne  havde  habet.
Der var ikke s& megen festud-
smykning i Kolding i det hele

taget og bydelen n@rmest Sydba-
negidrden i sardeleshed. Festto-
get, der bestod af 8 personvog-
ne fremfert af et 2- og et 3-
koblet damplokomotiv i  for-
spand, blev forsinket allerede
inden afgangen fra Kolding Syd-
banegard, idet det ferst afgik
kl. 09.14.

Indvielsen af Hejlsmindebanen
foregik ievrigt som indvielser af
privatbaner foregik dengang med
det na&sten obligate uheld (pa
Varmark station), hvor festtoget
kerte fra nogle af deltagerne og

mitte returnere for at fa dem
med. Der var mange mennesker
pd perronerne, festtaler, blom-

ster o0.s.v.

Stemningen ved indvielsen af
Vamdrupbanen var ikke sd god
som pd Hejlsmindebanen. Vejret
var nu blevet darligere med
regn og blest. Flest tilskuere
var der i Taps, @dis og @dis
Bramdrup. Ved ankomsten til
Vamdrup @stbanegdrd holdt kgl.
kommissarius Nergaard en Kkort
tale, hvori han erklezrede ba-
nerne for abnet.

Toget kerte derefter tilbage
til Kolding med festdeltagerne,
hvoraf mange var fra Kolding og
erhvervsvirksomheder 1 denne
by. Endvidere deltog en rakke
hejerestdende embedsmand i ind-
vielsen, nogle af dem havde péa
en eller anden made varet im-
pliceret i anla®gget, og desuden
deltog Egtvedbanens forretnings-
udvalg.

Middagen p& hotel Kolding,
hvorunder der som skik wvar
blev holdt et stort antal hejt-
stemte taler, sluttede henimod

midnat, hvorefter de festdelta-
gere, der boede i banernes op-
land begav sig til Sydbanegar-
den, hvorfra de blev befordret
hjem i sartog. Dagen efter, ons-
dag den 29. november 1911, blev
den daglige drift pabegyndt med
3 togpar daglig pad hver strak-
ning.

Sydbanernes ledelse

I den ferste driftsperiode
29/11 1911 - 31/3 1912 blev ba-
nerne drevet under bestyrelse af
de 5 koncessionshavere. De fpl-
gende ar bestod banernes besty-
relse af 12 medlemmer, hvoraf 6
udnavntes af regeringen, 1 af
Vejle amtsrad, 1 af Kolding by-
rdd og 4 af de i banerne inter-
esserede kommuner.

Som  driftsbestyrer ansattes
ingenior, cand. polyt. B H
Tarp, som indtil da havde va-
ret driftsbestyrer ved Thisted-
Fjerritslev Jernbane.

Ingenier Tarp fratradte sin
stilling pad grund af alder i for-
aret 1928, Thvorefter Kolding
Sydbaner og Vejle-Vandel-Grind-
sted Jernbane fra 1/7 1928 ind-
gik overenskomst om, at drifts-
bestyrer C. Thomsen ved Vejle-
Vandel-Grindsted Jernbane skulle

vere felles driftsbestyrer for
begge baner. En noget upraktisk
ordning, som imidlertid kun kom

til at bestd til den 15/10 1928,
da driftsbestyrer Thomsen til-
trddte stillingen som driftsbe-
styrer ved Hjerring Privatbaner.

Stationsforstander G.M. Peter-
sen ved Kolding Sydbanegard
blev derefter forst konstitueret

i stillingen som driftsbestyrer
ved Kolding Sydbaner og senere
udnevnt som sddan. Driftsbesty-
rer G.M. Petersen fratriddte sin
stilling den 30/6 1948. 1 tiden
1/7 - 30/9 1948 blev overassi-
stent V. Nielsen derefter konsti-
tueret som driftsbestyrer.

Linieferingen

Omkring Sydbanegirden

Det er tidligere navnt, at man
pd grund af de vanskelige ter-
re@nforhold omkring Kolding Keb-
stad samt Kolding A, der deler
byen i en nordlig og en sydlig
del, matte opgive at fere de nye
privatbaner ind til statsbanesta-
tionen, hvilket naturligvis ville
have varet det mest hensigts-
massige.

Der havde varet fremsat et
forslag om en vestlig indfering,

men omkostningerne ved denne
lesning blev pd forhind anset
for at vare s& store, at der

ikke var blevet udarbejdet noget
overslag over udgifterne.

I stedet valgte man at anlagge
en sarlig station for de nye
privatbaner - Sydbanegidrden -
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pa et ledigt terrsn t®t op mod
Sendergade, der var byens ud-
faldsvej mod syd. Mod nord be-
gransedes arealet, der var ret
lavtliggende, af Kolding A, me-
dens der mod syd dengang endnu
var ret 4bent med ubebyggede
arealer. Mod @st, hvor de nye
privatbaner skulle have deres
udleb, fandtes Saftstationens om-
rdde, der indskrenkede mulighe-
derne for baneanl®g, men med de
allerede nevnte muligheder var
arealbehovet dakket.

Placeringen af Sydbanegirden
var ikke s& langt fra Senderga-
des skaring i niveau med Kol-
ding-Lunderskovbanen, og dermed
sd tat pad statsbanestationen, som
det var muligt at komme. Herved
fik Sydbanegdrden imidlertid en
nogenlunde tilfredsstillende be-
liggenhed, idet en vasentlig del
af forretningslivet i den sydlige
del af Kolding var koncentreret
omkring Sendergade, ligesom der
her fandtes adskillige gastgive-
rier og mindre hoteller. Tilmed
var afstanden til Kolding havn
ikke sé stor.

Det var slledes ikke uover-
kommeligt fra Sydbanegirden til
fods at komme videre med stats-
banetog eller skib. Folk var
dengang ved Sydbanernes 4&bning
for drift i langt hejere grad end
det er tilfeldet i dag wvant til
at g4, ndr de skulle fra sted
til sted. Den direkte indfering
havde naturligvis varet en bedre

lpsning af sdvel trafikale som
ekonomiske  grunde, men den
matte vente.

Hejlsmindegrenen

Sydbanegirdens terrazn strakte
sig helt frem til Saftstationen,
hvorefter de to banelinier skil-
tes. Hejlsmindebanen fortsatte
langs med Kolding Fjord i ost-
sydestlig retning mod forste
standsningssted, Tved trinbrat.
Hverken stigningsforhold eller
kurver var serlig bemarkelses-
verdige pd denne strakning,
hvor baneanlagget kun gav an-
ledning til mindre vejregulerin-
ger og et enkelt mindre broan-
leg for Dalby Melled i pstenden
af trinbrattets omréade.

Omkring Tved trinbrat, der
blev placeret ved en lille stik-
vej fra landevejen Kolding-Sdr.

Stenderup, fandtes 1lidt spredt
bebyggelse, men eller intet af
sarlig interesse.

Fra Tved trinbrat fortsatte
banen delvis med 14 promille
stigning mod naste trinbrat,
Straarup, der blev etableret

umiddelbart est for banens skae-
ring med landevejen Kolding-Ag-
trup. Omkring trinbrattet var
der lidt spredt bebyggelse.

Den felgende del af banen for-
leb i en slangekurve pd nordsi-
den af den 1lille dal, hvori
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Skartved Bak leber, hen til na-
ste trinbrat, Skartved, som blev
oprettet ved den lille samling af
girde og huse benavnt med sam-
me navn. Strakningen havde
korte stigninger og fald op til
13 promille, og kurvernes radi-
us var helt nede pd kun 500 me-

ter. Frem til Bjart station for-
lob banen pa 4&dalens nordlige
side indtil banen p& den anden

side af Bjert station kom ind i
Solkjerdens dal.

Bjert station kom til at ligge
mellem to landsbyer. Agtrup,
der var den betydeligste 14 pa
den nordlige side af Solkjer A
og igenmnem den gik landevejen
Kolding-Sdr. Stenderup. Sidst-
navnte by var den sterste
landsby i omradet. Syd for &en
14 Sdr. Bjasrt, der kom til at
give mnavn til stationen. Her
fandtes bl.a. sdvel kirke som
kro foruden flere mindre er-
hvervsvirksomheder.

Inden banen ndede Bjart sta-
tion var den gdet ind i en svag
kurve, som ferte den over i
nordestlig retning ved trinbrat-
tet Aalry, hvorefter der kom en
ny kurve, der pd visse steder
havde radius ned til 500 meter
og som feprte banen tilbage til

pstlig og ostsydestlig retning
indtil Varmark station. Da banen
fulgte &dalens nordside, var det

muligt at give den et ret hori-
zontalt forleb uden navneverdige
stignings- eller faldstrekninger.
Til gengzld fik man det meget
kurvede forleb, som blev sa
karakteristisk for Kolding Syd-
baner. Kurvestrakningen opherte
kort efter passagen af Varmark
station, hvor banen gik over i
stik sydlig retning samtidig med
at den forlod de lave omrader
med &er og kanaler.

Medens der nappe er ret me-
get at omtale i forbindelse med
trinbrattet Aalry, er det samme
ikke tilfzldet med Sdr. Stende-
rup, hvor stationen som det ses
ikke fik byens navn, idet dette
allerede var benyttet til en sta-
tion pad en anden privatbane
(Horsens-Juelsmindebanen). Sta-
tionen fik derfor navn efter en
nerliggende sterre gidrd, hvilken
ordning ogsd blev nedvendig for
den naste station pa straknin-
gen. Da banen som navnt fulgte
ddalen, kom Varmark station til
at ligge ret lavt i forhold til
byen.

Sdr. Stenderup var allerede
ved Hejlsmindebanens anlag en
betydende by pd egnen med bl.
a. kirke og missionshus, fattig-
gard, brugsforening, melle, an-
delsmejeri samt hvad der er in-
teressant, Andelselektricitets-
vaerk (oprettet 1909 og i drift
helt til 1960). Byen syntes sa-
ledes ret foretagsom og initia-
tivrig, sdledes at forventninger-
ne til at banen her skulle kunne

oparbejde en god trafik vel ikke

var helt ubegrundede. Stationen
blev da ogsd den bedste péa
Hejlsmindebanen.

I en periode udgik et par sméa
rutebilruter fra Varmark station
til blandt andet Gl. Aalbo, en
bebyggelse pd halveen helt ude
ved Lillebzlt. I omradet fandtes
en del skov delt op i Nerre-
skov, Midt- og Senderskov, men
disse skove synes ikke at have
haft nogen nzvneverdig betydning
for banen, men stationen fik dog
en lassekran med lofteevne 3
tons. Fra Stenderup Hage, der
er det estligste punkt pd halv-
pen, gik det svenske fodfolk den
30/1 1658 pa isen over Lillebelt
til Fyn.

Straks
gik banen
ning med
men efter

efter Varmark station
over i en faldstrak-
12,5 promille fald,
passagen af de lave
vand- og moseomrdder syd for
Sdr. Stenderup og efter at have
naet Varmark Skov skiftede ba-
nen retning til sydvest samtidig

med, at der nu kom en langere
stigning kun afbrudt af Bjart
Strand trinbrzt. Dette trinbrat

var ret pde beliggende og blev
formentlig i det wvesentlige kun
benyttet om sommeren af bade-
gaster til den syd for liggende
Bjart Strand.

Fra Bjert Strand trinbrat
fortsatte banen under nasten
konstant stigning - op til 13
promille - kun afbrudt af enkel-

te horizontale banestykker til
kort for Binderup landsby, hvor
banen gik ind i1 en ret skarp
kurve til venstre med radius 375
meter i stik sydlig retning til
den ndede den navnte Binderup

landsby. Som det var tilfaldet
med stationen 1 Sdr. Stenderup
kunne byens navn heller ikke

benyttes som stationsnavn i det-
te tilfelde, hvorfor en narlig-
gende gard matte lagge navn til.
Stationen fik derefter navnet
Dalager.

Banen var efterhdnden kommet
op i en hejde af ca. 50 meter
over havets overflade og narme-
de sig det store bakkeparti om-
kring Skamlingsbanken, en 113
meter hej bakke ca. 10 km syd-
pst for Kolding. Skamlingsbanken
blev navnlig kendt for de folke-
fester, der til steotte for dansk-
heden i Slesvig afholdtes i &re-
ne 1843/59, men festerne fortsat-
te ogsd i de felgende ar og med
foroget styrke efter tabet af de
spnderjyske landsdele i 1864.

Fra Skamlingsbankens top,
hvor der blandt andet er rejst
en 16 m hej granitstette og iev-
rigt findes en lang razkke natio-
nale . mindesmarker, er der en
vid udsigt over Lillebzlt og det
omkringliggende land. Stedet
havde saledes mange besegende,
men adgangen blev besvarlig-
gjort af, at narmeste jernbane-
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station var Kolding. Befordringen
mellem Kolding og Skamlingsban-
ken foregik med hestekeretejer
og var naturligvis hverken sar-
lig hurtig eller sarlig bekvem.
Prisen for en dobbelttur wvar i
1911 umiddelbart fer Hejlsminde-
banen blev abnet for offentlig
drift kr. 1,25, med jernbanen
blev billetprisen kr. 0,65 pa
IIT klasse frem og tilbage uanset
at befordringsafstanden pr. jern-
bane var noget lzngere end ad
landevejen.

Der var sdledes god grund til
at lagge banens liniefering i be-
kvem afstand af det nationale
samlingssted. Banen kom pé
Skamlingsbanke trinbrat op i en
hejde af ca. 53 m over havets
overflade. Afstanden fra trin-
brattet til toppen af banken var
ca. 1 km, og selv om man skul-
le 60 m hejere op, var distan-
cen overkommelig for de fleste.
Fra banens ledelse ventede man
en stor trafik om sommeren til

Skamlingsbanke trinbrat, hvilket
ogsd fremgdr af den foran be-
skrevne indretning af trinbrat-
tet.

Fra Skamlingsbanke trinbrat
fortsatte banen endnu et kort
stykke 1 stik sydlig retning.
Kort fer Grenninghoved trinbrat
skiftede banen retning til VSV,
men kun et kort stykke, idet
banen kort fer Sjelund station

pany drejede over i sydlig ret-
ning. Efter passagen af det ef-
terfelgende trinbret Vejstrupred
drejede banen over i sydestlig
retning som den fulgte lige til
Hejlsminde.

De 3 navnte standsningssteder,
Gronninghoved, Sjelund og Vej-
strupred 14 alle ved mindre by-
samfund. Medens Grenninghoved
og Vejstrupred kun fik trinbrat-
ter, blev der i landsbyen Sje-
lund anlagt station. Sjelund var

en driftig by med forskellige
offentlige bygninger, kirke og
forsamlingshuse, flere  mindre

erhvervsvirksomheder m.v. her-
under en melle. Ved Vejstrupred
trinbret 14 et andelsmejeri. Ved
alle de navnte steder var der
en del bebyggelse, sdledes at
der skulle vere et rimeligt
grundlag for en del trafik pé
banen. Et minus var der imid-
lertid. Afstanden ad landevejen
til Kolding wvar kun omkring 12
km, medens man med jernbanen
matte kere nasten 21 km. Tidre-
vende og fordyrende for sivel
rejsende som forsendere af gods
og afgerende uheldigt, da auto-
mobilerne for alvor begyndte at
vinde indpas.

Efter at have passeret Kear
Mplle trinbret (navnet stammede
fra en syd for banen liggende
vandmolle) naede banen til
Hejls, hvor der blev anlagt sta-
tion. Hejls var ved banens anlaeg
en betydende landsby med for-
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skellige offentlige institutioner,
kro og flere mindre erhvervs-
virksomheder. Byen 14 (og ger

det stadig) ved landevejen Kol-
ding-Hejlsminde og bestod egent-
lig af 3 sammenhe®ngende lands-
byer.

Siden banen passerede Sjelund
station forekom der flere fald og
stigninger helt op til 14 promil-
le. Banen fulgte ipvrigt som tid-
ligere i vid udstrakning terra-
net, sdledes at store jordarbej-
der blev undgidet med undtagelse
af et demningsanleg og et min-

dre broanleg umiddelbart syd
for Kar Mplle trinbret. Ved
passagen af Hejls station var

banen ievrigt nu ndet ned i en
hejde af 7,5 meter over havets
overflade.

Som det er navnt foran var
Hejls oprindelig udset til at
vere banens endestation. Strak-
ningen Hejls-Hejlsminde kom
imidlertid med efter et ihardigt
arbejde fra beboerne sidstnavnte
sted.

Strakningen fra  Hejls  til
Hejlsminde fik et ret javnt fald
hele vejen pd ca. 5 promille og
kom til at forlebe pd en dam-
ning, der enkelte steder blev
bygget ud i vandet i Hejlsminde,
den fjord, der begrenser halv-
ven, hvorpd Hejls og Hejlsminde
landsbyer er beliggende, mod
vest og syd, medens Lillebalt
danner gransen mod ost.

Stationsomrddet i Hejlsminde
fik et let kurvet forleb, idet
jernbaneterrznet fulgte kystlinien
mod @st. Kotehejden var omkring
0,5 meter, sd stationen var ret
lavtliggende.

Hejlsminde var en mindre
landsby og ladeplads, der ved
banens &bning bestod af omkring
30 huse og girde. I byen, der
tillige var et yndet udflugts-
sted, var der et badehotel samt
flere mindre erhvervsvirksomhe-
der, deriblandt en kalksand-
stensfabrik og en cikoriefabrik.
Den lille havn havde en vand-
dybde pd ca. 3 meter. I indle-
bet til Hejlsminde Nor var vand-
dybden noget mindre og i selve
noret s& lav, at kun mindre ba-
ve kunne sejle der.

Hvor Hejlsminde Nor stod i
forbindelse med Lillebalt var
der fra slutningen af 1500-4rene
en demning og et slusevark, sa-
ledes at der wvar forbindelse
over udlgbet. I 1706 blev bade
demningen og sluseanlagget bort-
skyllet under en stormflod,
hvorved der opstod et gabende
hul pa stedet.

Hverken damning eller sluse-
anleg blev genopbygget, og fra
at vere en ferskvandsse blev
noret nu en brakvandsse, og den
tidligere store fiskerigdom for-
svandt. Ville man over renden
mellem Lillebalt og noret kunne
det kun ske pr.

bdd. Denne til-

stand varede helt til 1923, hvor
der igen blev forbindelse over
udlebet ved, at den sdkaldte
"sukkerbro" fra Kolding blev
flyttet til Hejlsminde.

Medvirkende til at der i ny-
ere tid ikke er blevet taget no-
get initiativ til bygning af en
bro ved Hejlsminde var dog sik-
kert den omstezndighed, at lan-
degrensen fra 1864 kom til at ga
her og at det formentlig fra
tysk side 1ikke var ensket at
tilvejebringe en broforbindelse.
I Hejlsminde var der dog et
toldkontrolsted, dette har for-
mentlig mest veret oprettet af
hensyn til trafikken pd havnen.

Syd for renden mellem Lille-
balt og Hejlsminde Nor var der
ligesom pd& nordsiden nogen akti-
vitet, idet der var et teglvark,
hvis produkter blandt andet for-
sendtes sepverts. I 1914 blev der
bygget en 150 meter lang damp-
skibsbro med 4,5 meter vand-
dybde ved brohovedet, si helt
ubetydelige mangder teglvarks-
produkter har der nok ikke va-
ret tale om.

Optimismen var stor ved
Hejlsmindebanens anlag, sdledes
at det blev besluttet at anlazgge
et havnespor fra Hejlsminde sta-
tions sydlige ende og til havne-
hovedet. Der blev  afsluttet
overenskomst med aktieselskabet
"Bolverket Hejlsminde" om an-
legget. Udgifterne hertil blev
afholdt af Sydbanerne, hvem det
ogsd pahvilede at udfere vedli-
geholdelsen. Aktieselskabet "Bol-
verket Hejlsminde" bidrog med
et Arligt tilskud pa kr. 50,-,
der skulle erlzgges p&d Sydba-
nernes kontor 1 &r forud. Hvor
meget glede Sydbanerne fik ud
af dette havnespor kan ikke
konstateres i dag, men det har
neppe varet meget, og bolvaerks-
aktieselskabet ses ikke at eksi-
stere ganske fd ar efter Sydba-
nernes abning for drift.

Vamdrupgrenen

Medens Hejlsmindebanen séle-
des bdde var en almindelig tra-

fikbane og en udflugtsbane, var
det samme ikke tilfzldet for
Kolding-Vamdrupbanen, der blev

anlagt som almindelig trafikbane
med det formal at tilgodese sé&
mange bysamfund som muligt. Det
gav en overordentlig bugtet 1li-
niefering, der ikke stod tilbage
for nogen af de syd for den da-

varende landegranse byggede
kredsbaner, de senere amts-
baner.

Opgaven med at fere Kolding-
Vamdrupbanen ud af Kolding var
ikke let. Det meget kuperede
terrgn kravede store jordarbej-
der, og der skulle overvindes
en betydelig stigning pd de 6
km, der var mellem Kolding
Sydbanegard, der 14 i kote

2,20, og Vonsild station, der 14
i kote 51,70. En vasentlig del
af denne strakning fik derfor

stigninger pad helt op til 14 pro-
mille og kom samtidig til at lig-
ge med ret skarpe kurver med
radius ned til 375 m. Ingen ide-

el bane, men derimod et bane-
stykke, der ved selv moderate
togsterrelser kravede en god
trekkraft.

Vonsild var ved banens &b-
ning en ret stor landsby belig-

gende ca. 3 km syd for Kolding
ved landevejen Kolding-Haders-
lev. Udover kirke, kro og an-

dre til et mindre bysamfund he-
rende offentlige bygninger, wvar
der en del mindre erhvervsvirk-
somheder i byen, melle, andels-
mejeri og teglverk, som godt
kunne tenkes at give trafik til
banen. Byens placering ved lan-
devejen og den ad denne Kkorte
afstand til Kolding kebstad wvar
imidlertid en uheldig omstendig-
hed for privatbanen, som viste
sig  hurtigt da automobilerne
vandt frem, og denne transport-
form blev hurtigt den vigtigste
for byen.

Efter den store slangekurve
efter udlpbet fra Kolding Sydba-
negdrd leb banen fra ca. 2 km
nord for Vonsild station narmest
i retningen stik syd til ca. 2
km syd for Vonsild, hvor banen
drejede mod sydvest og umiddel-
bart derefter i niveau skar lan-
devejen til Hejls og straks
derefter landevejen Kolding-Ha-
derslev. Lige syd for Vonsild
station var der en kort fald-
strekning pa 14 promille; Von-
sild station 14 sdledes narmest
pa en top.

Ca. 1,5 km efter passagen af
landevejen Kolding-Haderslev na-
ede banen Hoppeshuse station,
den mindste pad banerne. Statio-
nen kom til at ligge umiddelbart
fer banens skaring med bivejen
Vonsild-@dis. Bebyggelsen her
syntes at have varet meget
spredt og hejst et par sterre
gdrde har formentlig haft betyd-
ning for banen.

Fra Hoppeshuse station fort-
satte banen endnu et par kilome-
ter i sydvestlig retning til kort
fer Fovslet station, hvor banen
skiftede retning til sydest. Ba-
nen havde de sidste kilometre
haft et javnt forleb uden sterre
stigninger eller fald til trods
for, at den ellers 1 wvid ud-
strekning fulgte terrznet. Kurve-
radierne var fremdeles ret smé,
helt ned til 500 meter.

Omkring Fovslet station, der
ogsd kom til at ligge ved bive-
jen Vonsild-@dis, hvor banen
skar denne, var der en spredt
bebyggelse af gidrde og huse, og
endvidere var der enkelte er-
hvervsvirksomheder. Det var
dog de store girde, der domine-
rede omkring denne station.
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Banen fulgte de n@zste kilome-
ter i det store og hele terranet
indtil Taps station, der kom til
at ligge i en skarp kurve tet op
til landevejen Kolding-Haderslev.
Nar stationen kom til at ligge
sdledes, skyldtes det, at banens
retning nu blev @ndret til stik
vest. Taps station var ved ba-
nens abning som allerede navnt
den sterste station ved Kolding
Sydbaner rent terrznmassigt og
spormassigt, og der wvar ekpro-
prieret et sterre areal omkring
stationen, end der egentlig wvar
brug for, idet man fremdeles
holdt muligheden &ben for indfe-
ring af en privatbane sydfra.

Som den narmeste stprre by
ved den daverende dansk/tyske
grense havde Taps naturligvis
nogen betydning 1 forbindelse
med grensetrafikken. Selve byen
lignede ipvrigt alle andre til-
svarende sma bysamfund.

Fra Taps leb banen som navnt
stik wvest gennem et ret jaevnt
terren til Tapsore trinbret,
hvor der var en del spredt be-
byggelse. Anleg af en station
blev der ikke tale om, selv om
oplandet synes at have varet
nogenlunde som omkring andre
sydbanestationer.

Banen fortsatte fra Tapsore
trinbrat videre mod vest for ef-
ter ca. 2 km at gad ind i en
slangekurve til @dis station.
Forinden havde banen passeret
Branore trinbrzt, der blev an-
lagt i et omrdde med moser og
k@r. Omkring trinbrattet wvar
der en spredt bebyggelse, men
ifelge Trap var der dog bade en
molle og en kebmand.

@dis wvar allerede ved Kol-
ding-Vamdrupbanens  &bning en
betydelig by, og den blev da
ogsd den storste station p& ba-
nen. Foruden de sadvanlige of-
fentlige bygninger og institutio-
ner fandtes der her adskillige
mindre erhvervsvirksomheder og
der var endog en selvstandig
sparekasse.

Banens indfering til @dis by
kom til at ske pd en efter nu-
tidig opfattelse uheldig méade,
idet banen kom til at gd lige
igennem et vejkryds, hvori ikke
farre end 4 veje udmundede. Det
varede derfor heller ikke lange
for nogle uheld med kollisioner

Overst: KS, Odis-Bramdrup. Post-
kort stemplet 4/8 1926. (Arkiv:
Brodersen).

Midten: Vonsild station ved banens
abning, samt indvielsestoget. Dette
tog findes i kombination med for-
mentlig alle stationer. (Arkiv: Al-
kjer).

Nederst: KS-udflugtstog, engang i
1930'erne, her pa Kolding Sydbane-
gard. (Arkiv: Brodersen).
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mellem banens tog og landevejs-
keoretpjer nepdvendiggjorde for-
skellige sikkerhedsforanstaltnin-
ger, bl.a. et fra stationen be-
tjent bomanlag.

I forbindelse med @dis
tion er det tydeligt at
meget uheldige liniefeoring, ba-
nen fik. Afstanden mellem @dis
og Fovslet var kun omkring 3 km
ad landevejen, medens den var
mere end den dobbelte ad jern-
banen, hvor man ferst skulle
den lange omvej over Taps. Bade
tidsmassigt og ekonomisk wvar
der tale om et meget uheldigt
forhold, som meget hurtigt skul-
le f4 alvorlige felger for baner-
nes pkonomi.

Fra @dis fortsatte banen i en
stor bue farst i sydsydvestlig
retning til @dis Bramdrup og
derefter i nordvestlig retning
mod Vamdrup. @dis Bramdrup
station blev anlagt knapt 1 km
nord for den store landsby
Bramdrup. Her havde man igen
problemet med stationens navn,
idet Bramdrup allerede  var
navnet pd en station pd Kolding-
Egtvedbanen. Lesningen blev det
lidt usadvanlige dobbeltnavn,

Bramdrup var en sterre be-
byggelse, der navnlig strakte
sig langs bivejen @dis-Stepping.
Udover ligheden med andre smé
lokalsamfund udm®rkede Bram-
drup sig wved at have et af-
holdshotel, hoteller fandtes ikke
ved nogen anden af Kolding Syd-
baners landstationer.

Efter @dis Bramdrup faldt ba-
nen javnt, enkelte steder dog
med 12,5 promille, mod Gaaskar
trinbrat, der wvar anlagt hvor
bivejen Gaask@&r-Vamdrup skar
banen. Omkring trinbrattet var
der en del spredt bebyggelse,
men ingen erhvervsvirksomheder.

P4 den sidste strakning ind
til Vamdrup havde banen et na-
sten horizontalt forleb, der kun
kravede fd jordarbejder af be-
tydning. Undervejs blev der an-
lagt et trinbret i Vamdrup by's
ostlige udkant ved banens
krydsning med bivejen Hjarup-
Vamdrup.

I Vamdrup fik banen sin egen
station ligesom i Kolding. Fer og
under banens bygning blev der
udarbejdet forskellige projekter
til stationens udformning, og s
vidt det kan konstateres, blev
det projekt, der kom til udfe-
relse, udarbejdet forholdsvis
kort tid inden anl®:gsarbejdernes
afslutning.

Hvorfor Kolding Sydbaner ikke
fik direkte indfering til den da-
varende statsbanestation i Vam-
drup og mitte npjes med et
krumt forbindelsesspor, ved vi
ikke. Statsbanestationen var
imidlertid allerede i 1911 for
gammel og for 1lille til den tra-
fik, der foregik pa statsbanen,
idet det ma& erindres, at Vam-

sta-
se den

drup var grensestation pd ho-
vedstrakningen Lunderskov-Flens-
burg.

En optagelse af privatbanen
pd statsbanestationen ville der-
for have kravet en udvidelse af
statsbanestationen, en udgift som
méske hverken statsbanerne eller
bevillingshaverne ved privatba-
nen enskede at afholde, hvorfor
den billigere men meget util-
fredsstillende lpsning med anleg
af en sarlig privatbanestation
blev valgt.

I februar 1911 brandte
tionsbygningen i Vamdrup
ipvrigt. Bygningen, der var af
tre, brandte ned til grunden til
trods for, at 3 damplokomotiver
fungerede som brandsprejter ind-

sta-

til det lokale brandvarn efter
ca. en halv times forleb kom
til.

Ib V. Andersen
( Fortsattes)

SPORPLANER FOR KS'
VAMDRUP-STRAKNING

For denne strakning haves kun
fa oplysninger ud over de ori-
ginale sporplaners. De gamle KS-
folk, der via Guldvang har gi-
vet en del detailler vedrerende
stationer, spornet m.v. var nem-
lig ferst og fremmest knyttet til
Hejlsmindegrenen. Vi mangler
derfor oplysninger om eventuelt
senere tilkomne varehuse, ram-
per eller blindspor, undtagen i
ganske fa tilfzlde, og oplysnin-
ger om blinklyssikrede over-
kersler mangler ganske, selv om
sadanne ma have forekommet, ik-
ke blot ved banens skering med
hovedvej 10 mellem Vonsild og
Hoppeshuse samt med Stenderup-
vejen lige sydest for Kolding,
men formentlig ogs4 andre ste-
der, hvor der var skaring med
lokale bygader og/eller for-
holdsvis vigtige, offentlige bi-
veje.

Derimod haves oplysninger om,
at der 2 steder pa Vamdrup-
streekningen fandtes bomanlag ved
stationer, hvorfra de nemt kunne

Ligesom pa Hejlsmindegrenen
var der ved alle stationer péa
Vamdrupbanen en svinefold ved
lessevejens fjerneste ende. Disse
folde var formentlig gdet af brug
fer 2. verdenskrig, for de ses
ikke pa sporplanerne fra 1942,
Mange er nok ikke blevet wvedli-
geholdt og derved blevet ubru-
gelige, men nogle kan ogsi vare
brugt til andre forméal, fx til
torveskure under krigen-- sddant
er set ved flere andre privatba-
ner, bl.a. VaGJ.

Foldenes sideramper blev der-
imod bevaret lige til det sidste
ved KS. Det kniber med fotos af
KS-foldene, men én er dog kom-
met med i baggrunden pa et bil-
lede af en af banens hvide Q-
vogne, og pad et billede af
Hejlsminde Badehotel, set fra
luften, anes en svinefold for-
oven til hejre. Foldene lignede
meget dem, vi kender fra fx
VaGJ og TKVJ - og fra DSB's
"Banernes Bygning og Udstyrel-
se". Heri finder vi ogsd tegning
af en facilitet, der en overgang
fandtes ved flere KS-trinbratter:
En bevegelig rampe. P4 Kolding
Sydbanegaard fandtes i evrigt en
noget sterre svinefold med flere
skillerum, men den skulle jo og-
sd vere felles for begge KS-
straekninger.

Vi har her nummereret holde-
stederne fra 101 = Kolding Syd-
banegaard til 112 = Vamdrup
Pstbanegaard.

101 Kolding Sydbanegaard

Hermed en tilfsjelse til spor-
planen side 65 i SP 2/1989. P4
originalen fra 1942 sis forneden
til venstre en svag blyantstreg,
og det viser sig, at den anty-
dede et sidespor, som ikke kom
med 1 SP. Imidlertid oplyser
Berge Sundahl i Langi, at han

betjenes. fra sin grenne ungdom i Kolding
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husker, at der lige vest for
Nybrogade udgik et sidespor mod
syd fra forbindelsessporet til
DSB, d.v.s. ind pd det gamle
KS-terrzn, hvor der wvar anlagt
et tankanlzg for benzin m.v., og
hvortil og ~-fra der javnligt
rangeredes tankvogne. Sporet er
formentlig ferst anlagt efter ud-
arbejdelsen af de sm& sporpla-
ner fra april 1942, hvorfor det
blot er blevet tilfpjet med en
blyantstreg, som jeg ikke havde
taget notits af - og ikke medta-
get pad planen i SP, hvilket blev
bemarket af falkeblikket i
Lang4!

102 Vonsild st.

En bivej til Dalby Kkrydser
banen her. Derudover var der
kun en ubetydelig, krydsende
vej, og den blev ved stationens
oprettelse forlagt syd om sta-
tionsterranet.

104 Fovslet st.

Stationen 14 i et smavejs-knu-
depunkt med biveje til Vonsild,
Tapsore, @dis og Fovslet, der
dog klarede sig med én bane-
overskaring, der til gengald
(senere?) blev sikret med bom-
me.

Efter banens nedlzggelse be-
tegnedes stedet (byen), hvor
stationen havde ligget, som Fov-
slet Mark.

105 Taps st.

Taps var iflg. de originale
stationsplaner den eneste station
pd KS' wvestgren, der foruden

le@ssespor havde et krydsnings-
og overhalingsspor. P& @stgrenen
havde sidesporet ved Skamlings-
banke T til daglig en lignende
betydning, da det ikke wvar ind-
rettet til lassespor.

Taps' krydsningsspor er ikke
vist pad planen fra 1942, si det
md have vearet fjernet for eller
under 2. verdenskrig.

107 Brenore T

senere stavet Brazndore eller
Brznore. Ved Ila:ssevejen var en
overgang stationeret en bevage-
lig kvagrampe.

108 @dis st.

Her var et bivejsknudepunkt,
og banen skar tvers over en
vejgaffel. Det affedte 2 over-

korsler lige ved siden af hinan-

11

KOLDING SYDBANER - VAMDRUPGRENEN
5P HOLDESTED KORT | SPORLANGDE | BLIND- | FOLDE PERRON | VAREHUS | ANDET
nr. LANG meter SPOR RAMPER meter vejs.
sp.2 |sp.3
102 | Vonsild st. lang 95 - F, SR 60 lille -
103 |Hoppeshuse st. kort | 113 - F, SR 60 lille -
(90)
104 | Fovslet st. kort | 122 - F, SR 60 lille bomme
105 | Taps st. lang [c.100|c.100 - F5::5R 60 stort -
(80)
106 | Tapsore T. kort g5 - - 50 - -
107 | Brenore T. kort 95 - bev.KR 50 - -
108 | @dis st. kort | 120 - F, SR 60 stort bomme
109 | @dis Bramdrup st. kort | 100 i F, SR 50 | titler | -
110 |Gaaskar T. 5 - % - 50 & "
111 |@ster Vamdrup T. - - - - 50 - -
112 |Vamdrup @stbanegaard lang [c.100 {c.100 2 F, SR 80 1i11e  |remise
9 m drsk
spor DSB
Sporlengder er taget fra de oprindelige stationsplaner. Hvor de er angivet omtrentligt,
er de malt pd planen mellem frispormerkerne. Mi1 i parentes er taget fra sporplanerne
fra 1947,
F = svinefold, SR = siderampe, bev.KR = bevagelig kvagrampe, drsk = drejeskive.

den, men ved banens anlazggelse
forbandt man de to vejgrene pé
banens nordside med en stump
"parallelvej", s& folk i bydelen
pa banens nordside kunne passe-
re mellem @st- og vestbyen,
uden at skulle passere banen 2
gange. En mindre lokalvej blev
derimod helt afbrudt af bane-
terrenet. Vejgaffel-overskaringen
blev senere sikret med bomme,
men deres placering (og antal)
er ikke kendt, s& antydningen
pd sporplanen er gattevark!

109 @dis Bramdrup st.

P4 Kolding-Egtved banen var
der allerede, da KS blev anlagt,
en station ved navn Bramdrup,

og der var ievrigt flere Bram-
drupper pa egnen. Siledes var
der pd den indtil 1920 tyske
side af gransen en Bramdrup

station p& kredsbanen Haderslev-

Bramdrupdam!

Markeligt nok var perronen
ved @dis Bramdrup kun 50 m
lang, mens den var 60 m pd al-
le de evrige stationer pa vest-
grenen. En 50 m perron forekom
dog ogsd pd ostgrenen ved Bjart
og Varmark stationer - og ellers
kun wved diverse trinbratter,
hvor man i pvrigt flere steder
npojedes med 40 m perron, selv
om togene vel var lige lange ved
alle holdestederne!

110 Gaaskar T.

Trinbrat uden sidespor. Her
matte en lille bak - en af Kon-
gedens kilder i @dis' vestsogn -
forlegges for at komme uden om
trinbreattet, og for kun at skare
banen ét sted i stedet for 3 ved
uzndret leb.

111 @ster Vamdrup T.

Skodborg, i luftlinie kun 12 km
fra KS's Bramdrup. KS-stationen Ogsd et trinbret uden side-
fik derfor "“fornavnet" @dis, spor. Lige nord for banen 14
d.v.s. Bramdrup i @dis sogn, her et lille tre- og moseomkran-
mens HAJ's station fik betegnel- set vandhul, hvortil trinbret-
sen Sdr. Bramdrup efter genfor- tets afvandingsgrefter var af-
eningen i 1920, og Troldhedeba- ledt.
nens udgave Kkom til at hedde
LANDSTATIONSBYGNINGSSAMMENL IGNINGSSKEMA
Stat.|stationsnavne hovedbygning loftsvarelser postrum | toldrum
type .
4 |Hoppeshuse 9x9 = 81 m’ 28,2 n’ z -
1 |Bjert 9x11,3 = 102 n’ 34,1 m? 1,0me | -
2 |varmark, Dalager 9x11,3 = 102 m® 36,1 n° M,0m | -
Vonsild, @dis
2a |Sjelund, Hejls, 9x11,3 = 102 m? 36,1 M,0m | -
Fovslet
3 |u _ 2 2 2 2
ejlsminde 9x15 = 135 m 41,4 m 13,2 m 26,8 m
6 |9dis Bramdrup, 9x12,4 = 111 m® 30,1 o’ 1,008 | 20,0 n
Vamdrup ﬁsthanegaatd
5 |Taps 9x15 = 135 m° 31,7 ol 2,7 m | 282w
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112 Vamdrup @stbanegaard

Vor sporplan er tegnet efter
entreprengrerne Petri & Haug-
steds originale plan, der var

pafort diverse rettelser og @n-
dringer: Remisen var flyttet fra
vest- til estenden af terranet,
og varehuset fra midten af la=s-
sesporet til dettes vestende.
Endvidere flyttede man om péa
flere sporskifters placering. Jeg
hdber, at entreprengrens rettede
tegning viser udformningen, som
den var ved banens &bning! Det

er bemerkelsesvardigt, at man,
selv om stationen havde ikke
mindre end 2 blindspor, ikke
havde anbragt enderampe ved
nogen af dem. KS-enderampe
fandtes tilsyneladende kun pa
Kolding Sydbanegaard - inden

den nye Kolding Syd blev byg-
get 1931/32.

KS havde i Vamdrup et godt
300 m langt forbindelsesspor med
Krumningsradius 225 m til stats-
banestationen, hvor det delte sig
i 2 overleveringsspor. P& mar-
ken ost herfor var der en kom-
munal grusgrav, hvortil KS hav-
de sidespor, der udgik fra for-
bindelsessporet lige for det leb
ind pa statsbaneomridet.

Sydvest for grusgraven 14 fra
1911 til 1959 et meget beskedent
kulgasverk, der endnu i 1950
havde et forsyningsnet pa kun
ca, 700 malere. Det 14 sd tet op
ad KS' forbindelsesspor, sa kul-
vogne til verkets forsyning sim-
pelthen stilledes ud pad forbin-
delsessporet til aflesning, der

Svinefold et eller andet sted pa
KS. Det lille skur t.v. har naeppe
noget med folden at gere. (Sterkt
forsterret udsnit af fotos i Broder-
sens samling).

sd matte ske uden unedig forsin-

kelse, da der dog jevnlig skete
udveksling af godsvogne mellem
KS og DSB.

Efter at KS havde anskaffet

motorvogne, udfertes sa godt som
al trafikken pa& Vamdrup-linien
med motortog. De klarede ogsa
hovedparten af godstrafikken,
idet man efter behov medgav
motorvognen én eller to godsvog-
ne. Med i reglen 3 daglige tog-
par var det dog meget begran-
set, hvad motorvognen Kkunne
overkomme.

Efter 1931 var DSB gdet med
til ikke mere at sende tomme
godsvogne fra Esbjerg tilbage til
KS over Vamdrup, men i stedet
overlevere dem i Kolding, hvil-
ket - sammen med den i evrigt
vigende godsmangde - bevirke-
de, at der kun kom f& godsvog-
ne til Vamdrup ©@., hvor spor-
nettet senere reduceredes noget.

P& sporplanen fra 1942 ses,
at opstillingssporet 3 mellem de
fremhavede sporskifter var fjer-
net - hvorved man havde sparet
2 sporskifter og indvundet et
stykke spor til anden anvendel-
se, og selv under krigen havde
man sporplads nok alligevel.

Vamdrup statsbanestation var
indtil genforeningen i 1920 dansk
/tysk gransestation, hvor hoved-
bygningen 14 pd en stor @-perron
med en dansk side og tilherende
spornet pa vestsiden, mens pst-
siden var tysk og med tilheren-
de spornet, incl. et par tyske
remiser.

KS' to overleveringsspor blev
anlagt lige eost for det tyske
sporomrade, uden for det oprin-
delige stationshegn, og de 1leb
sammen i et spor helt ud til
stationens nordre rangerhoved,
hvorfra der var bekvemmest ad-
gang til DSB's vestlige spornet
med lassevej, varehus m.v. KS-
sporene havde dog ogsé forbin-
delse sydpd til det tyske spor-
net., Det var noget, ubekvemt, at
udveksling af vogne mellem KS
og DSB skulle foregd tvars over
DSB's hovedspor.

H. Alkjar
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Pris kr. 138,- i boghandelen
eller direkte fra forlaget.

anledning af
Fre-

Bogen udgives 1
S-banens videreferelse til

derikssund den 27. maj 1989.

For 10 ar siden udkom "Livet
langs banen" i anledning af 100-
&rs jubileet og narvarende bog
md betragtes som dels et sup-
plement og dels en videreforelse
af historien om banen.,

Jeg savner - jeg var lige ved

at sige: som sadvanlig - en ind-
holdsfortegnelse, men skal her
remse afsnittene op, fordi en
mulig la@ser (keber) s& bedre

kan vurdere sagen.
"Kampen for en jernbane" om-

handler forhistorien og bygnin-
gen af banen, illustreret med
topografiske fotos og herlige -

men meget smat gengivne - Rigs-
arkivtegninger af banens statio-
ner og en gengivelse af et kort
over linieferingen, tegnet af C.
M. Tegner,

"Futte, futte, futtog" giver en
liniebeskrivelse og fortzller om
materiellet og driften bl.a. illu-
streret ved kereplaner og tabel-
ler og fotos.

"Sneflokke kommer vrimlende"

omhandler, naturligvis, vinter-
problemer,
"Dengang jeg drog af sted"

beskriver en mobiliseringsevelse
i 1913.

"Jernbaneminder" gengiver
smaoplevelser, set fra det rej-
sende publikums side.

"Ud at se med DSB" omhand-
ler turisme 1 gamle dages for-
stand.

"Frederikssund banen forlan-
ges" og "Stationsflytning" omta-
ler begivenhederne i forbindelse
med Midtsjellandske banes Ab-
ning i 1928 og overskriften
"Snydt! Midtbanen nedlagges"
siger 1 sig selv alt.

De to naste afsnit
med udszttelse" og "Banen som
et tveagget svard" fortaller om
forhindringerne for gennemfarel-
sen af S-togene til Ballerup pa
grund af beszttelsen 1940-45. Og

"Besattelse

"Ballerup - alle skifter" om
elektrificeringen. "Anslag mod
Banen" handler om nogle felger

af - set med nutidens ejne me-
get moderate - sparebestrabelser
ved at erstatte nogle aftentog
med rutebiler.

"En drem bliver til wvirkelig-
hed" forteller om det sidste
tidrs hendelser og om ombygnin-
gen af stationer m.v.

Bogen er velskrevet, pant il-
lustreret med tegninger og fotos
og med et tiltalende layout,

Men bogens tema er ikke lige
netop det en jernbaneentusiast
forst gar efter.

Holtrup

laes venligst videre pa side 142
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FABRIKSANLAG I BANEBY

af Povl Wind Skadhauge

Allerede for ar tilbage er
SIGNALPOSTENs redaktion blevet
opfordret til at bringe en eller
flere fabrikker i serien om byg-
ninger pad modelbaneanleg. Men
fabrikker fylder som regel me-
get, badde i wvirkeligheden, i
model og i tegning. Som et for-
spg pa alligevel at komme med
noget brugeligt bringes her et
anleg med visse tilpasningsmu-
ligheder, b&ade tidsmassigt og
sterrelsesmessigt. Eneste "man-
gel" er nok, at der ikke er be-
hov for privat sidespor.

Det drejer sig om en for-
holdsvis beskeden mebelfabrik i
en dansk provinsby. Den blev
opfert og wudbygget i perioden
1952-70. Udviklingen gik dog
ikke i std derefter. Men de til-
fejelser, som en ny ejer senere
fortsatte udbygningen med, er
udeladt i tegninger og den fel-
gende redegerelse. Det skyldes
bade, at modellens anvendelse si
vil vare begranset til de fad mo-
delanl®2g, som reprasenterer de
seneste artier. Og tillige drejer
det sig om en "udfyldning" mel-
lem Dbestdende bygninger, som
ikke wvil tage sig specielt godt
ud pd& et modelbaneanlag. Den
vil endda gore det hele lidt ke-
deligt at se pé&, idet meget af

den ‘"skulpturelle" effekt gar
tabt.
HISTORIE
Det, som blev péabegyndt i
1952, afleste et vaerksted pd den

bageste del af en halvstor par-
celhusgrund, bygget i tilslutning
til villaen pa den forreste del.
Her var ekspansionsmulighederne
ved at vere udtemt. Man valgte
derfor at begynde helt forfra og
tage hensyn til udvidelser et
godt stykke frem i tiden. Til
formélet blev erhvervet en par-
cel pid 4.000 m* markjord, be-
liggende umiddelbart bag haver-
ne langs en af byens udfaldsve-
je. Indkerslen til det landbrug,
som frasolgte arealet, blev ogsé
fabrikkens adgangsvej. Der var
i byen endnu ikke  udlagt
specielle arealer til industri.
Det er naturligvis ikke me-
ningen her at gd& narmere ind pé&
forskellen mellem de planleg-
ningsmassige forudsatninger den-
gang og nu. Blot skal det nav-
nes, at fabriksanlagget ikke
kunne vare blevet til efter de
aktuelle bebyggelsesregulerende
bestemmelser (i videste for-
stand), og at fabrikken i dag

ligger indeklemt i et boligomra-
de - heldigvis dog uden sarlige
miljegener.

I midten af 195Q'eme blev
tilkebt et ca. 850 m” stort are-
al pa den modsatte side af ad-
gangsvejen, hvis forleb i evrigt
senere er @&ndret. Der var to
drsager hertil. Dels var der
kommet bestemmelser om udnyt-
telsesgrad (i dag erstattet af
begrebet bebyggelsesprocent),
som var str\s'ngere,2 end da de
oprindelige 4.000 m”~ blev kobt.
Og dels havde man i den oprin-
delige disposition ingen tanker
om, at der en dag ville vare
behov for en parkeringsplads til
de ansattes biler! Hvor skulle
man ogsd fd den idé fra i be-
gyndelsen af 1950'erne? - I en
senere periode, da udstykning
til boligbyggeri gjorde sig gal-
dende omkring fabrikken, blev
den oprindelige adgangsvej ned-
lagt, og en ny fertes ind over
det tilkebte areal, som sa vidt
vides blev endnu sterre ved
samme lejlighed.

DISPOSITION

Den grundl®ggende idé wvar
straks fra begyndelsen at lagge
en U-formet intern vej p& grun-
den, sdledes at denne var vej-
massigt dakket og rundkersel
sikret. Der var hermed bade
tenkt pd den daglige drift og -
ikke mindst - pd mulighederne
for brandslukning. Trabearbej-
dende virksomheder kan have
ret stor brandbelastning, og der

er risici, som ikke kan bortfor-
klares.
Mellem stammerne i U'et

skulle selve fabrikationen kunne
brede sig bagud i takt med be-
hovet, og bygninger til diverse
bifunktioner skulle pa tilsvaren-
de vis kunne anlzgges mellem
disse veje og naboskel. Arealet,
der havde fald i Ilangderetnin-
gen, blev planeret. De deraf
felgende skraninger uden for det
til vejanleg og bygninger be-
stemte omridde er med vilje ikke
vist pd& beliggenhedsplanen her i
SP. De er for sid vidt en tilfel-
dig omstendighed, og det m& af-
ha&nge af forholdene pa& det en-
kelte modelbaneanlag, hvorledes
overgangen til det omgivende
terren skal formes.

BYGNINGER OG TEGNINGER

Nogle af mebelfabrikkens
bygninger er projekteret og op-
fert med arkitektbistand, andre
ikke. Foreliggende tegningsmate-

riale og andre arkivalier er bl.
a. derfor knapt s& fuldstendige
som onskeligt, og det har varet
nedvendigt i flere tilfelde at
nojes med et "kvalificeret gat".
Men selv om der eventuelt er
ukorrekte detaljer, er helheden
rigtig nok.

Nir man bygger model efter
de her bragte, til formdlet op-
tegnede planer og facadebilleder,
kan et hvilket som helst af de
mange stadier fra 1952 til 1970
naturligvis valges. Andre varia-
tionsmuligheder er omtalt sar-
skilt i et senere afsnit. Forin-
den gennemgds de enkelte byg-
ninger eller bygningsafsnit i
kort form. De har her (og kun
her) féet bogstavbetegnelser for
at lette henvisninger mellem
tekst og tegninger. Bogstavrak-
kefplgen angiver samtidig den
tidsmassige rakkefelge. Om an-
forte arstal bemarkes, at de er
taget fra de originale tegninger,
hvor sé&danne findes. I nogle til-

felde er opferelsen feorst sket
eller afsluttet aret efter.
Om SIGNALPOSTENs tegninger

skal endelig bem®rkes, at der
af pladshensyn ikke bringes pla-
ner og snit, som viser indret-
ningen. Det er forfatteren med
den s®dvanlige begrundelse lidt
ked af. Han kan bedre affinde
sig med, at facaderne i méal 1:87
for en stor del kun er vist som
udsnit, der i brugen skal kom-
bineres med de smé& skitser af
facaderne i deres helhed. For
at gere det let er sidstnavnte

nemlig wudfert 1 1:435 ligesom
beliggenhedsplanen, og man skal
"blot" gange mdl pad tegninger i

1:435 med 5 for at fa 1:87. Og
herfra nadr man s& efter behov
videre til andre malforhold pé&
den sadvanlige madde (se even-
tuelt SIGNALPOSTEN, nr. 3/1983
side 113 og 116). Keine Hexerei.
S4 vidt, sd godt (formodent-
lig). Men eventuelle fejl forster-
res ligesom det evrige 5 gange
ved omsatning fra 1:435 til
1:87, og de originale tegninger
udviser adskillige indbyrdes
uoverensstemmelser. Derfor mé
det tilrddes modelbyggeren som
det allerforste at tegne belig-
genhedsplanen op i modelbanean-
leggets mélestok, fastlegge de
enkelte modelbygningers totalmal
ud fra det evrige tegningsmate-
riale, kontrollere overensstem-
melse - og om fornedent rette
beliggenhedsplanen til.

GENEREL BESKRIVELSE

Bygningerne bliver i det fel-
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gende beskrevet enkeltvis. Men
for at undgd trettende gentagel-
ser navnes i detailbeskrivelser-
ne kun, hvad der afviger fra
folgende generelle beskrivelse:

Vinduer og dere samt porte i
murede facader er rykket 4-5 cm
tilbage for facadeflugten (= ca.
5 mm i 1:87). Derimod ingen
tilbagerykning af vinduer, dere
og porte i eternit- og brazddebe-
kledte facader.

Gréd betonsokler og betonsdl-
banke.

De ret stejle ramper ved
dere (undtagen i B og C) og
porte er ligeledes udfert i be-
ton.

Facader i redt teglstensmur-
vark.

Tagstens afdakning pd gavle
og brandkamme. 2 rakker rode
vingetegl, den venstre eventuelt
dobbeltvinget som vist.

Tag af gra eternit-belgepla-
der.

Hvidmalet: vinduer, karme
for udvendige dere, traverk i
tagkanter (dvs. udhangsspear,
sternbredder, vindskeder), tag-
render og nedleb.

Malet grd eller blagra:
og porte (excl. karme).

dore

A. FABRIKATIONSBYGNING 1952

Shedtagskonstruktionen,
- sd vidt muligt
ovenlys i de stejle tagflader,
var engang meget udbredt til
fladebygninger pa& grund af den
gode daglystilgang. V. Kann Ras-
mussen A/S (nu: Dansk Velux
A/S, navnlig kendt for ovenlys-
vinduer) typiserede ligefrem en
konstruktion til formélet. Den
havde modulmdlene 6 x 10 me-
ter. Der var altsd en sejle for
hver 6 meter p& den ene led og
for hver 10 meter pad den anden
led, i tagets langderetning.
Bredden af et enkelt shedprofil
var 6 meter. Byggeszttet blev
forhandlet (og bliver det stadig,
dog med modul @ndret til 6 x 12
meter) under navnet Velkin. Fa-
caderne horte ikke med til sel-
ve systemet; man valgte selv
materiale og narmere udform-
ning. Byggesystemet var forbe-
redt for udvidelse i flere ret-
ninger.

Det faldt derfor naturligt at
benytte Velkin-konstruktionen til
bygning A (og igen senere til
K), selv om det nok var en for-
holdsvis dyr 1lesning. Det var
forst meningen at udfere alle fa-
caderne af "liggende" letbeton-
elementer, fabrikat Durisol. Man
valgte dog facader i mur pd de
tre blivende sider og nejedes
med letbetonelementer pa den
fjerde, hvor wudvidelse skulle
kunne ske. Letbetonelementerne
kunne nemlig demonteres og gen-
anvendes i ny position.

med
nordvendte -

De stejle tagflader og skot-
renderne incl. opbygning af fald
(til nedleb ved hver sgjle) er
bekledt med tagpap (men i ov-
rigt er tagd®zkningen gra belge-
plader). Ovenlysene i de stejle
tagflader har zinkbeklazdte
sprosser og karme.

Foruden vindskeder fremtrea-

der felgende i hvid farve: dek-
bradder ved letbetonfacade,
pudsede gesimsbdnd og hjerner

ved de murede facader.

B. BYGNING MED DIVERSE
FORMAL 1952

Bygning B har kalder og hoj
stueetage. Den indvendige trap-
peforbindelse 1ligger 1 A, hvis
gulvniveau er mellemrepos. Kael-
deren rummede til at begynde
med bade- og toiletrum samt fi-
nérlager og rum til spm og be-
slag. I stueetagen var der kon-
torer og frokoststue. Der er se-

nere @ndret pa anvendelsen, men
uden indgreb i det ydre.
De  tilbagetrukne langsider

skulle ifelge projektet mures af
gasbetonblokke, men fremstir si
vidt vides i redt teglstensmur-
vaerk ligesom gavlene.

Yderderene er alle indadga-
ende og deres karme trukket
tilbage til indersiden af de péa-
galdende ydervegge, hvorimod
vinduerne er anbragt efter ho-
vedreglen.

Hovedderen er i klarlakeret
egetr@ (i hvid karm). Hvor lan-

ge mon den holdt sig pzn?
Der er glasrude som pverste

felt (mrk. G) i de udvendige
kelderdere. Dem er der i alt 4
af; de 3 findes ved den ene
kelderhals, og den med punkte-

ret streg viste der i nordestfa-
cade 1:87 gelder altsd for to
(den ene i A, den anden i B).

Som ligeledes vist med punk-
teret streg afvandes to af skot-
renderne pad A via mellembyg-
ningens tag.

De udvendige trapper er i
grd beton. Trappe til hovedder
efter nogle &r erstattet af en
bredere, med klinker belagt
trappe drejet mod nordest.

C. KEDELHUS 1952

Kedelhuset, hvorfra der blev
fort rerledninger gennem en un-
derjordisk kanal til A og B,
blev i ferste omgang udfert i
skrabet udgave. Man udelod en
patenkt spansilo, som skulle
have vearet indfeldet delvis i
kedelhusets bagside, samt den
ene af to projekterede terrestu-
er. Der installeredes en mindre
kedel med en beskeden stilskor-
sten foert op gennem taget. Og
facaderne blev indtil videre ud-
fort af plan grad eternit pad tre-
skelet.

Yderdorene var muligvis
breddebeklzdt ligesom de tofle-
jede dere i A, og der var mu-
ligvis et 1lille vindue, men det
fremgdr ikke af nogen tegning
fra dengang.

D. TAPETSERERVEARKSTED 1952
og E. LAGER 1952

(Tapetserer i betydningen
saddelmager, mebelpolstrer).

Langsider bekledt med plan
grd eternit (men gavle i mur).

Yderdere muligvis ogsd her
brazddebekladt, men modelbygge-
ren geor ingen egentlig fejl wved
at udfere fyldingsdere som vist.
Det er en lige s& realistisk mu-
lighed.

Oprindelig vistnok uden tag-
rende pd nordestside.

F. CYKELSKUR 1952

Vaegge (gavle) beklazdt med
ru plejede bradder. Sortbrun
trebeskyttelse. Ingen tagrende.

Konstruktivt er der flere mu-
ligheder: 1) nedgravede stolper,
2) stolper opstillet pd stolpe-
sten af beton, 3) stolper opstil-

let pd galvaniserede baringer
nedstebt i skjulte fundamenter.
Det er 3), der er tegnet. De vi-

ste skrdbadnd er unedvendige ved
1), men i tilfelde af 2) eller 3)
ber de findes bade ved gavlene
og de mellemunderstettende stol-
per. De vandrette led er kun
anbragt for braddebekladningens
skyld og findes folgelig ikke
ved mellemunderstetningen.

Cykelskuret er Dberegnet til
at inds=ztte cykler i fra begge
sider, "sammenflettet".

G. ABENT LAGERSKUR 19537

Oprindelig 4ben konstruktion
med nedgravede stolper, behand-
let med sortbrunt trabeskyttel-
sesmiddel. Tag af galvaniserede
pandeplader. Ingen tagrende.

Skuret blev bl.a. benyttet
til kavler. Det blev udfert in-
terimistisk, med henblik pd se-

nere flytning ved udvidelse af
fabrikationsbygningen. Men det
fremgdr ikke, om der faktisk
fandt en flytning sted, da K
blev bygget, eller G fra begyn-
delsen var sd langt, at man blot
afkortede det endnu &bne skur.
P4 et senere tidspunkt - ik-
ke narmere kendt og heller ikke
s& afgerende i den aktuelle sam-
menhang - blev veggene lukket
med bradder. Muligvis var der

en mellemfase, hvor skuret var
lukket pad de tre sider, men
stod 4bent pad den fjerde, mod
nordest.

Udhangsspar og vindskeder
behandlet med brun trabeskyt-
telse.

Gulv af betonfliser (havefli-
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ser). "Sokkel" efter lukning at
alle fire sider ligeledes af be-
ton-havefliser, men sat p& kant
og altsd overvejende skjult i
jord. Disse fliser flugter ind-
vendigt med de nedgravede stol-
per og springer derfor tilbage
for dem udvendigt (tilbagespring
= stolpetykkelse minus flisetyk-
kelse). Denne anvendelse af be-
tonfliser var en overgang meget
brugt ved interimistiske byg-
ninger.

H. LAGER 19537

Udferelse som D og E
altsd vasentlig langere).

(men

J. ENDRING OG UDVIDELSE
AF C 1955

Kedelhuset blev bade forlan-
get, forhejet og pabygget en
spansilo. Ny kedel og ny, frit-
stdende skorsten i gul mur. Fa-
caderne fremtrddte nu alle i
(red) mur. Betontag p& spansilo-
en og tagpaptag pa filtertarnet,
hvis vaegge blev bekladt med ru
plejede bradder, behandlet med
sortbrun trazbeskyttelse. Kanal
hertil fra fabrikationsbygning,
af forzinket plade og med cirku-
lart tversnit. Det pageldende
felt 1 shedlys pa A blev ved
denne lejlighed ble&ndet. P& si-
loens top en lem af bradder,
muligvis senere zinkbeklzdt.

Bygningen indeholdt nu foru-
den fyrrum, der gik i kealder,
og spansilo to terrestuer og
dobbelt garage til lastvogne el-
ler store varevogne. Endvidere
pd 1. sal et varksted med ad-
gang via trappe 1 garagen, der
blev anvendt som lagerrum til at
begynde med!

Ingen tagrender p& silo og
filtertdrn. Til at begynde med
muligvis heller ingen tagrende

pad den ovrige bygnings nordest-
facade. Nedlebet pa sydvestfaca-
den ifelge originaltegning truk-
ket tilbage i en rille (reces)
for at skanes mod opgdende dor-
floj og vogntrafik. Derene i den-
ne facade er af stdl med glat
yderside, indhangt i stdlkarme.
En enkelt der er udformet som
skydedor; den ligger uden péa
muren.

Regkanal fra J til
er underjordisk.
betonafd®kning
hul,

skorsten
Skorstenen har
foroven med et
hvis diameter er ca. 45%

af betonafdakningens udvendige
diameter.
Bema&rk stigetrin i to for-

skellige udgaver p& skorsten og
silo samt héandbejler p& sidst-
navnte.

For at skaffe plads
som er vasentlig
forst beregnet, flyttes F til den
plads, hvor senere P opferes. F
udvides ved den lejlighed, men
hvor meget vides ikke.

til J,
lengere end

K. UDVIDELSE AF
FABRIKATIONSBYGNING 1958

K blev bygget som udvidelse
af A efter uandrede principper
og er derfor kun antydet i teg-
ninger 1:435. Facaden mod syd-
st blev s& at sige parallelfor-
skudt. Lagerskuret G blev flyt-
tet 1 egen langderetning eller
afkortet, jf. foranstiende.

L. LAGERBYGNING 1959

Pudsede og hvidmalede band
langs tagkanter og ved hjerner,
dog ikke pad tagkant i skel,
hvor vedligeholdelse kraver
ferdsel pd nabogrund. Tegningen
viser et eksempel pa, hvorledes
skelfacadens fundament aftrappes
i tilfelde af terrenfald p& nabo-
grund. Tagnedleb i skelfacade
trukket ind i riller.

I 1967 blev der i bygningens
ene ende, narmest fabrikations-
bygningen, indrettet et sprejte-
lakeringsverksted. Det pa taget
viste ventilationsaggregat blev
forst opsat ved denne lejlighed.
Det samme galder de tre riste i
yderveg mod sydvest. Ligesom
ristene fremtrader ventilations-
aggregatet forzinket, med tiden
mat grd og med rustdannelser
her og der.

M. SPRAJTELAKERINGSRUM 1960

Midlertidig, flyttelig bygning
med fladt paptag og facader be-
kledt med plan grd eternit. Gul-
vet lagt af havefliser, som ra-
ger uden for facaderne, idet
bygningen er opstillet oven pa
fliserne! Hvidmalede tagkanter,
men ingen tagrender.

Udsugningens afkast er mar-
keret i facade mod nordest. Men
om der faktisk wvar et jalousi
her i facadeplanet som vist, el-
ler der eventuelt gik et rer ud,
bojet 90° opad og afsluttet over
tag med en eller anden form for
hztte, er ikke oplyst.

N. "LADE" 1960
(eller lidt fer)

Primitiv lagerbygning. Tag af
pandeplader (overflade galvani-
seret). Ingen tagrende. Skrat
nedgravede  stolper. Udvendig
vandret brazddebekladning, mu-
ligvis "blokhusbradder". Dak-
bradder p&d hjerner. Brun tra-
beskyttelse bade p& bekladning
og tagkanter.

I 1964 gulv og "sokkel" af
betonfliser, og vaggene forbed-
ret med varmeisolering og ind-
vendig bekladning med gipspla-
der. Dette dog ikke ved den
nordestlige del pd grund af til-
bagetrukket gavl (markeret med
punkteret streg). Senere mulig-
vis gavl i normal position.
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O. SUPPLERENDE KEDELRUM

1962
Heri en mindre, udelukkende
oliefyret kedel med synlig reg-
afgang til samme skorsten som
den store kedel i J. Tagpap pa
tag, med tagrende. Betonafdak-
ning pd brandkamme. Brandkam

ogsa pd faslles vagstrakning mel-
lem D og O, der ved opferelse
af O @®ndres fra eternitbekladt
treskelet til mur.

Oplukkelig glasrude over
der. Endvidere glasrude foroven
i selve deren, og fylding forne-
den. Sm& luftventiler under beg-
ge tagudhang, men det ene sa&t
kan darligt ses pad grund af tag-
renden.

P. KANTINE 1968

Endeveg med rulskifte og
zinkafdekning pa4 murkam. Lang-
facade i let trakonstruktion med
plan grd eternit pd brystninger
og ventilationsjalousier af teak i
naturfarve (i tidens 1leb blevet
grdt). Tagpap pé tag. Indbygget
tagrende, men udvendigt, synligt
nedleb ud for midterste stolpe.
Pyramideformede ovenlys. Kanti-
nebyggeriet frigjorde den hidti-
dige frokoststue i B til kontor-
formdl. F blev fjernet og sand-
synligvis nedlagt.

Q. LAGERBYGNING 1970

Forud for dette byggeri 14
flere ikke-realiserede projekter
til udvidelse af fabrikationsaf-
snittet ved tilbygning langs syd-
e@stsiden af K. Man havde i dis-
se forladt shedtagsprincippet,
som nappe var prismassigt kon-
kurrencedygtigt langere. Det na-
ste byggeri pa& stedet blev imid-
lertid en lagerbygning. Den var
af interimistisk art ligesom G, M
og N, hvilket tyder p&, at tan-
ken om egentlig udvidelse af fa-
brikationsbygningen ikke var
skrinlagt. Ingen af de forelig-
gende projekter blev dog som
navnt til noget heller ikke se-
nere hen; tiden arbejder sj=zl-
dent for et konkret byggepro-
jekt - det kan hurtigt blive
forzldet.

Den nye lagerbygning blev
udfert i isoleret og bekladt bin-
dingsverkskonstruktion med stol-
perne (af tra) nedstebt i skjul-
te fundamenter. Udvendig vagbe-
kledning af plan grd eternit med
brunbejdsede tralister over sam-
linger. Tagrender hovedsagelig
forbundet til eksisterende nedleb

pd K. Bade gulv og sokkel var
af almindelige betonfliser til
terranbelegning, sokkelfliserne

naturligvis kantstillede.
R. GARAGE

Opferelsesdret ukendt; origi-
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nal tegning mangler. Vagge som
F. Med eller uden tagrender og
nedleb, velg selv! Beregnet for
virksomhedsejernes personbiler,
fordi det kniber med plads til
indkersel og garage pid de kun
16 m brede parcelhusgrunde,
hvis bageste del ses p& belig-
genhedsplanen.

VARIATIONSMULIGHEDER

Det er foran navnt, at et

hvilket som helst af de mange
stadier fra 1952 til 1970 kan
valges som forbillede. Her skal

omtales andre muligheder for va-
riation, med det realistiske
prag bibeholdt. Flere af dem
kan bruges samtidigt.

1. Spejlvending, is®r hvor det
giver en bedre tilpasning til de
aktuelle forhold. Eneste sarlige
hensyn er, at ovenlys i shedta-
ge ber vende mod nordest, nord
eller nordvest. Men dette har
naturligvis kun betydning, hvis
modellen skal bruges pad et an-
leg, som virkelig er orienteret
efter verdenshjerner (de rigtige
eller nogle for anlzgget fast-
lagte).

2. Facademateriale og farvevirk-
ning i evrigt. Murverk kan vare
udfert af gule sten i stedet for
rode. Eller af gasbetonblokke.
Og shedtagsbygningen kan have
samtlige ydervegge udfert af
letbetonelementer (som oprindelig
planlagt). Udvendigt trazvaerk kan
males i andre farver end be-
skrevet.

3. Afkortning eller forlangelse
af grund og vejanlzg uden @n-
dring af hoveddispositionen.

4. Sterre bredde, altsd foroget
afstand mellem de to parallelle
veje pd grunden. Afstandsfore-
gelsen ber ske i spring pa 6,
12 eller 18 meter, svarende til
1, 2 eller 3 shedprofiler.

5. ZAndret udbygning. Fx bort-
fald af G, M og Q, eventuelt
ogsd N. Til gengald geres K
sterre, dvs. feres 10, 20 eller

30 meter lazngere ind p& grun-
den. (Dette svarer til den op-
rindelige idé).

6. Shedtagskonstruktionen benyt-
tet til et helt andet fabrikskom-

pleks, dvs. i kombination med
bygninger andetsteds fra, sésom
kontor, folkerum, varmecentral,

&ldre varkstedsbygning, evt. la-
ger, garager, udstilling.

TIPS OM MODELLENS
UDSTYRELSE

I de folgende afsnit afsluttes

artiklen med nogle bem#&rknin-
ger, som forhdbentlig viser sig
nyttige, nar tegningerne skal om-
sattes til et modelanlag. De an-
gar finish, i bred forstand.

Hegn. Industrigrunde er meget
hyppigt omgivet af et fx. 2 el-
ler 2,5 meter hejt hegn af trad-
flet, ophangt pd 4, evt. flere,
baretrdde mellem T-jerns- eller
betonstolper med 2-3 meters af-
stand. @verst er der som regel
2 pigtrdde, evt. anbragt p& en
skrat indadvendende forlangelse
af stolperne. Ved betonstolper
er evt. indadvendende forl®n-
gelse af jern. Hjernestolper -
efter behov ogsd andre - stgt-
tes af en skrastolpe. Ved ind-
keorsler holdes eller trakkes
hegnet tilbage, siledes at por-
tene ikke behpver at vare bre-
dere end de interne veje i sig
selv. Portene udferes ofte af
krydsafstivede rer- eller vin-
keljernsrammer, monteret  med
trddflet som selve hegnet, eller
evt. med  pressegitter, samt
pigtrdd eller spydspidser for-
oven. De hegnsstolper, hvorpa
portene h@nges, afstives med en
eller flere skrd stolper eller
udferes serlig kraftige. P& de
steder, hvor industribygningerne
ligger med (som regel vindues-
lps) facade i skel, udferes der
naturligvis ikke hegn.

Friarealer. P4 =ldre fabriksan-
leg var der sjzldent meget ube-
bygget areal, som ikke var be-
festet og brolagt, asfalteret el-
ler bare grusbelagt, med hen-
blik p& trafik eller udenders
oplagring. Pa de lidt nyere - og
dem herer vores fabrik til - er
der som oftest en arealreserve.
I de fleste tilfzlde er den ud-
lagt som grasplene, evt. med
buskads pd skréninger, hvor det
er vanskeligt at komme til med
en pleneklipper, samt hvor det
i evrigt matte foretrakkes, fx.
for lavirkning. Der kendes ogsd
eksempler p&, at et areal reser-
veret til senere bebyggelse er
brugt midlertidigt til sa& for-
skellige afgreder som kartofler
0g juletreer. Ved kontorindgan-
gle) og kantine er der ofte ud-
fert egentlige haveanlasg, sdle-
des ogsa i det aktuelle tilfzlde.

Ud over de fer eller senere
med asfalt eller betonsten belag-
te vej- og parkeringsarealer ber
man huske stiforbindelser med
betonfliser eller i det mindste
grusbel®gning til de facadedere,
som ikke ligger direkte ud til
vejene pad grunden.

Patinering. Gamle fabriksbygnin-
ger kan i hej grad vare praget
af tidens tand, som den nu gna-
ver. Selv pd et industrianlag
padbegyndt i 1952 og uden sarlig
udtalt forurening vil de =ldste

dele have mere patina end de
yngre; det g®lder navnlig tage-
ne. Men virkningen ber absolut
ikke overdrives, ndr man byg-
ger model. Et vist "glat" eller
"rent" udseende er i denne sam-
menh@&ng ganske realistisk, og
det vil vare forkert at "roman-
tisere". Det kan man let over-
bevise sig om 1 narmeste indu-
striomrade.

EL-belysning. Om udvendig be-

lysning blot dette: Den lille
mebelfabrik er ikke et af den
slags industrianleg, hvor hele

det udenders anl®g ligger badet
i elektrisk 1lys efter morkets
frembrud. Vil man gere noget ud
af den udvendige belysning, er
det realistisk at placere et en-
kelt armatur pd en mast ved
hver af de to indkersler samt
veglamper ved facadedeorene el-
ler i hvert fald de fleste af
dem. Da fabrikken var ny, kom
kun gledelampearmaturer pa tale.
Men inden ret mange ar gik man
nesten alle vegne over til lys-
rersarmaturer, i hvert fald ved
industrianl®gs nye bygninger el-
ler afsnit.

El-forsyning. For perfektionister
skal det navnes, at el-stik fra
begyndelsen blev indfert med 4-
leder luftledning til en 1lille
rermast p& fabrikationsbygnin-
gens nordlige hjerne. Forbindel-
sen videre til de andre bygnin-
ger er sket med nedgravet ka-
bel, og selve stikket er mulig-
vis ogsd pa& et eller andet tids-
punkt @ndret til jordkabel.

Skil Skiltning ved eller pa
industrianleg varierer overor-
dentligt i omfang og virkning.

Man kan tenke sig alt lige fra
et Dbeskedent skilt med firma-
navnet opha&ngt p& eller ved
fletverkshegnets porte til det
sterst muligt oplyste bomarke
og/eller firmanavn p4 det mest
igjnefaldende sted. I det aktuel-
le eksempel vil det vare den
facade - evt. flere facader - af
siloen, som er mest synlig fra
adgangsvejen og eventuelle andre
trafikdrer i nerheden.

VOQ
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P& Sporet har udsendt en nyt
og imponerende katalog. Det ko-
ster kr. 45,- + kr. 9,- i porto.
Trinbretterne har udsendt ny
prisliste samt nogle nye katalog-
blade.

*hkkkkhkhkkkhkhkhhkkhkhkhhkhkhhkkkkhhkkhkk



129

FABRIKSANL/G I BANEBY
i MODEL

Bygningen af de enkelte byg-
ninger i fabriksanlezgget fglger i
store trak tilsvarende byggear-
bejder omtalt i artikler i tidli-
gere numre af SIGNALPOSTEN. Vi
har derfor ikke fundet, at det, i
dette tilfelde, var ngdvendigt at
give en egentlig byggebeskrivel-
£5.,

Lad os starte denne 1ille fotose-
rie af Fabriksanleg i Baneby med
fabrikskompleksets bygning B. Det
er nok den bygning eventuelle be-
spgende fgrst ville stifte be-
kendtskab med. Den er bygget af
krydsfiner, der er pdklabet hjem-
mefremstillet murstenspapir (et
ark papir med murstenstryk foto-
kopieret over pd et ark tegl-
stensrgdt papir), medens taget er
smidbglget bglgepap. Det skal be-
merkes, at sdlbankene i kalder-
etagen ikke burde have veret ud-
fert som mursten stdende pd hgj-
kant, men disse ville formentlig
vaere stgbt 1 beton. Endvidere
skal det bemerkes, at indgangs-
trappen egentlig er fritbarende,
og ikke massiv som billedet vi-
ser.

Pa foto nr. 2 ses fabriksanlag-
get fra nord-nordvest. Vi ser her
lidt af virksomhedens cykelskur,
bygning F. Her er til skurets
tommerkonstruktion anvendt 1 x 1
mm trelister, medens gavlene er
bekledt med 0,8 mm krydsfiner,
der er ridset som braedder og far-
vet med Carbolineum (men andet
trebeskyttelsesmiddel kan natur-
ligvis ogsd bruges). Taget er og-
sd her af bglgepap med et lag
karton under.

Foto 3 viser bygningerne C og D
som de tog sig ud - set fra syd -
under opfgrelsen. Igen er bygge-
materialet krydsfiner, men her er
ydersiderne bekladt med tyndt
grat karton for at illudere eter-
nitbeklaedningspladerne. De udsa-
vede finerstykker fra dgrdbnin-
gerne er paklazbet kartonstrimler
for at illudere dgrene. Tilsidst
er de 1limet fast igen, dog en
anelse tilbagetrukket i forhold
til vagfladen. Eternittaget er
smabglget bplgepap p& karton.
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Foto 4 viser de nu ferdige byg-
ninger, idet bygning E i mellem-
tiden er kommet til. Skorstenen
pd bygning C er en kuglepennepa-
tron af Ballograftypen. I den
gverste ende er Tloddet en 1lille
strimmel dé&seblik rundt om skor-
stensrgret. Herigennem og pa
tvers af rgret er boret to 0,5 mm
huller. Et T1ille stykke 0,5 mm
kobbertrdd er stukket igennem, og
der er bukket et lille gje i hver
ende som opheng for de fire bar-
duner.

P& foto 5 er vi gdet 1idt til
vejrs, og fabriksanlegget ses om-
trent fra syd. Da virksomheden er
beregnet til at blive "genopfert"
pa klubanlegget i Albertslund, er
bygning A, af pladsmessige grun-
de, afkortet til tre fag. De sto-
re vinduesfag, der ikke kan ses
pd dette foto, er store stykker
klart plast med vinduessprosser
af aluminiumsmalet selvklzbende
papir. Porten er senere farvet
grgn med 1idt Cuprinol.

Det sidste billede viser et hjgr-
ne af fabrikken efter "genopfe-
relsen" pd klubanl®zgget. I for-
grunden ses hovedsporene til
byens station, endnu uden vejbe-
legning mellem skinnerne efter et
nyligt  overstdet sporarbejde.
Lidt Jlengere bagude (den lyse
stribe) ses det lassespor, vi har
ladet fgre ind pd fabriksomradet
syd om bygning A. Mdske anes det,
at der er kommet hegn uden om fa-
briksarealet for at holde kvarte-
rets "unger" og andre uvedkommen-
de veak.

E.V.P.




MOTORMATERIEL 3/SKINNEBUSSER
af John Poulsen.
Udgivet af banebpgger.

Format A 4b, 96 s., rigt ill.
Pris kr. 269,- i boghandelen.

Fortsmttelsen 1 serien Motor-

materiel kom s& - omsider. Jeg
havde meget lange hert rygter
om "snarlig fremkomst", men

havde efterhdnden opgivet héabet

om nogensinde at se den. 0g jeg
forstdr det jo s& godt: manglen-
de tid, forringede @konomiske
muligheder 1 samfundet o.s.v.
s@tter automatisk grenser for
ud foldelserne.

Men nu er den her altsd - i

fuld blomst!

Der indledes med et afsnit om
forleberne: Motoromnibusser pé
skinner med fin tekst, gode bil-
leder og byggetegninger.

Neste afsnit hedder "Hilding
Carlssons "rallsbuss"" og "Hatte-
@skerne"s ogsa fint illustreret,

"Skinnebussen kommer til Dan-
mark" forteller bl.a. om Scan-
dias licensaftale med tilhgrende
problemer og om de nye togs
design.

Afsnittet "Skinnebussen - en
succes" fortazller skinnebusser-
nes historie pd danske privat-
baner, og om de daglige glader
eller fortredeligheder - stadig
rigt illustreret.

Et afsnit "Scandia skinnebus-
sens konstruktion" gennemgar
principperne for alle witale
dele, herunder ogsa aptering og
bemaling, hvorefter fplger en
gennemgang af samtlige serier
med modelbyggetegning, data,
mal og vaegt, og med tilherende
fotos.

Et lille afsnit
vogne" fortzller om alle de smé,
lette (gamle) vogne, der blev
ombygget til sammenkobling med
skinnebusmotorvognene - pant il-
lustreret.

Endelig fortelles om "Videre-
udviklingen i Sverige", og
"Brugtkeb af svenske stalskinne-

"MQutsider"-bi-

busser" med tilherende tegnin-
ger, fotos, dataoversigter o.s.v.
og til allersidst findes en

"Ejer-fortegnelse".

Jeg ma tilstd, at jeg endnu
ikke har nerlasst bogen (den kom
faktisk efter dead-line!), men
kan af det jeg har naet at stu-
dere kun anbefale min laser om-
gdende at anskaffe den. Det kan
kun vere petitesser, der matte
mangle i en komplet opslagsbog
om danske skinnebusser.

Hvis den ikke bliver udsolgt
pa rekordtid er der ingen ret-
ferdighed til, mener

Holtrup

EN HALV FOROMTALE
&
EN HALV ANMELDELSE

Som det fremgdr andetsteds i
dette nummer, har det svenske mo-
deljernbanefirma UGJ udsendt en
model af en svensk Hilding-Carls-
son skinnebusmotorvogn, type Yol.
Settet er 1 HO (1:87), beregnet
for 12 volt javnstrgm og 2-skin-
nedrift.

Prisen for et samles@t besti-
ende af en umalet overdel med
lgse vinduer, motorbogie og 1gbe-
bogie 1 samlesa®t, vognbund samt
to frontbagagebarere med ophang,
er ca. 850 kr. Tilsvarende over-
del med plastvognbund, bogier,
men uden motor (til ombygning til
SP) omkring 550 kr.

Der kan endvidere hertil kgbes
tagbagagebarerset bestdende af en
tagbagageb®rer og to stiger for
70 kr.

Lad mig for overskuelighedens
skyld dele .denne beretning op i
to punkter, plastoverdelen og
vognbund med bogier.

OVERDELEN

Den fardigstgbte plastoverdel
er efter min mening serdeles ny-
deligt udfgrt med fine detailler
s& som kglergitter og pladesam-
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linger. Der er maske ikke sé&
mange detailler (som man efter-
hénden er blevet forvent med),
men det er simpelthen fordi de
svenske skinnebusser synes at
vere mere "skrabede" end de dan-
ske. F.eks. savner man nok som
dansker - ved fgrste gjekast -
synet af de karakteristiske sik-
ker pd taget, men sddanne var der
ikke pa de svenske skinnebusser,
sa det kan man derfor ikke be-
brejde byggeszttet.

I dette tilfelde var den mod-
tagne overdel fardigmalet 1 de
svenske gule farver med grgnne
litreringer og med indsatte vin-
duer. Yderligere var overdelen
forsynet med to fine frontbagage-
bzrere, der kan klappes op og
ned, omend det kniber med at f3&
dem helt ned i vandret stilling.

UNDERVOGNEN

Undervognen bestod af en sort
plastbund, der kan trykkes op i
overdelen og sidder fast her med
seks smd tappe (eller rettere den
skulle have siddet fast, men den
havde 1idt svert ved det). Endvi-
dere voldte den leverede motorbo-
gie en del problemer, og blev
efter aftale med importgren ud-
skiftet med en ny af en helt an-
den type. Problemerne blev nu
ikke mindre af den grund.

Forelagt dette besluttede UGJ
at gd helt vak fra de fgrste mo-
tortyper (hvorfor jeg ikke mener
at der er grund til gd narmere i
detajller), ligesom det blev be-
sluttet at erstatte plastbunden
med en bdde kraftigere og tungere
bund af hvidtmetal.

Valget af motor faldt p3 den
motorbogie med Buhler-motor, som
mange allerede kender fra de tid-

Den svenske skinnebus Yol inden
ombygningen starter. Bemark den

fine frontbagagebaerer.
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ligere  udsendte  "Daddelasker"
(anmeldt i SP 18. &rg. 1982, nr.
4, side 166, hvortil jeg ogsd kan
henvise). S& vidt jeg kan se, er
der punkter i denne anmeldelse,
der stadig er aktuelle. Motorbo-
gien er stadig nem at samle, og

den 1ille Buhler-motor bliver
stadig temmelig varm ved fuld
spending, trods forsigtig sme-
ring.

Til gengeld giver den ogsé
stadig skinnebussen en passende
modelhastighed pa ca. 65-70 mo-

delkm/t i begge retninger ved 12
volt. Ogsd med en bivogn (SP'er)
tilkoblet.

Med den nye hvidtmetalbund er
0ogsd stgjniveauet ret lavt. P23
den nye bund er de seks sm& tap-
pe, der holder undervogn og over-
del sammen, o0gsd blevet forbed-
ret, sd samlingen nu virker so-
lidere.

Alt i alt synes jeg, at der er
kommet en rimelig god underdel ud
af anstrengelserne, omend det he-
le i skrivende stund er ganske
nyt, og den fremsendte underdel
er et prgveeksemplar. Der sker
sdledes stadig (juni 1989) ret-
telser og/eller forbedringer.

Der fulgte ingen vejledning,
beskrivelse eller tegning med.
Jeg hdber derfor, at importgren i
det kommende samles@t vedlaegger
1idt vejledning, sd som smgrevej-
ledning, byggevejledning og evt.
en tegning.

Samles®ttet, som det kommer
til salg i Danmark, er specielt
beregnet for det danske marked.
Man har f.eks. undladt at indsat-
te vinduer af hensyn til eventuel
sprejtemaling ved en fordansk-
ning, som s@ttet er - synes jeg -
serdeles velegnet til.

Det er méske 1idt svert for
mig at give en egentlig anmel-

delse, dels fordi nogle af delene
er sd nye, at de ikke er endeligt
afpregvede, dels fordi jeg gennem
det foranliggende handelsesforlgb
- der egentlig startede med en
anmodning om at foretage en an-
meldelse - nok har varet ret tat
tilknyttet projektet, hvilket og-
sd& vil fremgd at dette nummers
"Vi bygger".

P3 den anden side har nasten
trekvart drs "arbejde" med pro-
jektet og dermed samtaler med
andre modelbyggere givet mig ind-
tryk af, at den valgte motorbogie
bdde har sine tilhangere og sine
modstandere. Mine egne skinnebus-
ser har i det mindste kert ganske
pant, sdvel den gamle "Daddel-
@ske" som den nye under de fore-
tagne pravekgrsiler.

Alt i alt mener jeg godt at
kunne give fglgende korte resume:

PLUSSER

Nydelig model af den svenske
skinnebus med fine muligheder for
ombygning til skinnebus med dansk
udseende.

Fin modelrigtighed, omend vi
maske ikke i Danmark har s& meget
glede af det, hvis vi ombygger
den.

Nem at samle.

Synes at kg¢re udmerket ved ba-
de smd og store spandinger.

Kgrer modelrigtigt ved 12
volt.

Lavt stgjniveau.

Fin passage i smd kurver (prg-
vet i kurver ned til 36 cm kurve-
radius uden problemer).

MINUSSER

Motoren bliver meget varm ved
fuld spending (12 volt).

Jeg savner at vognen ikke er
forsynet med kobling til en even-

tuel bivogn. (UGJ har ikke frem-
stillet en sddan endnu, s& derfor
har man maske ikke ment at det
var ngdvendigt).

Vi
Bygger

OMBYGNING AF SKINNEBUSBYGGESAT
FRA UGJ

E.V.P.

Det svenske modelbanefirma UGJ
har i 1988 fremstillet (i samle-
s&t) en model af en svensk Hil-
ding Carlsson-skinnebus, og som
det nok er mange bekendt, var det
netop denne vogntype, der blev
grundlaget for de danske Scandia-
skinnebusser, der blev Ticensbyg-
get i &rene 1947 og 1952 til de
danske privatbaner,

Det danske forlag banebgger
har netop udgivet bogen Motorma-
teriel 3/Skinnebusser.

Begge de ovennavnte produkter
er anmeldt ovenstéende, 0og vi
har benyttet lejligheden til at
foretage en “"fordanskning" af
denne svenske UGJ-skinnebus bl.a.
med hjelp i skinnebusbogen.

For at holde dette ombygnings-
arbejde inden for en rimelig
sverhedsgrad, vil vi legge ud med
en fordanskning til en model af
NPMB SM 1, se hosstdende tegning.

Denne  var  Danmarks fgrste
egentlige skinnebus, som NPMB i
begyndelsen (1945) Tejede af Sta-
tens Jarnvager (SJ), men kgbte i
1946. Her kgrte den sd - sammen

IE

Tegning i 1:87 af NPMB SM 1.
Tegner: L.G. Jensen. Banebager.




med sin bivogn NPMB SP 1 - helt

frem til banens nedlzggelse i
1961, hvorefter de begge bley
solgt til NFJ.
"FORDANSKNINGEN"

Fordanskningen tankes at tage
udgangspunkt i et af UGJ's samle-
set, der netop Tleveres sdledes

med henblik p& ombygning, og for
at det ikke skal vaere ngdvendigt
at starte med at "gdelzgge" en
helt ny vogn.

Da vort forbillede til denne
model jo netop er en svensk skin-
nebus, er de indledende arbejder
ganske sm&, idet de indskrenker
sig til - midlertidigt - at af-
tage de to bagagebazrere pd fron-
terne. Ndr dette er gjort, kan vi
- med forsigtighed - skare eller
file de fire frontlygter af. Dis-
se anvendtes ikke i denne udfeg-
relse efter NPMB's overtagelse.
Eventuelt heles arrene med f.eks.
plastic-padding.

TAGUDRUSTNING

Vi kan nu g& igang med at mon-
tere de enkeltdele, som giver
vognen de karakteristiske danske
trek, og vi kunne f.eks. starte
med det, for netop denne vogn, si
karakteristiske 1luftindsugnings-
rgr pa fronten i motorenden og
det tilhgrende Tuftfilter pa
taget.

LUFTINDSUGNING

Reret fra luftindsugningen ned
ad fronten til motoren er frem-
stillet af 1,3 mm kobbertrad (in-
stallationsledning) og bukket i
facon efter vognens front.

Luftrpret er afklippet udfor
frontvinduernes underkant og fi-
let halvt ned ca. 1-1,5 mm op pa
bagsiden (siden ind mod fronten).
I dette hak er loddet en lille

4 loddes

std {ra siclen

set skrad forfra

gaffelforgrening af 0,7 mm kob-
bertrad.

Luftfilteret p& taget er buk-
ket af en 1ille strimmel diseblik
0og Tloddet fast til Jluftrgret.
Herefter er det fyldt op med pla-
stic-padding og rettet til med en
fil.

Det fardige rgr er nu fast-
gjort til vognkassen, dels ved at
de to gaffelender er boret ind i
vognkassen og dels ved at rgret
er bundet fast til taget med et

ganske tyndt stykke kobbertrad
gennem taget umiddelbart foran
Tuftfilteret.

kob berd rdel

Frontlanterne i taget er lavet
af 2 mm messingrgr, der er boret
ind i taget og limet fast.

Bemerk, at lanternen i motor-
enden ikke sidder i midten, men
umiddelbart til hgjre for Tuft-
reret, der fglger vinduesspros-
sen.

TAGBAGAGEBARER

Her kan enten anvendes den ba-
gagebzrer, der fremstilles af

UGJ, med tilhgrende stiger (disse
dele ma dog kgbes sarskilt) eller
vi kan fremstille dem selv.
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Et eksempel pd en sddan tagba-
gageberer kunne vare: Bund af 54
mm lange stykker 0,7 mm kobber-
trad, eller som i mit tilfalde 8
stk. 54 mm fladtrukket std3Ttrad
(0,6 x 1,5 mm - fhv. spendeband).
Disse bundstaver er loddet pd et
stykke 0,7 mm kobbertrdd i hver
ende. De fire tradender af disse
to stykker 0,7 mm trdd skal se-
nere bukkes 90° nedad og stikkes
gennem vogntaget, for dermed at
holde bagageb@reren fast.

Fire stykker 0,5 mm kobbertr&d
er tilsvarende loddet fast under
bunden af bagagebazreren og medens
0,7 mm tradene bliver bukket ned
gennem taget, bukkes de otte 0,5
mm trddender opad for at virke
som barere for bagagebarerens
rekverk (0,4 mm trid).

STIGER

Stigerne er i mit tilfelde
klippet ud i 0,3 mm messingplade
i stigens bredde og lengde. Der
er derefter boret et 2,5 mm hul
mellem hvert trin, og det over-
flgdige materiale er filet vak
med en 1ille fil.

VENTILATIONSLEMME

Disse saves eller klippes ud i
0,8-1,0 mm plade (her kan benyt-
tes bade karton, plasticard eller
metalplade). Sterrelsen p& de
fire lemme skal vere 3,5 x 5 mm.
Herefter limes de fast.

UDSTYR PA FRONT
LANTERNER

Ved overtagelsen fra SJ havde
denne motorvogn to indbyggede
lanterner under vinduerne, i hver
ende (ligesom vor plastoverdel).

Disse Tlanterner blev p& et
tidspunkt afmonteret og erstattet
af to smd fritsiddende lygter i
hver ende. Den ene af disse, den
stgrste, var beregnet for hvidt
lys, medens den mindste (den hgj-
re set ind mod fronten) var be-
regnet for rgdt lys (slutsignal).

Den store frontlygte er tryk-
ket op i kobberfolie sdledes: Ft
sgm er i den ene ende filet i fa-
con som lygtehuset. Et 1ille
stykke kobber/messingfolie lagges

Svensk Yol skinnebus efter endt
ombygning til NPMB SM 1.
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"SM"-overdel under ombygning til
SP i lang udgave. Bemark den hvi-
de plastliste pA vognsiden.

pd en trezklods og bankes i facon
med sgmmet. N&r faconen er opndet
rettes forkanten til med en fil
medens lygtehuset endnu Tigger i
den fordybning, der bliver dannet
i traklodsen under udbankningen.
Som lygtekrans og ophang er et
stykke 0,5 mm kobbertrdd bukket
som en ring med  samme diameter
som lygtehuset. Denne ring loddes
nu pad lygtehuset, medens enden af
traden bukkes bagud som ophang.

@~

Den 1ille slutlygte er frem-
stillet af et 1lille messingsegm.
Bag sgmmets hoved er anbragt en
1i1le klat loddetin. Nar sgmhove-
det er filet fladt er lygten far-
dig og kan bores ind i fronten.

7
loddes

ADVARSELSHORN

Ogsd advarselshornet er frem-
stillet af et 1ille messingsem

efter samme retningslinier som
slutlygten.
%7 z &
Ain-Yelat " /,
@§ 56 loddes g bores
4 {M{[/mnian
VINDUESVISKERE

Disse er fremstillet af 0,3 mm
nysglvtrdd. Et stykke pd ca. 10-
15 mm bankes fladt. Hertil loddes
et andet stykke 0,3 mm tré&d séle-
des, at det loddes fast pd det
flade stykkes kant, og séledes,
at det overlapper med ca. 2,5 mm.
Nar de to stykker er loddet sam-
men, afklippes det flade stykke
ca. 2,5 mm fra lodningen. Det
fladtbankede stykke trdd er sile-
des ca. 5 mm langt, og skal nu
illudere selve vinduesviskeren.
Det runde stykke trdd bukkes nu i
vinkel (nasten) og stikkes gen-

SM-overdel (og lidt af SP-overdel)
med bogier. 1 forgrunden ses den
nye hvidtmetaludgave af vognbunden

Looldles -

I

il
.: 251 Z‘X afklippes

nem et 1ille hul over frontvindu-
et. Hullet bores eventuelt med
0,3 mm pianotrdd i mangel af et
0,3 mm bor.

BANER@MMERE
Banergmmerne er
ddseblik. En plade udklippes
f.eks. 30 x 11 mm. Herefter af-
k1ippes pladens to nederste hjgr-
ner idet der klippes efter en 1i-
nie fra 2 mm over underkanten i
siderne til underkanten i midten.
Herefter afklippes yderligere to
hjgrner som angivet pd skitsen, 3
mm fra yderkanten og 5 mm op sa-

udklippet af

i 3

B
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ledes, at der stadig er ca. 4 mm
tilbage i den fulde bredde.
Banergmmeren gives nu et TJet

buk langs midterlinien svarende
nogenlunde til den ferdige vin-
kel. Rundingen p& banergmmeren
kan opnds ved bankning pd et

stykke tykt karton (hdrdt under-
lag, der dog kan give 1idt efter
ved slag - et stykke linoleum el.
Tign. kunne sikkert ogsd bruges).
Et stykke 8-9 mm rundjern blev
anbragt Tlangs banergmmerens un-
derkant og pad dennes forside.

o




Herefter fik rundjernet et rakke
lette hammerslag, fgrst den ene
halvdel (medens den anden stak ud
over kanten af underlaget) og
derefter den anden halvdel. Se
dog tilsvarende punkt i naste af-
snit.

Banergmmeren skulle nu passe
indvendig mellem vognkassens si-
der (eventuelt med en 1i1le smule
individuel tilpasning), idet den
"star" pa ophenget for frontbaga-
gebzreren. Herefter er den limet
fast med 10-sekunders 1im til sa-
vel opheng som til vognkassens
sider.

En anden, madske 1idt besvarli-
gere, men ogsd 1idt rigtigere ba-
nergmmer kan klippes efter stort
set samme retningslinier. I dette
tilfelde anvendes en daseblikpla-
de pd 13 x 34 mm, der klippes som
vist.

N&r pladen er klippet til sa-
ledes, klippes yderligere to
hijgrner af ligesom i det fgrste
tilfelde og banergmmeren gives
0gsd her et buk langs midterli-
nien.

Banergmmerens runding kan ogsa
her fds ved bankning, men yderli-
gere facon kan o0gsd opnds hvis
man f.eks. spander rundjernet op
i en skruestik, sd en ende af
jernet stikker ud. Nu lzgger ba-
nergmmerens "svage" runding pa
Jernet og trakkes op med en flad-
tang.

Ogsd denne banergmmer limes
fast - eventuelt efter en smule
tilretning til vognen.

Som naevnt er den 1idt rigtige-
re, fordi den gér et par millime-
ter lengere ind under vognkassen
og kommer dermed nermere bogiens
hjul, men man md til gengeld her

passe pd, at den ikke kommer i
bergring med bogierne.
Hermed skulle det egentlige

byggearbejde vere overstdet, dog
mangler evt. en kobling (trak-
krog). I mit tilfazlde er anvendt
en 1ille hjemmelavet krog, limet
pa fronten (indvendigt) og lige
under frontbagagebereren, eller
den kan loddes pd banergmmeren.

En sadan krog er benyttet af
DAN-train til deres skinnebus-
materiel.

MALING

Hvis ombygningen er foretaget
med den forngdne forsigtighed,
skulle det ikke vare ngdvendigt
at foretage nogen egentlig omma-
ling af vognen, idet den - om det
pnskes, og med 1idt godt vilje -
kan forts@tte som NPMB-model i

denne farve. Dog fjernes den
svenske litrering "548 mm" og
vognen litreres "pd dansk" NPMB

SM 1 med grgn maling.

Denne farve anvendes ogsa til
at genopfriske det grgnne "mave-
belte". Skulle man eventuelt gn-
ske at male vognen kan cremegul
farve anbefales.

Taget males med aluminiumsfar-

ve og patineres eventuelt til
sidst med 1idt sort og/eller
rgd(brun) terfarve, medens bane-

rgmmerne males
patineres med
for at
maske
stagv.

Som tidligere navnt, blev bédde
denne motorvogn og den dertil hg-
rende bivogn, NPMB SP 1, solgt
til NFJ i 1961, hvor de blev om-
malet til den almindelige regde
skinnebusfarve med hvide "mave-
bazlter".

(post-) rede, men
rgd/qul terfarve

illudere en blanding af
1idt rust, men maske mere
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Medens banersmmeren holdes mod
rundjernet, klemmes med fladtangen.
(se teksten).

Tegningen af NPMB SM 1, der
ledsager denne artikel, bringes
med tilladelse fra forlaget ba-
nebgger og er hentet fra den om-
talte nyligt udkomne bog motor-
materiel 3/skinnebusser, hvortil
jeg skal tillade mig at henvise,
med hensyn til yderligere histo-
riske udredninger.

OMBYGNING TIL DANSK SKINNEBUS

Vi har i flere tilfelde hert,
at vore byggebeskrivelser er for
omfattende, for besverlige og/el-
ler for "tekniske" og at de i hgj
grad har varet henvendt til "me-
talfolket". Det er derfor rart,
at vi denne gang kan bringe et
ombygningsforslag, der fortrins-

vis henvender sig til "plastic-
folket".

Der er i artiklen n:vnt en
reekke enkelte ombygningsforslag.

Disse kan foretages hver for sig,
men det ma bemerkes, at der ikke
er tale om en pakkelgsning, hvor
man absolut skal tage det hele.
Les artiklen igennem og brug de
punkter, der enten har netop din
interesse eller som du mener at
kunne magte, og glem de andre.

I  almindelighed synes jeg
selv, at der i dette tilfalde er
tale om ret enkle og nemme ombyg-
ningsforslag, der, ét for ét, er
til at overkomme, men som sammen
til sidst giver et nydeligt og
acceptabelt resultat.

Det skal samtidig bemerkes, at
denne artikel ikke er for "milli-
meter-fanatikere". Det er og bli-

ver en svensk overdel, som vi
forsgger at f& til at ligne en
dansk Scandia-skinnebus, men

"rigtig" dansk bliver den dog
ikke. Med hensyn til tegningerne
af Scandia-skinnebusserne, hvad
enten det drejer sig om dem, der
er bragt her i bladet, eller man
har dem andet steds fra, md det
bemerkes, at der ikke kan overfg-
res mdl direkte fra tegningen til
den svenske overdel, men at mal
m& overfgres fra et punkt til et
andet pd tegningen til de tilsva-
rende punkter pa overdelen. Der
er dog sjeldent tale om ret store
afvigelser, og ikke mere end at

disse afvigelser er til at leve
med .
Det skal endvidere bemerkes,

at den stgrste lighed opnés ved
ombygning til skinnebusser af
type I, d.v.s. dem, der blev byg-
get i drene omkring 1947. Disse
skinnebussers frontparti har
stgrst 1lighed med det svenske
forbillede, og hermed med vor mo-
deloverdel, idet de begge har
bagudhzldende fronter (set fra
siden har den svenske dog mest)
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medens skinnebusserne af type II,
der blev leveret i &rene omkring
1952, har lodrette fronter under
vinduerne.

Nu ikke mere snak - lad os se
at komme igang.

SVENSK "SM" TIL DANSK SM

Den nemmeste Ilgsning vil nok
vere (sppgefuldt bemzrket) at gé
direkte til sidste punkt, d.v.s.
bemaling i danske farver, og sd
igvrigt se bort fra eventuelle
forskelligheder.

For den, der ikke vil lade sig
ngje hermed, kan jeg foresld fgl-
gende:

TAGUDRUSTNING

Ligesom ved ombygningen til
NPMB SM 1, er der nogle punkter,
der er falles, og hvortil jeg af
pladsmessige &rsager md henvise.
Dette gxlder f.eks. klarggringen,
d.v.s. fjernelse af overflgdige
lanterner. Her m& valget af for-
billede vare afggrende for hvilke
lanterner, der skal fjernes, og
hvilke der skal bibeholdes. Dette
gelder ogsa men hensyn til gver-
ste frontlanterne, der enten er
indbygget i taget (f.eks. et
1i1le rgr, der bores ind i ta-
get), eller fritsiddende, hvilket
ogsa er omtalt under NPMB SM 1. I

sa fald skal de blot anbringes
ved taget i stedet for under
frontvinduerne.

Henvisningen til NPMB SM 1 méd
ogsd gelde for luftfilteret, der
i princippet fremstilles pd samme
méde, dog wuden det udvendige
luftrgr, der p& Scandia-skinne-
busserne er indbygget i vognene.
Filteret m& enten Times fast di-
rekte p& taget (den nemme Tgs-
ning) eller det fastnes med to

smad stykker kobbertrdd ca. 1/2 mm
over taget (den svare lgsning).

SIKKER

Sikkerne p& taget er i mit
tilfelde fremstillet af 0,3 mm
nylonline (fiskeline). Dette ar-
bejde startede med fremstilling
af en 1ille borelare. I et 1ille
stykke  metalplade (daseblik)
f.eks. 7 x 37 mm bores en rakke
huller (0,3-0,5 mm) svarende til
de steder pd taget, hvor sikkerne
begynder.
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Hullernes placering skulle
fremgd af vedstdende skitse, men
kan i korthed beskrives séledes:
32 mm mellem de to yderste hul-
ler, medens de to inderste bores
med en indbyrdes afstand p& 8 mm,
men 2 mm forskudt. Mellem de to
huller i hver side traekkes en 1i-
nie og de gvrige tre huller bores
i denne linie med en indbyrdes
afstand pd 3 mm. Borelaren bukkes
herefter i facon som taget.

Denne borel@re kan nu lagges
pd taget over dgrene (ngjagtig
placering, se de enkelte tegnin-
ger) og de 10 huller bores i hver
tagende.

Ca. 1,30 meter 0,3 mm nylon-
line kan nu "“sys" igennem alle
hullerne, idet der startes inde-
fra 1 den ene ende af taget. S1a
en knude p& linen, sd dens bage-
ste ende ikke kan trakkes igennem
det fgrste hul, og sy sd frem og
tilbage pd taget til alle ti sik-
ker er pd plads. Det vil nok veare
bedst at vente med at stramme
"sytgjet" op - d.v.s. de enkelte

sikker - til alle sikkerne er pd
plads. Nu strammes sikkerne én ad
gangen startende med den fgrste
(den med knuden p& bagsiden af
taget). N&r den fgrste sikke er
strammet, holdes den strammet
indtil nummer to er stram o.s.v.
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Ndr den sidste sikke er stram-
met, stdr man med en lgs ende af
nylonlinen p& den indvendige side
af taget. Enden kan nu holdes
forsigtigt ned til tagets inder-
side og kan limes fast dertil med
10-sekunders 1im. Man kan even-
tuelt bore et 1ille ekstra - et
elvte - 0,5 mm hul nogle f& mil-
limeter fra sikke-afslutningerne.
Herigennem stikkes den lgse ende
ud og medens linen stadig holdes
stram, har man bedre mulighed for
at lime det 1ille ekstra, sidste

(=1

{ bagage-ende )

Tagflade motorvogn serie 1

"sting" fast til tagets inder-
side.
sel udefra
0,3 mm
nylon-line
( motor-ende )

Tagflade kort bivogn m. bagagerum serie 1
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Tegner: L.G. Jensen. Banebeger.



Efter at
skeres Tinens overflgdige ende af
udvendig med en hobbykniv. Dette

Timen er afherdet

1ille hul med den afskdrne line
forsvinder helt ndr taget males.
Sikkerne kan nu Times fast til
tagets overside med f.eks. 10-se-
kunders 1im, der selv kan "flyde
ud" Tlangs linerne. Eventuelt
trykkes de yderste ender af sik-
kerne ned f.eks. med en elastik
medens sikkerne 1limes fast pa
midten af taget og bagefter 1imes
sd sikkernes yderste ender. PAS

PA, at det ikke er elastikken,
der bliver Timet fast.
VENTILATIONSLEMME
TAGBAGAGEBARER

Vedr. fremstilling af disse

henviser jeg til NPMB SM 1, me-
dens placeringen ses p& den aktu-
elle tegning. Afstandsmdlene ma
overfgres med det forngdne forbe-
hold. Se pa modellen fra siden,
ser placeringen rigtig ud i for-
hold til front, degre, vindues-
sprosser 0.1., sd md det siges at
vere rigtigt - i dette tilfalde.

Tilsidst kan den brede
midtersikke (1x2 mm plaststrim-
mel) 1limes pd& mellem ventila-
tionslemmene.
VOGNSIDER

I modsetning til de svenske

skinnebusser har de danske skin-
nebusser hvaelvede vognsider under
vinduerne. Det md her overvejes
af den enkelte modelbygger om man
har tdlmodighed til at efterggre
disse sider p& sin model. Jeg har
gjort det pd mine, men det er nok
et stort spgrgsmdl om det fardige
udseende retferdigggr besvaret
med at lave det.

Man kan eventuelt ngjes med at
afskare eller afslibe de markere-
de pladesamlinger.

I mit tilfelde er de buede
vognsider imidlertid fremstillet
sdledes: En plasticard-strimmel

(ferdigkgbt i  hobbyforretning,
1x3 mm) er limet pd vognsiden 4-5
mm fra vognkassens underkant.
Denne strimmel bliver bestemmende
for hvelvingens tykkelse, idet
den benyttes som anleg ved ud-
fyldning med plastic-padding pa
begge sider af strimmelen. Pafg-
ringen af plastic-padding md en-
ten begynde lige under "mavebal-
tet" eller hvis man foretraekker
det, kan man udfylde hele fladen
mellem mavebzltet og plastlisten.
I s& fald md man senere palime et
nyt mavebzlte. Dette kunne maske
nok vaere en lettere lgsning, men
jeg har ikke selv prgvet det. Her
har man den mulighed, at man kan
vente med at 1ime et ny mavebazlte
pa, til badde det og vognkassen er
ferdigmalet.

Hvad enten man nu benytter den
ene eller den anden metode, af-
sluttes med at afrette plastic-
paddingen med en fil.

~——Mavebelie
Eketra maveballe”

~— Plaslic-strimmel

"'_“'P/MC—‘DMG(M'Q

FRONTLANTERNE m.v.

Frontlanterner, slutlygter,
banergmmere, hdndbpjler o.1., se
under NPMB SM 1, idet der md ta-
ges hensyn til udstyret pa det
valgte forbillede og den detail-
leringsgrad, man gnsker.

Kobling kan eventuelt med for-
del 1gses pa samme made som ved
DAN-trains skinnebusser. Her er
anbragt en 1ille krog umiddelbart
under frontbagagebzreren og en
tilsvarende 1ille udgave af en

Marklin-kobling p& SP'er og
SB'er. Dette giver samtidig mu-
lighed for samkprsel pd kluban-
leg.
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"SM"-overdel under ombygning til
SP i kort udgave med post/rejse-
godsrum. De to elastikker holder
sikkerne ned under palimningen. Un-
der vinduerne ses den hvide plast-
liste som indgar i den buede vogn-
side.

SVENSK "SM" TIL DANSK SP I LANG
UDGAVE

Der blev af Scandia fremstil-
let én lang SP af type I med
vognkasse 1 samme stgrrelse og
vinduesinddeling som  SM'erne.
Denne ene vogn blev leveret til
OHJ.

Et stgrre antal, 12 stk., blev
leveret som type II-vogne, der
jo, som tidligere navnt, ikke er
sd velegnede som forbillede i
vort tilfelde. De kan dog eventu-
elt anvendes som forbillede, hvis
man er villig til at se bort fra
forskellighederne omkring fron-
terne. Disse blev leveret til
AHTJ, HFHJ, HHJ, HOJ, HTJ, LNJ (5
stk.), OHJ og SVJ.

Man kan pd denne mide for-
holdsvis nemt fremstille sig en
SP'er, da der ikke ved denne
vogntype skal foretages stgrre
ombygningsarbejder.

Ogsd i dette tilfelde vil jeg

tillade mig at henvise til det
tidligere omtalte, idet de enkel-
te punkter allerede er omtalt.
Det drejer sig om fjernelse af
frontlanterner, samt i dette til-
felde kglergitteret og beskyttel-
sesskinner bag frontbagagebzrer-
ne. Gitteret afskeres og afslibes
og de resterende riller udfyldes
med plastic-padding.

Ndr fronten er feardigbearbej-
det og afslebet (undtagen de to
sma "puffer") fortsattes eventu-
elt med vognsidernes buede under-
dele og tagqudrustning, - sikker
og ventilationslemme - som pd SM.

Forslag til kobling: En 1lille
fiks udgave af en Marklinkobling
el.lign., der kan koble med kro-
gen pa SM'eren.

SVENSK "SM" TIL DANSK SP I KORT
UDGAVE

Langt den overvejende del af
de leverede SP'ere var af den
korte type med post/rejsegodsrum
i den ene ende. Denne udgave er
derfor nok den mest na@rliggende
opgave for en ombygning, men til
gengeld ogsd langt den svareste
fordi der bade skal foretages af-
kortning af vognkassen, og der
skal foretages @ndringer p& selve
vognsiderne.

Ligesom ved ombygningen til
lang SP afskares frontlanternerne
medens kglergitteret udspartles
med plastic-padding og rettes til
som tidligere beskrevet.
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Grundtegning fra bogen om Skinne-
busser, MM 3, banebeger.
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AFKORTNING AF VOGNKASSEN

Vognen skal nu afkortes, hvil-
ket kan ggres pd flere mader, der
vel alle kan vare 1lige gode. Der
skal derfor her - som vel igvrigt
i det hele taget - kun beskrives
hvordan jeg har gjort det.

Fgrst er der skdret eller sa-
vet 49 mm vek af begge vognsider
i toiletenden (se skitse) fra ca.
T mm inde i fjerde vindue til og
med dobbeltdgrene. En del af det-
te stykke skal imidlertid genan-
vendes, og derfor bortskzres de-
rene i stykkets ene side og 24 mm
i dets anden side. Der er sdledes
bevaret 1idt over 5 mm af det,
der engang var femte vindue.

Dette resterende stykke vogn-
side rettes nu til med en fil sd-
ledes, at det 1ille toilet-/fyr-
rumsvindue der nu fremkommer, nar
stykket szttes sammen med den
store vognside, bliver 6 mm
bredt. Ndr dette er tilfaldet 1i-
mes stykket fast til vognsiden.
Husk at gemme de afskdrne side-
stykker og dgre. Disse males
eventuelt samtidig med vognkassen
0og henlzgges pd den skrotbunke,
der nasten altid var at finde bag
den pdgeldende banes remise eller
verksted.

Imidlertid skal vognkassen
(vogntaget) ogsd afkortes ca. 10
mm, hvilket jeg har gjort pd et
sted ca. 25 mm fra vognenden som
det fremgdr af skitsen. Det er
gjort pd netop dette sted for at
fd samlingen af taget til at lig-
ge ca. midt over udskeringen i
vognsiden, og derved opnds (tror
jeg) en bedre mulighed for af-
stivning af vognkassen end hvis
afkortningen var sket i direkte
fortsettelse af et af savsporene
i vognsiden (mindre risiko for at
vognkassen bliver svajrygget).

Som nevnt skal afkortningen
vere 10 mm, men for en sikkerheds
skyld vil jeg foreslda, at man ng-
jes med at afskere ca. 9 mm i

Det fardige skinnebussat. Selv om
vognene er forsynet med ejendoms-
marke, ses det tydeligt, at der
"mangler" noget, d.v.s. litreringen
"SM 1". Der er bestrzbelser i gang
for at fa lavet et ark skinnebus-li-
treringer - tiden ma vise om det
lykkes.

] | l
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boriskeres

fporste omgang, sdledes at der er
T mm til afretning og tilpasning
med en fil. Efter sammenlimning
af taget forstarkes dette pd un-
dersiden med en 1ille plade af
plasticard under sammenlimningen.

Ndr savel afkortning af taget
og indlimning af det tidligere
omtalte 1ille stykke vognside er
foretaget, skulle der nu vare et
"hul" i vognsiden pa 21 mm. Dette
hul udfyldes med et stykke pla-
sticard f.eks. 24x30 mm. Dette
stykke skal siden hen vare det,
der illuderer skydedgren, og man
md derfor nu beslutte sig for -
hvis det ikke allerede er sket -
om det skal vere en model med
eller uden vindue i skydedgren. I
givet fald udskares dette vindue
inden stykket limes fast.

Ndr dette stykke er limet
fast, med eller uden vindue,
limes et (eller to, afhengig af
materialetykkelsen) stykke pla-
sticard 8x23 mm fast mellem "sky-
dedgren" og frontstykket, medens
der under skydedgren Tlimes et
stykke 0,5 mm plasticard i dgrens
bredde og 4 mm hgjt for at illu-
dere vognbunden.

Eventuel runding pd vognsider-
ne under vinduerne foretages som
tidligere beskrevet. Det samme
gelder sikker og ventilations-
lemme pé& taget.

VOGNBUNDEN

Nar vognkassen er fardigsam-
let, malet og vinduerne er sat pé&
plads (efter forngden tilpasning)
md ogsd vognbunden afkortes 10 mm
ligesom vognkassen. 0Ogsd i dette
tilfelde kan dette ggres pd flere
madder, sdledes at forstd, at de
10 mm kan bortskares flere for-
skellige steder, omend det skal
ske i samme ende af undervognen
som den tilsvarende afkortning af
overdelen af hensyn til de seks
sma tappe, der holder undervognen
pa plads.

I mit tilfalde har jeg afkor-
tet undervognen ved at skere de
to "vanger" over lige udenfor den
store midterplade. P& denne mid-
terplade er skaret og filet 10 mm
vk af de tilsvarende vanger. Nu
kan undervognen igen samles og
limes sammen, idet de to lgse
vangeender 1limes pd midterpladen,
der hvor de 10 mm blev fjernet.
Undervognen er pd denne made ble-
vet 10 mm kortere uden at blive
egentlig svagere, idet der ved
denne metode er blevet 10 mm
overlag.
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BEMALING - FARVER

Medens skinnebusserne, trods
deres indbyrdes variationer, var
ret ens i vognkassens udseende,

sd var der til gengald adskilli-
ge variationer i deres bemaling.




Som de fleste sikkert husker
fra dengang skinnebusserne kgrte
dagligt, eller har set pad foto-
grafier af dem, var langt hoved-
parten rgde, med cremefarvet el-
ler hvid midterstribe ("mavebal-
te"). Red - d.v.s. lige fra blank
postkassergd, over vinrgd, kar-
moisinrgd til mgrkergd. De virke-
de som regel nymalede og nasten
altid nyvaskede med klare rene
farver, men til trods for at de
fleste privatbaner passede og
plejede deres smd "lyntog" efter
alle kunstens regler, ja sd blev
deres skinnebusser o0gsd angrebet
af solens lys og tidens tand. Det
kan derfor vare svart sd mange ar
efter at sige ngjagtigt, at en
skinnebus havde netop den farve.

Variationer fra den rgd/creme
eller rgd/hvide sammensatning var
rgd med gul midterstribe og 1i-
treringer, der som regel har sam-
me farve som midterstriben (f.eks
VGJ), mgrkerpd med sort mavebzlte
(#SJdS) og Alborg privatbaners
skinnebusser, der efter nogle ar
med sammens@tningen rgd/creme gik
over til rgd/sort.

Gar vi herefter til de 1lidt
stgrre afvigelser, kan vi passen-
de starte med denne artikels fgr-
ste vogn, og dermed NPMB. Her var
farverne lysgul-creme med grgn
midterstribe (som ved SJ) medens
Kalvehavebanen (KB) enten benyt-
tede samme farver eller maske en
1idt mere gul nuance, o0gsd med
grgn midterstribe.

HFHJ malede sit materiel med
gul-cremefarvet overdel, merk rgd
(karmoisinrgd) underdel og 1lys
b138 midterstribe, her dog med
hvide litreringer.

LNJ's skinnebusser var sglv-
broncerede med rgd midterstribe
og litrering, medens OHJ og HTJ
begge havde sglvbroncerede over-
dele og farvede underdele. OHJ
benyttede i de fgrste &r blat til
deres vognes underdele og fra ca.
1952 rgdt, medens HTJ hele tiden
benyttede sammens®tningen sglv/
rgd. P& begge baner benyttedes de
pageldende herreders vabenskjold
som dekoration p& vognsiden, 1i-
gesom man havde en ganske smal
gul staffering umiddelbart under
mavebzltet, der var sglvfarvet
som overdelen. 0Ogsd litreringerne
var her gule.

I Jylland var HP's skinnebus-
ser malede i en orange farve med
cremefarvet midterstribe.

Til alle disse forskelligheder
kom forskellige typer Tlitrerin-
ger. Ved f.eks. LNJ, HHGB, HP,
MFVJ, TKVJ, VLTJ og Horsensbaner-
ne anvendtes forskellige typer
vingehjul som en del af litrerin-
gen. Andre baner skrev banens
navn fuldt ud, f.eks. VVGJ, OHJ
og GDS, som dog ogs& pd et tids-
punkt kun benyttede banens for-
kortelse.

Endelig var der de baner, der
nok benyttede standardbogstaver,

men i andre farver f.eks. qul
(VGJ) eller grgn (NPMB og KB) Ti-
gesom de pégaldende vognes mid-
terstriber.

UDF@RELSE

Da der jo i dette tilfalde
gerne skulle vare tale om en let
opgave, besluttede jeg, at bema-
Tingen skulle forsgges foretaget
med en ganske almindelig ddse
spray-maling. Derfor gik turen
til den 1lokale farvehandler, der
bl.a. kunne byde pd adskillige
rgde farvenuancer af forskellige
fabrikater.

Til mine LB-vogne faldt valget
pa en dise nazrmest postkassergd
Dyrup "MISTRAL", red, blank nr.
651. Dette valg blev dog ogsad fo-
retaget for at bruge et fabrikat
jeg formoder kan kgbes over det
meste af landet.

Efter at taget er afdskket ud-
vendigt og vinduerne indvendigt
med afdekningstape, er vognkassen
sd malet pd normal vis i henhold

til brugsanvisningen pd ddsen.
Husk  eventuelt at grundmale
ferst, mdske is@r hvis der er

brugt plastic-padding pd siderne
samtidig med den omtalte hvide
plasticliste. I sa fald kan der
fremkomme en ret stor farvefor-
skel mellem den mgrke plastic-
padding og den lyse plasticliste,
der kan ses gennem flere lag af
den rpde dakmaling. Ver igvrigt
ogsa opmerksom pd, at vognsider-
nes farve inden bemalingen, har
en meget stor indflydelse pa den
endelige farvenuance.

Midterstriben kan nu enten
uden videre males i den aktuelle
farve, eller man kan foretage en
forsigtig afskrabning af den rgde
maling. I det sidste tilfalde vil
den hvide maling til midterstri-
ben dekke meget nemmere, og er
man eventuelt sd& heldig, at for-
billedet er en af skinnebusserne
med gul midterstribe, ja s& er
arbejdet muligvis allerede over-
stdet med afskrabningen.

Midterstriberne p& dgrene er i
mit tilfelde selvklabende papir,
malet i den aktuelle farve og
skdret i tynde strimler.

Taget er malet med aluminiums-
maling. Hvis man ikke ryster for
meget pd hdnden, kan man med de

sidste rester af aluminiumsfarven

i penselen forspge at male den
gverste kant af kglergitteret
henholdsvis beskyttelseslisterne
bag frontbagageb@rerne. Her bgr
man eventuelt lige give omrddet
foran kglerdbningen 1idt sort mat
maling inden man "sglvbroncerer"
gitterets overkant.

Sort mat maling bruges ogséd
til banergmmeren og til hjulenes
ydersider ligesom begge dele evt.
patineres med rustregd terfarve.
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Da der i denne artikel ikke er
tale om beskrivelse af en enkelt
vogn, men vel noget i retning af
160 vogne tilhgrende et stort an-
tal privatbaner, er det vist umu-
ligt at foretage en tilbundsgd-
ende beskrivelse, der kan benyt-
tes til samtlige forskellige vog-
ne.

Derfor vil jeg, til trods for,
at dette ikke er en boganmeldel-
se, alligevel tillade mig at hen-
vise til skinnebusbogen. Heri
finder du - foruden narmere be-
skrivelse af farver og litrerin-
ger - svar pd en mengde af alle
de spgrgsmdl der uvagerligt mel-
der sig under arbejdet. IKKE om
det egentlige modelarbejde, men
om alle de andre spgrgsmal, der
melder sig efterhdnden som man
fadr interesse for skinnebusserne
i almindelighed. Igvrigt vil jeg
nesten vove at pdstd, at har man

ferst anskaffet bogen, far man
interessen, blot ved at begynde
at lese i den. Man lagger den
simpelthen ikke vek fgr den er
laest.

AFSLUTNING

Jeg m& nok indrgmme, at da jeg
begyndte arbejdet med at fordan-
ske den svenske skinnebus til en
dansk SCANDIA-skinnebus, og sd pd
den svenske overdel, ja, sd hav-
de jeg mine store tvivl, om det
kunne Tlade sig ggre. Imidlertid
kan jeg nu, hvor vognene er far-
digombyggede, konstatere, at det
vist er lykkedes at fd et dansk
skinnebusset ud af det. Jeg er
@rligt talt overrasket over, hvor
godt det 1ligner, og har haft den
glede, at mange andre ogsd@ har
sagt det - frivilligt!

Jeg hdber at ogsa de vedstden-
de fotos vil vise det.

E.V.P.

Vi har her pd SP med stgrste
interesse fulgt dette byggesats
udvikling. Og vi har ventet og
ventet pd oplysninger om, hvornar
og hvor vore ivrige l@sere kunne
erhverve dette.

Endnu i skrivende stund md det
siges, at bygges®ttet stadig ikke
er helt faerdigudviklet, og for-
handlingerne om forhandlernet og
andre praktiske forhold er stadig
ikke afsluttet. Det seneste vi
har hgrt er, at problemerne vil
vere lgst "fgrst pd efterdret" -
et noget udflydende begreb.

Den danske "kontaktmand", John
Hansen, Alsgdrde, har erklaret
sig villig til at svare pd even-
tuelle spgrgsmdl herom. Hans te-
lefonnummer er: 42 10 90 09.

Red.
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KLUBNYT

MODELJERNBANEKLUBBEN HO

Referat af generalforsamlingen
i modeljernbaneklubben HO, den
29. marts 1989.

Til dirigent blev wvalgt Bent
Stermose der konstaterede, at
generalforsamlingen wvar lovligt
indvarslet.

Formanden indledte sin beret-
ning med at konstatere, at dette
ar har varet det bedste inden
for de sidste 3-4 ar, da aktivi-
terne har varet mange. Opbyg-
ningen af borde i lokale 2 er
ferdig og sporlagningen til den
nye Dalum station samt under-
bygning til dobbeltsporet er pa-
begyndt. I lokale 1 er der ble-
vet moedelokale og pa Guldborg
ferge er der lavet et midlerti-

digt sikringsanleg. Desuden ar-
bejdes der pa en kereplan samt
nogle ure.

En af grundene til det gode
resultat har veret nedsattelse af
projektgrupper, som har wvist sig
at fungere godt.

En af de store opgaver i 1989
er klubbens 40-ars jubilzum den
16. november. I den anledning
afholdes DMJU's adrsmede hos os.
Bestyrelsen vil komme med et
oplag, sdledes at det kan disku-
teres i klubben. Selve jubilaet
vil blive festligholdt sa ne&r
dagen som muligt. Der tenkes pé
et aftenarrangement med damer.
Bestyrelsen foreslar nedsat en
festkomite bestaende af: Hans,
Per, Bo og Henrik.

Som det fremgar af ovenstden-
de, er der arbejdsopgaver nok,
bl.a. med Dalum station som
gerne skulle fardiggeres sa me-
get, at den kan benyttes som ny
endestation.

Med hensyn til indkeb af be-
ger har der ikke wveret nogen
henvendelser om ensker til an-

skaffelser, men bestyrelsen har
indkebt nogle forholdsvis f&
titler.

Vi har et problem med vores
fer sa& herlige polsebord, som

enten p& grund af besparelser
eller efter pelsemandens forsvin-
den er ophert med at fungere.
Der kan her opfordres til, at et
af medlemmerne vil patage sig
det tunge hverv, som foruden at
give anledning til socialt samvar
giver mange penge til Kklubkas-
sen.

Klubben har igennem de senere
dr haft en mindre medlemstilba-
gegang. Det opfordres derfor til
at vaere aktiv for at skaffe nye
medlemmer til klubben.

Tidsidst takkes alle for et
dejligt modeljernbanedr, med on-

ske om et aktivt og godt jubi-
leumsar.

1 forbindelse med formandens
beretning kom Bo med forslag til
at f4 nye medlemmer ved at hol-
de &bent hus, men dette havde
ingen interesse.

Poul oplyste, at der var fejl

i tre Aarstal 1 regnskabet for
1988, hvorefter dette blev god-
kendt.

Fplgende blev wvalgt til besty-
relsen:
Formand: Henrik Borgen
Kasserer: Povl Kjar-Larsen
Best.medl. Allan K. Jensen
Best.medl. Hans Schontal
Best.medl. Henning Wacher
Suppl. Martin Riis Christensen
Revisor: Bent Starmose.

Kontingentet skal
1990 til 40 kr. pr.
skud stiger

stige fra
maned. Ind-
tilsvarende medens

depositum  til
uzndret .

npgle forbliver

Martin kom med forslag til at
lave et klubblad, men da der
ikke er nogen til at lave det,
bliver det ikke til noget.

Per foreslog, at vi
emneaftener,

afholdt
hvor klubbens med-
lemmer fortalte om forskellige
emner f.eks. stegbning, elanlag,
sporskiftebygning m.v. Dette
forslag har resulteret i, at Hans
legger ud med onsdag den 19/4
att fortelle om vort anlaegs elek-
triske opbygning.

Udvalget som ved sidste gene-
ralforsamling blev nedsat til at
underspge mulighederne for at
kere 1 epoker, wvar endnu ikke
kommet frem til noget Kkonkret
forslag.

Med henblik pa, at vi pa et
tidspunkt skal igang med at ke-
re kereplanskersel, syntes Ingolf
at der skulle geres noget for,
at anlegget kom til at fungere

e
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bedre, da der for ofte opstar
problemer med, at materiellet
kerer for darligt og at sporet
er snavset. Lesningen pa proble-
merne kan vare bedre motorer
og gearinger i trakkraften, samt
udskiftning af nedslidte hjul og
montering af stremaftagere pd al-
le hjul. Desuden ber sporet ren-
gores med rensebenzin.

Henning Wacher

Klubanl®eg: Egelundskolen
Albertslund.

Klubbens generelle adresse:
Henning H. Wacher
Anemonevej 7

2600 Glostrup

Telefon 42 96 72 00

De vedfpjede fotos er fra klub-
anlegget pd Egelundskolen og vi-
ser i rekkefolge:

Rangering med postvogn p3d Hej-
bjerg station.

Litra C 708 pid vej ind i per-
ronsporet pd Farstrup station. I
baggrunden rangerer ML 6 med
godsvogne til pakhuset.

Blandet tog p3 privatbanen ven-
ter pd passagerer fra det bag-
ved holdende DSB-tog.

Dagens godstog ved overkerslen
til Ilskov trinbrat.

(Alle foto: Svend Wacher)

fortszttelse fra side 112

JERNBANEHISTORISK ARBOG '89
redigeret af Lars Grazsted Jensen
og John Poulsen.

Udgivet af banebeger.

Format 170x250 mm, 64 s., ill.
Pris kr. 135,- i boghandelen.

Bogen bestdr af 7 artikler,
der hver dakker en markant be-
givenhed i A4rene 1864, 1889,
1914, 1939 og 1964.

Fra 1864 er den ene historien
om jernbanerne i krig, og den
anden om Nordbanen og de ke-
benhavnske banegdrdsforhold.

Fra 1889 omtales Sallingsund-
overfarten.

Fra 1914 gelder det Giveba-
nens "nationalisering" samt nogle
fotos fra andre begivenheder i
dette ar.

Fra 1939 galder det Amtsba-

nernes nedleggelse (den sidste
strakning) og
fra 1964 fortzlles der om

Svendborg-Nyborg banens nedlag-
gelse samt om UIC-vogne.

Alle artikler er velskrevne og
godt illustrerede. Layout og
kvaliteten ipvrigt helt OK,

- og alligevel synes jeg, der
er noget galt. Det var mit ind-

tryk ved ferste genneml®sning og
ogsd ved flere efterfelgende gen-
nembladninger. Jeg kan stadig
ikke sige helt koncist, hvad det
er, der "generer" mig, men det
er nok i sidste instans det, at
artiklernes langde ikke passer
med min opfattelse af en &rbog.

De er for lange som indlaeg i
en sidan 4drbog - man kan fi
indtrykket af, at der ikke er
mere at sige om emnet, hvilket
langt fra er tilfzldet. PA den
anden side kan jeg ogsad godt se,
at artiklerne nazppe kan afkor-
tes i sterre stil uden at forfat-
terne bliver frustrerede.

Et delikat dilemma - synes
jeg; men kare l®ser: alt det
behpver jo ikke at betyde noget
for dit udbytte af anskaffelsen!

Holtrup

LITRA D

af Steffen Dresler
LOKOMOTIVETs forlag.
Format A 5, 60 s. ill.
Pris ikke opgivet.

Fds hos hobbyforhandleren.

En virkelig nydelig "pamflet",
baseret pd erfaringerne fra hef-
tet om litra R (UK-modellers
forlag), med formentlig alt,
hvad der er verd at vide om D-
maskinen.

Der er en historisk oversigt
med stort og smat om D-maski-
nens liv og levned, store og smé
problemer, ombygninger, drifts-
oplysninger m.m.

Der er en udferlig teknisk be-
skrivelse af D I-IV samt tende-
re, med utroligt flotte HO-teg-
ninger af alle, samt tabeller med
tekniske data og oversigtstabel

over samtlige 100 maskiners
livscyklus.

Dertil et hav af fotos, som
ikke alle er lige skarpe og

kontrastrige, men dog alle for-
teller sin del af historien,

Holtrup

BLEKINGE KUSTBANOR
Kristianstad - Karlskrona 100 a&r
Sernummer af Osj-bladet

Format A 5, 64 sider, ill.

Pris svenske kroner 35,- (incl.
porto til forsendelse). Fis ved
indbetaling pa svensk giro

438 15 95 - 0, Osj-forsaljning,
S 222 42, Lund, Sverige.

Et nydeligt hefte om kystba-
nen i Blekinge i anledning af
100-ars jubilzet.

Normalt har jeg kun tid til at
beskeftige mig med danske jern-
baner, men jeg ma indremme, at
dette hefte virkelig fangede min
interesse.

Der fortelles 1 ferste afsnit
historien om de baneselskaber,

der samlet blev til BKB, illu-
streret med gamle, interessante
fotos. Banerne var smalsporede

og fulgte i sterst mulig udstrak-
ning det naturlige terren.

I naeste afsnit fortzlles de-
tailleret om ombygningen til nor-
malspor i 1950'erne. Der var
mange problemer bl.a. ved om-
bygningen af banegdrdene, hvor-
af sporplaner er gengivet for de
sterste stationer. Her er ogsid en
del interessante fotos.

Tredie afsnit er en lille hi-
storie om en tunnel gennem Pen-
gaberget ved Karlshamn, mens
det fjerde og sidste afsnit
"Kring Kustbanan - forr och nu"
er en billedkavalkade med bl.a.
en del skinnebusfotos!

Jeg kan anbefale dette hefte
p4d det varmeste.

Holtrup

R. NOGET FOR:ZDIG!!!

Ligegyldig om du er ektiv modelbygger pd hjemmeanlmgget, om
du er medlem af en modelbaneklub eller om du blot dremmer om
at f4 en modelbane engang - hvis blot du har den mindste
interesse for dansk modelbans vil

"Dansk Modelbaneudstilling 1989"

vare den helt store oplevelse for dig.

Som titlen antyder, wvil udstillingens formil vare at vise,

hvad der kan lade sig

for emnet "Dansk

gera i
Modelbane". Siledes vil modelbaneklubber, private samlere og

modelbyggere samt producenter,
har modelbaneudstyr pi programmet,

forretninger og forlag, der
vise bide sméanlmg,

dioramaer, modeller af rullende materiel, bygges=at, lpsdele,

tegninger og tilbeher m.v.,
£1lm og video.

foruden at der vil blive wvist

Du kan f& andel i dette overflgdighedshorn af oplevelser ved

at me¢de op med hele familien

Egndag d. 29. oktober 1989 kl. 10 - 16

DSB-skolen

Folke Bernadottes Alle 7

2100 Kgbenhavn @

Ds.l:sk\\]um ligger 1lige l:|\mtl. @sterport Station (det gamle

P og entr er 1

Med modelbanehilsen og pd gensyn

Foreningen "Dansk Modelbaneudstilling 1989"
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SALGES: Spor 0:

Pola Maxi, lukket godsvogn G 10
DB, skydedere, metalegerhjul, 1=
210 mm. Kr. 120,-

Lavsidet gren godsvogn 05, DB.

Kr. 80,-

Lang temmervogn med stetter, me-
talegerhjul, 1=265 mm. Kr. 150,-
Messingmodel: 2-akslet tankvogn,
Vilh. Hansen § Co. Kr. 250,-
Rivarossi: Hejsidet aben godsvogn
F5 83, metalhjul. Kr. 200,-
Hermann: SBB K 4 (Gs), lukket
redbrun godsvogn, 9 funkt., blad-
fjedre, Al-skydedere, modelkob-
ling, fjedr. puffere. Kr. 800,-
Do. kasse, dog DSB hvid, hegj
bremseplatform, Buco aksellejer,
skydedere, fjedr. puffere. Kr.
450,-

Elettren: 1 par fjedr.
bogier. Kr. 350,-
Lionel: Bogie fladvogn nr. 8978,
B.& 0. ca. 1940. Metal, 1= 315 mm
faste puffer. Kr. 300,-

svanehals

Kesselbauer: DB el. DRG: BC 4 i,
4-akslet personvogn gren, l= 460
mm, fjedr. puffer, deltaill. bo-

gier. Messingmodel. Kr. 900,-

LGB, Spor II m: 4021, &ben gods-
vogn, gren. Kr. 270,-
4061, 4-akslet, lavsidet
vogn, kr. 320,-

Spor HO, Trix int.: 22401, BR 98
"Glaskastl", org. pakke, ikke
brugt. Kr. 675,-

Brawa HO: Nr. 6100, Trolley-bus.
Kr. 400, -

10 master, 6111. Kr. 160,-

2 tilslutninger, 6112. Kr. 70,-
Reservedzk, 6133. Kr. 20,-

1 motor, 9711. Kr. 100,-

gods-

"Pantograf". Kr. 30,-
Detailleret instrukstionsbog,
060. Kr. 50,-

Selges kun samlet!

Diverse sporvogne: 1 Scrapvogns-
lignende motorvogn, Linie 1. Kr.
350, -

1 do, Linie 9. Kr. 300,-

1 bivogn, Linie 9. Kr. 60,-

Gra varkstedsvogn (ikke motor).
Kr. 100,-

1 stk. Roco 8500 (frk. Dissel-
dorf). Ikke mere i katalog, gul,
Linie 14, Kr. 500,-

Diverse skinner, lige 72/135 mm.

Spor N:

Roco 23229 (2154s) Ellok, Br 144°

DB. Kr. 350,-

Roco 24239 (2269A) sovevogn. Kr.
80, -

Roco 24238 (2268A) spisevogn. Kr.
80,-

Roco 24240 (2270A) postvogn. Kr.
80,-

Roco 24236 (2267A) 1. kl. person-
vogn. Kr. 80,-

Skibe, ca. 1:50.

Ferge, 1 spor 0, DSB "design"

1=100 cm, b=20 cm, h=50 an. Kr.
1500,-
Coaster (Udg.
1600, -

Beger:

The Hornby Gauge 0-System Vol. 5,
230 sider. Kr, 400,-

P.W. Skadhauge: En smuk maskine.

Billing boat), Kr.

Kr. 350,-

E.H. Cookridge: The Orient Ex-
press. 274 sider. Kr. 300,-
Patrick § Whitehouse: The World

of Trains. 142 sider. Kr. 150,-
SPGES :

Felix HO: OHJ "Marcipanbred"
LONG personvogne/godsvogne.

Endvidere Voldmester MO, ML, MS-
AA-MS - fine messingmodeller.

Pr. stk. kr. 10,-/13,-
Krumme skinner. Pr. stk. kr.

Henvendelse: Materialisten Sten-

8,- derup, @sterbrogade 109, 2100 Ke-

Pioner Express: Drejeskive, kr. /11,- (stebt i "brosten"). benhavn @. Telefon 31 20 90 26,
300, ~. Bro, kr. 350,- Alle sporvogne KS beskiltning. mandage til fredage, kl. 10 - 17.
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Driftsmateriel 1 (1941)

360 s. 17 x 25 cm, ca. 500 tegninger Kr. 249,-
Her er "biblen® for de materiel-interesserede.
Samilige DSBs lokomotiver, motorvogne, person-,
post- og rejsegodsvogne fra litreringsreformen i
1941 og indtil ca. 1960. Gengivel i tegninger med
mal og data. Kommenteret og redigeret af Jens
Bruun-Petersen.

motor @
materiel SKINNEBUSSER

af John Poulsen, 96 s. A4 tvaerformat, stift omslag
med 12 farvefotos, ca. 250 ill. + 40 pracise HO-

tegninger Kr. 269,-

Jernbane-historisk arbog 89

64 s., ca. 80 ill. Kr. 135,-

Kendte forfattere skriver om de vaesentligste
begivenheder pa de danske jernbaner i arene

Bogen behandler alle skinnebusser i Danmark - fra 1864, 1889, 1914, 1939 og 1964.

de ferste ombyggede rutebiler over de svenske
skinnebus-konstruktioner og Scandias licens-byggede
vogne til de brugte svenske “daddelzesker”.Det er
historien om den materieltype , som kom til at
dominere de danske privatbaner gennem mere end
20 ar. HO-tegninger af og data om samtlige vogne.

Bestilling: indsaet belebet pa postgiro 1 52 56 62
og skriv bestillingen pa kupon til modtager. Intet
ekspeditionsgebyr! Beger forsendes i solid em-
ballage - sammen med gratis katalog!

e ————,
| : ;_ E C’ E E_Q—EID = bane Jernbanegade 34A, 2_.th.
= = boger 1o
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-

delsen eller skifter du adresse,

bedes henvendelse

herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Atter en gang gik kabalen nogen-
lunde op. Trods en kvalende
varmeperiode, som virkede me-
get lidt befordrende p& energi-
en, og hvor jeg skulle vare me-
get papasselig for at "ansigts-
sveden" ikke skulle udtvaere det
skrevne.
Varmen
ogsd pé
ner,

indvirkede selvfolgelig
forfatternes prastatio-
og da jeg i forvejen havde
givet dem et ret "langt tejr",
blev redaktionens sidste dage
betydeligt mere hektiske end de
nogensinde har varet - men det
vil ingensinde gentage sig, sa
meget har jeg da lart!

SIGNALPOSTEN er jo ikke just et
nyhedshungrende dagblad, men
nar lejlighed byder sig, vil man
jo gerne vare sd aktuel som mu-
ligt. Derfor havde wvi besluttet
at skinnebusbog, skinnebusbyg-
gesat og skinnebusombygning
skulle bringes samlet - og det
lykkedes da ogsd med hiv og
sving. Skinnebusbogen kom mig
dog ferst i hende l®nge efter
dead-line, o0g UGJ byggesattet
kan vist ikke siges at vare en-
degyldigt klar - men vi skal jo
stoppe pa et tidspunkt.

Som lasseren vil se af indholdet
er det ikke meget af det i sid-
ste nummer omtalte stof, der
blev plads til. Jeg gentager
derfor min undskyldning til de
involverede forfattere og hdber
pd bedre held for dem naste
gang. Men jeg er jo kun i stand
til at ofre max. 48 sider pr.
nummer, og derved er udfoldel-
sesmulighederne pd forhdnd lagt
i snavre rammer.

Til gengald har jeg efter den
seneste budgetkontrol besluttet,
at ogsd nr. 4 skal rumme 48 si-

der, idet et herved forventet
mindre underskud m& tages af
kapitalkontoen (det er rart af

have en sadan!).

Antallet af direkte abonnenter er
i skrivende stund kun néet op
pa 818, hvilket desvarre er ca.
25 mindre end i fjor p&d samme
tid. En del af minusset skyldes
nok, at en del HgJK medlemmer
er faldet fra som direkte abon-

nenter, men dog ikke s& mange
som jeg havde Kkalkuleret med.
Det sterste frafald tror jeg

skyldes den almindelige okono-
miske nedtur i det danske sam-
fund, hvilket angives som A&rsag
til afmelding af abonnement fra
langt de fleste af dem, som har
veret si venlige at meddele be-
slutningen til redaktionen. Jeg
har i ar ikke rykket "skyldne-
re" for betaling. Dels synes jeg

ikke, at omkostningerne stdr mal
med "udbyttet" og dels onsker
jeg ikke at '"padutte" folk no-
get, som de ikke selv synes

serlig interesseret i. Der er dog
tilkommet en halv snes nye
abonnenter (velkommen!), og jeg
kan jo bare hdbe pd, at mund-
til-pre-metoden efterhanden vil
medfere en pget tilgang!

Det er dog ikke alt, der er lige
bedreveligt. Jeg indbed i sidste
nummer til skriftlig auktion, og
fremstillede 60 eksemplarer af
auktionsmaterialet - baseret pé
tidligere 4&rs erfaringer. Men i
skrivende stund har 79 bestilt
materialet, og jeg er "storsin-
det" nok til at love, at der
stadig nogle dage ind i septem-
ber vil vare mulighed for even-
tuelle efternplere at fa& listen.
Men husk, at dit bud skal vare
redaktionen i hande senest den
15. september 1989.

Den lovede "reviderede forlags-
oversigt" blev alligevel ikke
ferdig, og mé& derfor udskydes
endnu en gang. Det er vel nar
alt kommer til alt "pladsspild"
at bringe forlagsoversigten i
bladet. Langt de fleste lasere
kender den i forvejen, og "ny-
hederne" er jo kun, at noget er

udsolgt. Mon ikke hellere jeg
skulle lave et lest A 4-ark, som
interesserede kunne rekvirere?

N4, repromanden stdr og venter
p4 manuskriptet, sid jeg il
slutte for denne gang.

N&ste nummer (det sidste i &r-
gangen) vil forhdbentligt vare
vore abonnenter i hande ca. 27.
november 1989.

P& genher

Holtrup

RETTELSE:

Desverre viser det sig, at
der blev oplyst forkerte billed-
tekster p& to billeder i forrige

nummer, 25. drgang, nummer 2.
Vi wvidste dog ikke bedre den
gang, men har nu fdet felgende

oplysninger:

P4 side 63, nederst, oplyste vi,
at billedet var fra Hejlsminde.
Dette er forkert; billedet er fra
Kolding, o0g viser broerne over
Kolding Aa lige nord for saftsta-
tionen, se sporplanen pd midter-
opslaget i samme nummer. Bille-

det er taget fra 4dens nordre
bred og mod sydest. I forgrun-
den den @®ldste bro, der forte

over til mebelfabrikken p& &ens
sydside. Lige bag denne ses
dobbeltbroen med 3 pladejerns-
dragere, der ferte savel vej som
jernbane over til saftstationen,
og som som senere flyttedes til
Hejlsminde, som vist pa billedet
overfor pd side 62. Tipvognsto-
get i baggrunden er formentlig i
gang med jordarbejderne til &ens
forlezgning.

Billedet pa side 69 med flygt-
ningene er ikke fra Kolding, men
formenes nu at va&re fra Grind-
sted, perron 1, set mod nord-
vest.



