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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

DE FPRSTE AR

Den 29. november 1911 péabe-
gvndtes den daglige drift pé
Kolding Sydbaner med 3 togpar
daglig pd hver banestrakning.
Det var dengang en ganske nor-
mal kereplan for nye privatba-
ner, og alene den beted betyde-
ligt forbedrede trafikforhold i
forhold til tidligere.

Samtidig med at
gyndte at kere pa
meldte banernes
rent sig, idet en vognmand i
Hejls 1 en annonce i en lokal
avis meddelte, at "Undertegnede
har begyndt at kere i fast rute
fra Hejls til Kolding og retur.

togene be-
Sydbanerne
forste konkur-

Gods og passagerer medtages.
Fra Hejls kl. 8 1/2 form., fra
Kolding (Hvide Hest) kl. 4 1/2

eftermiddag".

Der var formentlig tale om et
hestekoreto]j, hvis kapacitet
neppe har veret serlig stor,
hverken med hensyn til befor-
dring af personer eller af gods.
Méske kunne banen miste enkelte
passagerer og maske lidt gods,
men nogen sarlig alvorlig kon-
kurrence har der nappe varet
tale om. "Hvide Hest" var en af
de mest kendte gestgivergdrde i
Koldings sydlige del, hvorfra
senere rutebilen til Haderslev
kom til at afga.

Man herte ikke mere til den-
ne banernes ferste konkurrent,

sd det har nok ikke varet lan-
ge, man kunne komme fra Hejls
til Kolding med offentligt trans-
portmiddel ad landevejen.
Kolding Sydbaner fik imidler-
kunde straks
idet et rejsebud i

tid ogsa en fast
fra dabningen,

Sdr. Stenderup i en annonce be-
kendtgjorde, at han pabegyndte
sin virksomhed. Afgang daglig
fra Varmark station med mid-
dagstoget. Rejsebudene var den-
gang en ret udbredt virksomhed.
De besorgede @rinder i kobstz-
derne for beboerne 1 de langs
banerne liggende smabyer mod et
mindre vederlag, medens banerne
tillod dem at medtage mere rej-
segods fragtfrit end hvad almin-

delige passagerer kunne, even-
tuelt til befordring 1 togenes
pakvogne. Efterhanden som beho-

KS, loko lCot og lBot (ovrige data
mangler). I bogen Kolding (3) s. 43
er det samme billede tekstet: Indvi-
else af Kolding Sydbaner i 1911.
Foto i Ludvig Thomsens samling,
Kolding Kommunebibliotekers lokal-
historiske Samling. (foto: Kolding

Stadsarkiv).
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vet for den art tjenesteydelser
forsvandt, opherte rejsebudenes
virksomhed efter at have eksi-
steret i mange 4r helt fra 4b-
ningen af de forste jernbaner.

Kolding station var den ster-
ste overgangsstation mellem
statsbanerne og de nye privat-
baner. Statsbanerne havde inden
banernes &bning haft mange over-
vejelser  om, hvorledes man
skulle klare den forventede
sterre trafik over Kolding sta-
tion. Problemet wvar blandt an-
det, at stationen kun disponere-
de over 1 rangermaskine, som
var i uafbrudt virksomhed i en
stor del af degnet bdde pa sel-
ve stationen og pa& havnen, hvor
der var en livlig trafik til og
fra ankommende og afgdende dam-
pere, hvoraf mange eksportdam-
pere.

Ved &bningen af Kolding Syd-
baner fik Kolding station ikke
en rangermaskine mere som el-
lers wonsket. Spergsmilet blev
gentagne gange taget op, blandt
andet i april 1912, hvor situa-
tionen p& Kolding station, efter
opheret af en kulstrejke og efter
at en mund- og klovsyge var
overstdet med deraf pget trafik
med kun 1 rangermaskine til
rddighed, var meget vanskelig.
Resultatet blev, at vogne blev
forsinket i anbringelsen pa rette
sted pd godspladsen eller at af-
hentningen af godsvogne pad over-
leveringsspor eller p& havnen
ikke kunne udferes rettidigt, s&-
ledes at disse vogne ikke var
ferdige til afgang, men matte -
som det hed - std over til se-
nere tog.

Sent pd fordret 1912 var man
kommet sa langt med hensyn til
stationeringen af endnu en ran-
germaskine pa Kolding station,
at det blev bestemt at tildele
stationen en N-maskine til assi-
stance for den allerede varende
rangermaskine. Men det affpdte
det naste problem, remisen i
Kolding var for lille til at huse
2 rangermaskiner. Derfor frem-
kom der forslag om at bygge en
interimistisk remise af forhan-
denverende materialer, sveller
og presenninger. Resultatet blev
imidlertid, s& vidt det kan ses,
at den "nye" rangermaskine blev
stationeret i Fredericia og sile-
des matte kore frem og tilbage
mellem denne by og Kolding.

Med hensyn til det pd de to
overgangsstationer - Kolding og
Vamdrup - forventede ogede ar-
bejde, var der for begge statio-
ner forudset nogen personalefor-
pvgelse. I Kolding sdledes med 1
assistent og 3 porterer, medens
det blev skennet, at der i Vam-
drup yderligere blev behov for

1 assistent og 2 porterer, even-
tuelt dog kun 1 porter og 1
hjalpearbejder.

Straks efter driftens pabegyn-
delse pd Kolding Sydbaner blev
der afsluttet overenskomst med
statsbanerne om gensidig vognbe-
nyttelse og fra den 1. december
1911 blev posten befordret i 4

tog daglig pd hver banestrak-
ning.

I den ferste driftsperiode,
som kun omfattede tidsrummet

29/11 1911 - 31/3 1912 gav drif-
ten et pa@nt overskud pé& kr.
25.090,49. Driftsresultatet wvar
for sa wvidt ret bemarkelsesvar-
digt som banerne i det forlpbne

tidsrum ikke havde befordret
serligt mange sukkerroer, den
godsart man fra Saftstationen i

Kolding og mange landboere el-
lers stillede store forventninger
til. Det wvar ferst de fplgende
&r, sukkerroerne kom til at
spille en betydeligt sterre rolle
for Sydbanerne.

Udover sukkerroerne var det
naturligvis isar andre landbrugs-
produkter og produktionsmidler
til landbruget, der blev befor-
dret med Sydbanerne. En af dis-
se artikler wvar halm, som
blandt andet blev sendt til Ke-

benhavn, hvor halmen sikkert
har varet benyttet til blandt
andre de mange heste, som pa

denne tid trak "fardselsvognene"
som var den officielle benav-
nelse for de almindeligt anvendte
hestevogne til godsbefordring.
Flere stationer pad Sydbanerne
stod som afsender, og nar vi
overhovedet har et lidt noejere
kendskab til disse forsendelser
skyldes det, at statsbanerne
matte lade nogle af vognene om-
lesse i Nyborg forinden ombord-
setningen p& fargerne. Vognene
havde ikke kunne passere det
faste profil. Forholdet gav an-
ledning til en klage til drifts-
bestyrer Tarp {fra statsbanernes
4. trafiksektion i Fredericia.
Serligt de ferste ar var kra-
vende for personalet. P4 de fle-
ste stationer var der af bespa-
relseshensyn kvindelig betjening,
hvorfor togpersonalet selv meget
ofte matte foretage hele udveks-
lingen af post og gods. Efter at
en ny lenningslov var tradt i
kraft i 1919 skete der dog en
@ndring 1 dette forhold, idet
der blev ansat mandlige sta-
tionsbestyrere. Da disse imid-
lertid efterhanden blev for gam-
le, blev de igen af sparehensyn
erstattet af kvinder. Denne ud-
vikling var naturligvis ogsd ka-
det sammen med udviklingen i
banernes okonomi, der fra og
med driftsdret 1919/20 ikke var
god. Da trafikken over banerne
i disse ar var dalet en del, var
forholdene formentlig knapt sa
vanskelige for det kerende per-
sonale som i de narmeste &r ef-
ter driftens pabegyndelse.
Udover en del nyanskaffelser
af rullende materiel, som er om-

talt i et serligt afsnit i denne
artikelserie blev der udfert en-
kelte nyanleg pd banerne, de al-
lerede navnte lassespor ved
Vejstrupred og Grenninghoved
trinbretter samt et privat side-
spor mellem Varmark station og
Bjert Strand trinbrat (Varmark
Skov) til forsendelse af sukker-
roer. Endvidere kan det navnes,
at der i 1915 blev anbragt vej-
bomme ved 3 s=arligt farlige
overskeringer med offentlige ve-
je, og at alle sporskifter i ho-
vedsporet pd landstationerne i
1918 blev forsynet med sporskif-
tevisere.

I de ferste a&r var driften af
banerne i det store og hele
uhindret og regelm®ssig, nar
bortses fra et demningsskred péa
Hejlsmindebanen i narheden af
Hejls i 1912, hvorved passage-
rer og gods mitte udveksles pé
begge sider af skredet. Ved
denne lejlighed skete der ingen
skade pad personer eller mate-
riel, men banerne var selvfsl-
gelig ikke forskinet for andre
uheld med pakersler af personer
og vejkeoretpjer, desvaerre i nog-
le tilfelde med dedelig udgang.
Det var dette der gav anledning
til de ovenfor navnte bomanlag i
henholdsvis Bjart, Sjelund og
Fovslet.

Banernes ferste ar karakteri-
seredes igvrigt af en ganske god
trafik for bade person- og gods-
trafikken. Den ved banernes &b-
ning geldende 3-togs kereplan
var ogsd geldende i de felgende
4r med sma endringer i tiderne
vasentligst som felge af foran-

dringer i tilslutningerne med
statsbanerne i Kolding.

Ved den forste verdenskrigs
udbrud den 1. august 1914 op-
stod der imidlertid frygt for
kulmangel, hvorfor banerne an-
segte Ministeriet for offentlige
Arbejder om tilladelse til at
indskrenke driften til kun 2

togpar daglig pa begge straknin-
ger. Ministeriet godkendte ind-
skraenkningen af driften, som var
geldende i tidsrummet 9. august
- 20 september 1914. Derefter
vendte man tilbage til den op-
rindelige 3-togpars kereplan, da
det viste sig, at indskranknin-
gerne i kultilferslerne ikke blev
s& omfattende som frygtet,

Efter at Tyskland havde er-
Klezret den uindskrankede under-
vandsbadskrig fra 1. februar
1917 matte driften imidlertid fra
og med den 26. marts 1917 efter
henstilling fra Ministeriet for
offentlige Arbejder pany reduce-
res til 2 togpar pad hver bane-
strekning daglig, idet der nu
for alvor opstod vanskeligheder
med kulforsyningerne til landet.
Ferst fra den 1. oktober 1919
kunne der igen indferes en 3-
togpars kereplan pd banerne.
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Ordningen 1 Kolding, hvor
forbindelsen mellem Sydbanerne
og slatsbanerne foregik over
Saftstationens omrdde og med be-
nyttelse af de denne tilherende
spor var som tidligere navnt
tenkt som en midlertidig ord-
ning, og allerede i overenskom-
sten mellem privatbanerne og
statsbanerne var der forudset en
ny ordning, hvorefter der tilve-
jebragtes et forbindelsesspor
mellem Sydbanegarden og den
vestlige ende af Kolding station.
Foruds®tningen var blandt andet,
at der blev bygget en ny mel-
melperron pa statsbanestationen,
hvorefter Sydbanerne skulle have
et perronspor fert ind bag den
projekterede nye mellemperron.
Udover disse arbejder wville ud-
forelsen af nogle nye overleve-
ringsspor syd for stationen og
ost for en projekteret ny jern-
banebro over Kolding A indgad i
projektet.

Den 1. september 1916 blev
der skrevet kontrakt om bygning
af den nye jernbanebro over
Kolding A med maskinfabrikken
PH@ANIX i Odense. Broen, der fik
en spandvidde pad 24,6 m blev
ferdigbygget i efterdret 1920, og
ved skrivelse dateret 26. febru-
ar 1921 meddelte Kolding Sydba-
ner statsbanerne, at broen nu
kunne tages i brug.

Det nye forbindelsesspor blev
fra begyndelsen kun benyttet til
godstog, idet personbefordringen
mellem Sydbanegadrden og Kolding
Statsbanegdrd ferst blev etable-
ret fra den 8. juni 1922. Indfe-
ringen af Sydbanetogene pa
statsbanestationen skete til det
ovenfor navnte korte blindspor i
den wvestlige ende af perron 2.
Det var dog kun Hejlsmindeba-
nens tog, der kerte helt til
eller fra statsbanestationen;
Vamdrupbanens tog ankom og af-
gik fremdeles kun fra Sydbane-
garden.

Man havde herved omsider
fdet den rigtige forbindelse mel-
lem de to stationer i Kolding,
men driften var bade besvarlig
og kostbar, som fplge af at an-
kommende tog fra Hejlsminde,
der skulle videreferes til Kol-
ding statsbanestation, mitte kopre
tilbage for at komme ind pd for-
bindelsessporet (tog i den mod-
satte retning matte udfere den
omvendte rangering). Endvidere
var det nedvendigt at slakke
koblingerne inden  passage af
forbindelsessporet fandt sted, da
dette som navnt var meget kur-
vet.

3 billeder fra Kolding Sydbanegard
visende dagliglivet pa stationen.
Datering er ikke mulig. (@verst fra
"Vor By", II del, side 57. Midt
postkort fra Brodersens arkiv. Ne-
derst arkiv Ib V. Andersen)
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Genforeningsfestlighederne i
1920 kom til at prezge hele lan-
det, men begivenhederne koncen-
trerede sig naturligvis til den
genvundne landsdel og den lige
nord for wvarende del af konge-
riget.

Spnderjyllands genforening med
det gamle land skulle som be-
kendt blandt andet markeres
ved, at kong Christian X red
over den hidtidige landegranse
pd en hvid hest. Stedet, hvor
dette skulle ske, wvar ved Fre-
derikshej pa hovedvejen Kolding
-Haderslev lige syd for Taps.
Dette kom i et wvist omfang til
at berere Kolding Sydbaner, som
var den narmeste jernbaneforbin-
delse, idet den landevejsbéarne
trafik dengang ikke var af ster-
re omfang grundet vejnettets til-
stand og automobilernes ikke alt
for store driftssikkerhed. Jern-
banebefordring blev derfor be-
nyttet i sterst muligt omfang.

I forbindelse med festlighe-
derne skulle der fra den konge-
lige Staldetat benyttes en del
koretejer, heste og automobiler
med tilherende personel, der
blev Dbefordret 1 ordinzre tog
fra Kebenhavn. Transporten an-
kom til Kolding fredag den 9.
juli om morgenen og bestod af 2
II-TI1 klasses personvogne og 15
godsvogne dels &bne, dels 1luk-
kede med heste, seletej, kore-
tejer og automobiler.

En del af disse vogne, nemlig
1 personvogn med 20 rejsende og
6 pgodsvogne med hestekoretojer,
heste og seletej blev fra Kol-
ding befordret til Taps med
sertog Kolding afg. Kkl. 14.15,
Taps ankomst kl. 14.45. Her
forblev sartoget indtil lerdag
den 10. juli, hvorefter det kl.
12.30 fortsatte til Vamdrup med

ankomst kl. 13.10. Fra Vamdrup
fortsatte  sartoget videre  til
Abenra.

Kolding Sydbaners rolle i Gen-
foreningsfestlighederne var der-
med forbi, idet kongen, der an-
kom til Kolding ombord pa kon-
geskibet DANNEBROG om morge-
nen den 10. juli, blev befordret
til Taps (grensen) 1 automobil.
Den hvide hest (som vitterlig
var hvid), som kongen benyttede
ved det beremte ridt over den
gamle grense, kom fra Hadsund-
egnen, og den er sikkert blevet

befordret med Kolding Sydbaner
bade frem og tilbage mellem
Kolding og Taps, idet den efter
"endt brug" blev tilbagesendt
sin ejer. Nar det er blevet pa-
staet, at den hest, kongen be-
nyttede ikke wvar rigtig hvid,
men en, der var blevet "smin-
ket" til lejligheden, ma det er-

Fra Saftstationen i Kolding (Fra
"Vor By", Il dle, side 66)

indres, at kongen benyttede man-
ge forskellige hvide heste pa
Genforeningsdagen, og det kan da
selvfplgelig have knebet med at
skaffe tilstrakkeligt med "plet-
fri" heste.

Genforeningen fik til felge, at
de gamle planer om bygning af
en jernbane fra Taps videre
sydpd igen vaktes til live. Ogsa
Kolding Sydbaners ledelse indsa
mulighederne for virkeliggerelsen
af disse planer eventuelt som
led 1 en helt ny wostkystbane fra
Kolding over Haderslev, Aaben-
raa til Tersbel, hvorfra forbin-
delsen med den allerede eksiste-
rende ostkystbane skulle etable-
res over banen Toersbel-Padborg.
Man indbed derfor til mede om
sagen pad Kolding radhus, hvor
der blandt deltagerne blandt
andet wvar reprasenianter for
handelsforeningerne i Haderslev
og Aabenraa, fra Haderslev amts
landboforening og landboforenin-
gen "Fremad" samt Kolding
byrad.

P4 mpdet, der afholdtes den
18/3 1919, nedsattes et udvalg
med formanden for Kolding Syd-
baners bestyrelse, proprietar
1.C. Thygesen, Dalbygard, Kol-
ding, som formand til at arbejde
videre med sagen. Dette skete
ogsa, idet der i det felgende
efterdr feortes en del forhandlin-
ger mellem de interesserede par-
ter. Der blev herunder konsta-
teret nogle ret vaesentlige uover-
ensstemmelser om, hvorledes det
nye baneprojekt burde udformes.

Samtidig udarbejdede Kolding
Sydbaners driftsbestyrer, inge-
niegr P.H. Tarp m.fl. et projekt
til den patenkte estkystbane,

der skulle udga fra Taps station
pa Kolding-Vamdrupbanen og iev-
rigt have en liniefering som
ovenfor skitseret.

Projektet kom til behandling i
den senderjyske jernbanekommis-

sion (kommissionen wvar nedsat
til behandling af de mange jern-
baneprojekter 1 det genforenede
Senderjylland). Kommissionen kom
i sin konklusion vedrerende den
projekterede pstkystbane til den
slutning, at det ville vare ufor-
svarligt at gennemfpre det pa-
tenkte jernbaneanlag. Ikke alene
ville planens gennemferelse péa
grund af de vanskelige terran-
forhold navnlig mellem Haderslev
og Aabenraa vare forbundet med
mange problemer, men den alle-
rede eksisterende hovedbane
mellem Lunderskov og Tinglev
ville blive berevet en vasentlig
del af sin trafik. Dertil kom,
at den tiltagende konkurrence fra
automobilerne manede til forsig-

tighed wved investeringer 1 nye
jernbaneanla®g.
Derimod tiltrddte kommissio-

nen enstemmigt planen om en
privatbane fra Taps til Haders-
lev med et statstilskud pa 60%
af anlagsudgifterne og under for-
udsetning af, at amisbanen Ha-
derslev-Christiansfeld blev ned-

lagt. Men heller ikke dette pro-
jekt kom til udfadrelse, tiden
havde pa afgerende vis @ndret

sig til ugunst for jernbanerne.

Med genforeningen og ibrugtag-
ningen af det nye forbindelses-
spor i Kolding samt nedlaggelsen
af forbindelsen over saftstatio-
nens omrade opstod der en mu-
lighed for etablering af en ny
broforbindelse over slusen ved
Hejlsminde.

Broen - populart kaldet
kerbroen" - wvar
vej- o0g jernbanebro, der som
navnt havde varet anvendt over
Kolding As udlpb i Kolding in-
derhavn. Den wvar nu blevet
overfledig ved &mundingens for-
legning i 1920. Kolding by over-
lod broen vederlagsfrit til Kol-
ding Sydbaner, som herefter med

"Suk-
en kombineret

bidrag fra de interesserede kom-



muner og banernes bevillingsha-
vere fik mulighed for at flytte
broen til Hejlsminde.

Rent praktisk foregik flytnin-
gen af broen sdledes, at Kolding
Sydbaner selv kerte de 3 bro-

dragere, der vejede henholdsvis
17, 19 og 21 tons, til Hejlsmin-
de. Her blev dragerne lagt pa

plads ved hjzlp af en stor gale-
ase med en sver lossebom pa
den mide, at den ene ende af
dragerne hvilede pa skibet, me-
dens den anden var anbragt pa
ruller p& landjorden. Ved at
sejle skibet om til den anden
side fik man ret hurtigt drager-
ne (eén ad gangen) pd plads, og
derefter blev hele jernkonstruk-
tionen nittet sammen pd god gam-
meldags maner med héandkraft
uden brug af lufthamre.

Arbejdet udfertes af smedefir-
maelt Jensen og Knudsen, Kolding,
som ved den forudgdende licita-
tion havde veret lavestbydende
med et tilbud pa kr. 7.880,-.
De samlede udgifter ved broan-
legget androg ca. kr. 175.000,-.

Broen blev indviet den 21.
september 1923 under stor festi-
vitas. Det var naturligvis ogsé
en stor begivenhed, at der nu
genskabtes forbindelse over
"slusen" efter at denne havde
vaeret afbrudt i over 200 Aar.
Samtidig fremstod broen ogsad som
et symbol pd genforeningen af
det gamle land nord for slusen
med den genvundne landsdel syd
for denne.

"Sukkerbroen" fik da ogsa
gennem Aarene megel stor betyd-
ning for den landevejsbarne tra-
fik, hvorimod dens betydning
for Sydbanerne givet har varet
ringe og narmest af symbolsk
karakter, da sporet syd for
"slusen" kun fik en lzngde pa
ca. 1 skinnelengde, sdledes at
der hejst kunne hensattes 1 a4 2
godsvogne ad gangen. Nar man
overhovedet forte spor over
"slusen" er det nerliggende at
tro, at det narmest wvar fordi
broen var en kombineret vej- og
jernbanebro. Om nogen har troet

Hejlsminde, poststemplet 17/2 1929.
Flindt

(arkiv: K.D. Jensen, via M.
Larsen)

pd en fortsettelse af Hejlsminde-
banen til Haderslev er ikke til
at sige, men med broens anbrin-
gelse var muligheden naturligvis
ikke til at udelukke.

Den kombinerede vej- og jern-
banebro ved Hejlsminde eksiste-
rede indtil 1972, da den blev
erstattet af en moderne beton-
bro.

I tyverne havde Hejlsminde
skibsforbindelse med Fyn, idet
der i en A&rrakke blev drevet en
skibsrute mellem Assens-Brandse-
Baage-Hejlsminde. Det synes ikke
som om denne forbindelse fik
nogen videre betydning for tra-
fikken pa Hejlsmindebanen.

I 1921 wvar driftsbestyrer Tarp
sammen med maskindirekter
Floor, DSB, pa bespg hos det

tidligere rigsverft i Kiel, hvor
Haderslev Amtsbaner havde be-
stilt 10 motorvogne til en sam-

let anskaffelsessum af ca. kr.
250.000,-.

Ved sin hjemkomst var drifts-
bestyrer Tarp noget tilbagehol-
dende overfor tanken om at an-
skaffe motorvogne af denne type
til Kolding Sydbaner, idet han
fandt konstruktionen noget klod-
set og nappe tilstrakkeligt gen-
nemprevet, wuagtet at motorerne

dog 1 hvert tilfelde var udmear-
kede (6-cylindrede  Mercedes-
Benz flyvemaskinemotorer  med
max. 1400 o/m, 160 hk, type F.
1466, bygget under krigen
1914/18).

Da man 1 1924 bestemte sig
for at anskaffe en motorvogn til
Sydbanerne, valgte man derfor
en anden leverander, nemlig
AEG, Dansk Elektricitets A/S,
som leverede en lille 2-akslet
motorvogn med en 6G-cylindret
NAG-motor pd 75 hk. Vognen
havde fererrum i begge ender og
var ret rummelig med 50 sidde-
pladser og 16 stapladser. Om
narmere detailler se afsnittet om
driftsmateriellet.

Motorvognen (KS M 1) blev
navnlig indsat i driften pd Vam-
drupbanen, hvor trafikken ikke
var af sterre omfang, og hvor
fordelene ved den billige motor-
vognsdrift var sterst. Inden da
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var driften pa denne strakning
navnlig blevet udfert af baner-
nes 2-koblede damplokomtiver,
medens de 3-koblede maskiner
iser blev benyttet pa Hejlsmin-
debanen, hvor trafikken wvar
storre.

Nar banerne i disse ar inter-
esserede sig sa meget for indfe-
relse af motordrift, var grunden
naturligvis de darlige ekonomi-
ske resultater, som Kolding Syd-
baner savel som s& godt som
alle andre privatbaner her i
landet kom ud for fra begyndel-
sen af tyverne. Arsagerne hertil
var flere, nedadgdende trafik af
personer og gods med deraf fpl-
gende lavere driftsindtagter
kombineret med stigende drifts-
udgifter.

Hertil kom samtidig onsker om
en udvidelse af toggangen fra
standard kereplanen med de 3
togpar daglig pd hver bane-
strekning. En sddan udvidelse af
trafikken kunne billigst ske ved
inds®ttelse af motorvogne og let-
te tog. For Kolding Sydbaners
vedkommende blev motortogsdrif-
ten ikke af sterre omfang i man-
ge ar, idet banerne kun radede
over den ovenfor navnte motor-
vogn.

N&r Kolding Sydbaners drifts-
resultater fra og med driftsaret
1920/21 blev sa darlige, mé Aar-
sagen hertil ikke mindst seges i
den omstendighed, at automobi-
lerne fremkom 1 stigende antal.
Kolding Sydbaners meget bugtede
liniefering gjorde dem meget
s&rbare overfor den landevejs-
barne trafik, der efterhdnden
som tiden gik, blev begunstiget
med bedre vejanlag. For Vam-
drupbanens vedkommende betod
oprettelsen af rutebilruten mel-
lem Kolding og Haderslev nar-
mest en katastrofe. Hvem ville
kere med toget og dermed en
stor omvej, ndr man agtede sig
til Vonsild eller Taps. Rutebilen
kerte bade hurtigere og billigere
og havde flere afgange end to-
get. Toggangen pa Kolding-Vam-
drupbanen var gennem alle de
4r, banen var i drift, af beske-
dent omfang, og kom aldrig over
4 daglige togpar.

Ib V. Andersen
( Fortsaettes i namste nummer)

RETTELSE til
3/1989:
Teksten til nederste billede side
109 skal rettelig vare:

SIGNALPOSTEN nr.

KS-udflugtstog juni 1947 (i for-
bindelse med Kkaringen af Maj-
dronningen) .

Toget fremferes af damplokomo-
tiverne AHJ nr. 1 i forspand
med MFVJ nr. 9.
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IDEER DERUDEFRA

HOU STATION 1884 - 1977

Det er jo efterhdnden ikke
helt ukendt, at politikere kan
lave uoprettelige dumheder trods
alle odds for det modsatte! Ar-
hus amtsrdd har ofte faet skyld

for at genere - 1 narverende
tilfzlde Samse's livsnerver og
den lokale befolkning - og for

12 ar siden var det altsd ned-
legningen af den direkte jernba-
neforbindelse fra Hou til Arhus,
forsvrigt netop som Kjeld Olesen
i Folketinget bekraftede, at den
omlagte fergeforbindelse fra
samsg blev flyttet til Hou og
dermed fik det ligesa godt, som
da fergen gik mellem gen og Ar-
hus havn! Men sadan er der jo
sa meget, der bagefter virker
helt uforstdeligt; for den vej,
der partout skulle la®gges ovenpd
jernbanetraceen, Kkunne jo ligesa
godt have ligget 25 m ved siden
at i det &bne landskab.

Skitsen wviser Hou station 1
1940'erne. Den stammer fra
JMJKs bog om HHJ og gengives
med arkivets tilladelse.

Som det fremgdr af efterfol-
gende billeder, forekommer der
senere nogle afvigelser fra pla-
nen; bl.a. blev havnesporet for-
synet med et sporskifte, og las-
sesporet fik fjernet tilslutningen
til drejeskiven. Endelig mistede
ogsa remisen sporforbindelsen og
blev taget i brug til andet for-
mal.

Det ferste foto afslerer, at
der wvar en ikke ganske ringe
belagning ved et middagstog den
23. marts 1976.

Her ses den midterste del af
Hou station set fra sydsydest
den 1. august 1961.

Her har vi stort set hele den
centrale del af stationen prasen-
teret. P4 hovedsporet holder et
skinnebustog og venter pd passa-
gerer til Arhus. Vi ser den di-
minutive perron ved spor I,
Bukkene bag Q-vognen ferer en
trillebane til pakhuset, hvis tag
lige anes over vognen. Til ven-
stre har vi la®ssesporet med op-
stablede bradder ved siden af
le#ssevejen, og 1 forgrunden til
hejre drejer havnesporet fra,
Bagest til hejre ses den enkelt-
sporede remise i rede mursten
og til venstre den ret imposante
stationsbygning, bag hvis have
vejoverskaeringens blinklys kan
ses. Til hejre afgraenser traer
og hejt buskads blikket mod
sommerhusbydelen, mens man til
venstre netop aner stationsbyens
prunklpse smahuse.

| Hads Ning Herradars Jerndane. :
o How Slatbis i AR
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Remisen i Hou set fra syd den
23. marts 1976.

Et drstid fer nedla®gningen tog
jeg dette billede af remisen pa
lidt narmere hold, lidt medtaget
i portens travark, men ellers
fortsat en ganske pan og - ikke
mindst - modelegnet remise. Pa
et tilsvarende billede fra 1961
henld det optagne sporskifte i
stumper og stykker foran remi-
seporten; materialet er fjernet i
mellemtiden, og noget ukrudt og
smébuskads er groet op mellem
grus og skerver. En mindre sta-
bel sveller, samt en enkelt
skinnestreng henligger pd stedet.

P4 dette billede fra den 1.
august 1961 ser vi stationens
sydende og bemarker foruden de
fornevnte ting ogsd lessekranen
bag godset pd lassevejen og
trapperne op til varehuset for-
an.

Spor 1 ender ved en sideram-
pe og en meget lille drejeskive
af merket Mpller § Jochumsen og
med byggedr 1883. Helt i bag-
grunden, delvis skjult af hoeje
treer ser vi kebmandsgarden,
som vi kommer narmere ind pa i
det fplgende.

De to naste billeder viser
kebmandsgdrden med korn- og
foderstofpakhus bag havnesporet
set fra nord, henholdsvis set
fra sydest den 1. december
1971.
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P4 det ferste ses forrest et
ret abent bra&ndselsskur med en
s@rpraget tagkonstruktion og
derefter den murede lagerbygning
med béade gennemkersel og per-
ronport, sidstnevnte i flugt med
facaden med en mindre port
ovenover til loftsrummet. Be-
mark kaldervinduer og smé& vin-
duer ievrigt.

Bagude ses kran og stentrans-
porter pd havneomrédet.

Dette billede er fra 1. august
1961 og er set fra nord. Ud for
kebmandsgdrden ses havnesporet
med sporskifte fuldt intakt,
mens sporet 10 ar senere (se de
forrige billeder) er groet til i
grus og gres. Det er samme tra-
skur og tvargdende havnevej,
der ses pd alle tre billeder.

Kpbmandsgédrden pa Hou havn
set fra syd den 1. december
1971. Her ses =~ foruden keb-
mandsgdrdens sydfacade - at der
er passage op til lsssevejen,
akkurat bred nok til, at der
kunne vere fert et spor igennem
ned til skibsbyggeriet (som ses
pa naste billede). Dette kunne
nemlig godt - modelmassigt set -
have behov for at fa tilfert ma-
terialer direkte i stedet for at
fa det lasset af oppe pa lesse-
vejen. Det er jo et ret impone-
rende bygningskompleks, som den
gode kebmand Rasmussen var i
besiddelse af, og jeg er glad
for at have faet det med i mit
billedarkiv, for wved en senere
lejlighed - den 23. marts 1976 -
tog jeg en ny billedserie, og da
var det hele ganske borte!

Det er min fornemmelse, at
den heje sokkel skulle modvirke
risiko for skader ved oversvem-
melser af havneterranet.
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Kuttervaerftet pd Hou havn,
set fra syd den 1. december
1971.

Et sddant kutterverft af over-
kommelig sterrelse kan ofte fin-
de indpas pd et mindre anlag;
her er der ganske vist en ek-
stra Dbedding til hejre og ma-
skinsnedkeri og varksted til
venstre, men man kan jo indrette
sig efter de forhandenvarende
muligheder.

Mens vi er ved havnen, tager
vi lige neste billede med, vi-
sende passagertrafikken til Tune
(Samse-fergen var ikke i havn),
foruden andre, godsleverende
fartejer og vist en hjemmevarns-
marinebad.

Billedet er taget den 1.
december 1971 og viser havnens
trafikafdeling set fra nord.

Vi gdr tilbage til hovedsporet
og beundrer (eller mdske snare-
re undrer os over) drejeskiven,
som darligt kan blive meget
mindre. I 1883 var den tilstrak-
kelig lang til at klare datidens
smd lokomotiver; senere har den
hejest kunne anvendes som vogn-
drejeskive.

Det ferste billede er taget
den 1. august 1961 og det andet
den 1. december 1971.
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Tja, drejeskiven er jo ikke,
hvad den har varet! Men den
kunne jo nok nemt og billigt
have wva&ret bragt 1 orden. I
mellemgrunden ses siderampen,
der dog iflg. et andet, ikke
medtaget, billede synes at vare

rester af en kvegfold med til-
herende opgangsrampe. Pa stik-
sporet bag fotografen henstod en
4-hjulet banemestertrolje, der
neppe ndede op over grasset.
Sjovt nok viser et billede taget
i 1976, at drejeskiven har vearet
brugt - i hvert fald drejet en
halv omgang, hvilket fremgar af
de samme beskadigelser/mangler
i treverket.

i i L AR e L e e sy e et

i e

Mine billedserier fra Hou rum-
mer 38 motiver, sa der er blot
bragt et beskedent, men dog re-
praesentativt udsnit af dem i
denne artikel. I den afsluttende
tegning er vist et af mine mange
skitsemassige udnyttelser af
grundideen fra denne station til
eftergerelse i model, men mange
andre muligheder stdr &dbne, og-
84 pd en begrenset plads og for
en beskeden kapitalindsats.

Pad bedste privatbanemaner gi-
ver planen mulighed for god
passagertrafik, bdde til og fra
byen og i forbindelse med fer-
gen, som politikerne fablede sa
meget om, efter at banedelen var
lukket, men ogsd godstrafik -
isar grus og sten - fra havnen,
leverancer til og fra kebmands-
handelen og kutterverftet, samt
byens andre smadindustrier og
hidndverksvirksomheder.

Alle epoker
egen tid kan

helt op til wvor
virkeliggeres pa

denne model. Damptog, motortog,
skinnebus og lynetter, blandet-
tog, repe godstog henholdsvis

rene persontog - der er nasten
frit slag - dog ber man jo nok
holde sig til forholdsvis korte
tog: o0gsd som sidebanestrak-

nings endestation kan den gere
fyldest, men en MZ med IC-tog
er nok ikke lige sagen i denne

afkrog af verden.

Med Hou station som forbil-
lede har jeg i tidens leb skit-
seret mange forslag til eget
brug; denne er nok den seneste.
Jernbanens bygninger er tat
skraveret, de evrige vist med
dben skravering, men arealet
rummer plads til kolonnehus,
verktejsskure, kvagfold, kul-
b&nk og meget andet. Bemark at
de to sporskifter i spor II er
dobbeltkrumme; sddanne forekom-
mer ofte i model, men sjaldent
i wvirkeligheden! Med afbrudt
streg er antydet muligheden for
supplerende spor i kajvejen til
brug for grus- & stenkompagniet;
men ellers kan man rigeligt kla-
re sig med de 5 sporskifter. Af
tegningsm@ssige 4rsager har jeg
for en sjzlden gangs skyld teg-
net sporene parallelle med teg-
ningskanten, og der er ikke vist
endeafgrensning. Ved at l=gge
kebmandsgadrden p& ydersiden af
sporene Kkan man ipvrigt nemt
trekke havnen nermere stationen
og pd& den made afkorte model-

lens lengde med 0,5 - 0,8 m.
Omvendt kan man udvide med
lystbAdehavn, fiskeri, mole etc.
efter enske og behov. Som kuri-

osum kan man ved anvendelse af
halvrelief af stationsbygning og
pakhus komme helt ned pa et
smalt hyldearrangement, narmest
som et vitrineskuestykke!

Guldbzk

En god gammel bekendt af dan-
ske jernbaneinteresserede, Hans
de Herder i Holland, har be-
sluttet at smlge sine 0O-modeller
fordi han mangler plads og fordi
han ikke mere har lejlighed til
at kere med dem.

Hans de Herder kan l®se dansk,
men svarer bedst pd engelsk, sé
der burde ikke vare de store
Kommunikationsproblemer i den
sag.

Det drejer sig om felgende:
DSB postvogn DJ 5407, har uiso-
lerede Marklinhjul.

DSB personvogn CM 2018, uisole-
rede hjul.

DSB godsvogn QGR 35721, uisole-
rede hjul.

D5SB godsvogn, PB uden nr. uiso-
lerede hjul.

DSB godsvogn, IAK 21987, isole-
rede NEM-hjul.

DSB godsvogn, QR, uden nr. iso-

lerede NEM-hjul.

Alle i 1:45 med de gamle Mark-
lin-koblinger, malet i de rigtige
farver fra omkring 1950.

Desuden en model af Frichs 750

hk 1loko for privatbanerne med
motor, men ikke fardigbygget,
ogsd i 1:45.

Henvendelse til H.de Herder,

Noordstraat 15, NL
Strijen, Netherlands.

3291, TG
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RED.s indledende bemerkning: Denne
1ille artikel har ligget i et sar-

deles afsides hjgrne af redaktg-
rens ‘"dynger". Jeg fik den i
1981!! samtidig med at Ole Klessen
medsendte sine modeller, som er

fotograferet af redaktionens foto-
graf med et desvarre defekt kame-
ra. Defekten blev uheldigvis farst
opdaget, da modellerne var blevet
returneret.

Jeg har mange gange forsggt at
finde manuskriptet, men det dukke-
de fgrst op for en méneds tid si-
den. Jeg undskylder tusinde gange.

DANSKE MODELLER i N (1:160)

I forbindelse med mit beskedne
anleg i stgrrelse N har det altid
veret mit gnske at se det befolket
med danske modeller. Nu skal man
jo have Tlup for at opdage, at
godsvogne ikke er danske, sd det
har jeg taget med @gte dansk fleg-
ma, men hvad angdr personvogne,
postvogne og trakkraft er man ilde
stillet ved faerdigkebte modeller.

For ca. 5 &r (nu 12 &r, jf.
indledningen) siden begyndte jeg
derfor, ud fra indkebte tegninger,
at fremstille en personvogn litra
CO. Bogierne er af model ARNOLD
RAPIDO, resten er hjemmelavet. Jeg

BYGGER

er den heldige ejer af en EMCO-
UNIMAT drejebenk, hvorpd jeg har
drejet tagventiler og puffere. Si-
derne er fraset ud af krydsfiner,
idet drejebanken blev omdannet til
vertikalfraeser. Taget er lavet af
pap.

Nogle af mine venner, der abso-
lut  ikke har forstand p& den
slags, har ladet sig overtale til
at sige, at det i et halvmgrkt lo-
kale godt kan ligne noget i ret-
ning af en dansk personvogn, og
sdledes opmuntret fortsatte jeg
med at fremstille litra AT, s& man
kunne sige, at jeg delvis har la-
vet noget 1. klasses(!). Af en el-
Ter anden grund synes jeg nu ikke
selv, den er sd god som den fgr-
ste.

Da en postvogn altid kan give
anledning til en smule kgrsel og
rangering besluttede jeg derefter
at fremstille en sddan. Bogierne
er de sadvanlige, hvilket vil si-
ge, at de egentlig er for lange,
men som sagt, ndr det er haly-
mgrkt o.s.v.

Den ubetinget vanskeligste op-
gave har varet bygningen af MO
erén. Ud fra et hav af tegninger
og nogle fotografier (samt erin-

dringer fra min fortid som larling
i DSB's Centralvarksteder i Arhus)
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har jegq sggt at rekonstruere den.
Stgrst hjelp har jeg haft af en
dejlig tegning i malestok 1:25.
Denne type kunne jeg desvarre ikke
bruge, hvad angar placering af dg-
rene, da jeg ikke kan have dgrtrin
ud for bogierne uden at risikere
alvorlige afsporinger i alle kur-
ver. A-propos diskussionen i &ldre
numre af SIGNALPOSTEN: Jeg synes,
det er dejligt at arbejde med en
tegning i mdlestok 1:25 (eller
1:45) nér man bygger i 1:160. Man
laver sig bare en malestok af en
papstrimmel, der passer til teg-
ningen, s& kan man f.eks. med let-
hed aflaese 1/10 mm i mélestok
1:160 - det er jo naesten 3/4 mm i
malestok 1:25.

En ting, jeg har savnet ved de
6 tegninger jeg har erhvervet mig,
er rgrfgringen til tagkplerne samt
detailbilleder af alle de andre,
underlige udvakster, der findes p&
taget. Pudsigt nok er tegningerne
helt vilde med at fortazlle mig,
hvor mange sader, der er i hver
afdeling o.s.v., men taget er i
det her tilfaelde nok s3 vesent-
1igt. N&, men hvor intet andet har
hjulpet, har jeg brugt fantasien
og ipvrigt stolet pad tilskuerens
uvidenhed.

Belert af bitter erfaring kon-
centrerede jeg mig fgrst om motor-
og bogieplacering, idet jeg her
har brugt min fortraffelige MY'er
fra Minitrix som forbillede. Kon-
turerne af motorvognen (langdesnit
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og tvarsnit) blev tegnet over p§
gennemsigtigt tegnepapir i mile-
stok 1:45, og motor, hjul, tand-
hjul o.s.v. blev forstgrret op til
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samme malestok og tegnet p& andre
stykker tegnepapir, sdledes at jeg
kunne se, hvorledes det kunne byg-
ges ind, ved at lzgge tegningerne
over hinanden. Specielt i den
sekshjulede motorende er der ikke
for megen plads. Derudfra kunne
jeg fastlegge bogiernes udform-
ning. Efter rentegning af dem blev
de boret, fraset og drejet af en
messingklods. Det samme skete med
deres modparter, hvori snekkedre-
vene er placeret. Disse overparter
er indbyrdes forbundet med en kob-
berplade, hvorpd motoren hviler.
Den er med hjemmelavede fjedre
forbundet med snekkedrevene.

Da jeg var kommet s& langt,
begyndte prgvekerslerne med den
“ra" vogn. Det voldte mig mange
bryderier. Jeg kunne ikke forstd,
at trazkkraften 1 motoren (Arnold
Rapido) var sa ringe. Det var den
heller ikke. Omsider opdagede jeg
drsagen: Under drift var friktio-
nen mod snekkens endeflade for
stor. Da jeg drejede enderne ned,
1gb det hele perfekt.

Derefter begyndte bygningen af
karosseriet. Taget blev fraset og
filet i facon, og siderne blev
klippet, savet og fraset ud af 0,2
mm messingplade. Enderne blev til-
dannet og loddet sammen i en lare,
og det hele blev limet sammen med
epoxylim. De sm& vinduer i front-
partiet kunne jeg ikke Time pa,
derfor stgbte jeg dem pd stedet i
glasklar plastic, efter at jeg
havde lagt et stykke tape om ud-
vendigt som "bund" i stegbeformen.
Beskyttelsesgitteret skulle egent-
lig vere Tlavet af 0,1 mm tréd,
placeret med en indbyrdes afstand
af 0,3 mm, men det oversteg mine
svage evner, sa det er udeladt.
Tagkglerne blev serieproduceret,
og som rgr er anvendt 0,3 mm ret-
strakt nys@lvtrad, der forhdbent-
Tigt (jf. dindledningen) gengiver
den korrekte regrfgring. Taget er
forberedt for lys i toplanterner-
ne, men det er endnu ikke indbyg-
get. Bogiesiderne er fremstillet
af tynd blikplade, hvori akselbok-
sene er Jloddet. Samme akselbokse
er drejet og fraset firkantet.
Fjedrene er lavet af 1,3 mm ma-
skinskruer, og derudover har jeg
hengt sd meget smapilleri pd, som
jeg kunne magte, alt ifglge teg-
ningerne.

Da jeg skulle male den, havde
jeg svere kvaler. Egentlig skulle
den males beskidt og rusten og med
falmet tag, men efter alt det ar-
bejde kunne jeg ikke nenne det, s&
den er malet nogenlunde, som jeg
husker dem, néar de kom frisk fra
varkstedet.

Neste projekt bliver muligvis
en styrevogn til MO, muligvis et
trevogns lyntog, &ldre udgave, mu-
ligvis noget andet. Vi far se, nar
efterédret kommer.

0le Klessen
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MOGENS NORGAARD OLESEN

Jernbaneoverfarten
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83 illustrationer
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MOGENS NORGAARD OLESEN

Kalundborg-Arhus
overfarten
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91 illustrationer
Pris: 225,- kr.
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KOMMENTARER TIL
BYGNINGSTEGNINGERNE

Sydbanegdrden i Kolding:

De originale tegninger fra 1910
viser et meget beskedent udhus/
grd-kompleks, vist i sammen-
klip 1 fig. 3, hvor det ogsa
ses, at udhusforslaget er kryd-
set over - arkitekten udarbejde-
de nemlig et nyt forslag til et
sterre og mere presentabelt ud-
hus (fig. 4), hvor der yderli-
gere var blevet plads til et
postlokale og et lokale til "lam-
per" (petroleumslamper?), og
dette forslag blev bragt til
udferelse. Tegningen hertil (fig.
4) har vi derfor klippet fra
hinanden, og stumperne er kle-

PR — 577
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J. - = 5 ==
il I-.»t"::::
B i g et FAE o opr e i e fare
bet oven pd den gamle hovedteg- kanal og wvar af normalt, kva-
nings kKasserede udhusdele, dratisk tversnit.
hvorved fig. 1 og 2 er opstaet.
Vi har dog selv mittet tegne det Sydbanegarden fra 1932:
nye udhus' sadeltag set fra oven
pa fig. 2 og fra siden pa fig. Denne beskedne bygning har
1. Ferstnevnte billede foreld vi ingen tegninger af, men en

nemlig ikke i original, og sidst-
nevnte var ikke helt i overens-
stemmelse med foreliggende fotos
bl.a. blev skorstenen i virke-
ligheden anbragt sydligere end
pd arkitektens tegning.

Det skal lige bemarkes, at
hovedbygningens midterste og
vestligste skorsten blev bygget
lidt anderledes end vist pa ho-
vedtegningen: Begge blev bygget
med 2 kanaler, og de var hrede
pd tvers af tagryggen. Kun den
ostligste skorsten havde kun én

smule kan man dog skenne ud fra
de 2 fotos, vi kender, selv om
de begge er taget omtrent vest-
fra. P& det ene kan man nasten
skelne de enkelte mursten, og
hvis man sd nogenlunde kan gat-
te bredden af deren og tykkel-
sen af bindingsvarkets bjalker,
kan man leseligt skenne langsi-
den til mellem 10 og 11 m, skal
vi sige 10,5 m?

Hvis man gir ud fra, at valm-
taget har samme heldning til al-
le sider, kan man ud fra lang-
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den af forhold til

tagryggen i
tagets samlede langde tegne sig

til husets bredde, men skennet
er ret usikkert. Jeg har selv
skennet en husbredde pd om-
kring 6 m, mens taget vel var
omkring 12 x 7,5 m. Bygningen
har sé dekket et areal pa om-
kring 90 m~ eller ikke mere,
end at den kunne std inden i
Kolding Syds wvarehus - hvis den
ikke havde vearet for hej! Af
landstationerne var kun hoved-
bygningen ved Hoppesl'ﬁjse af
mindre grundflade (81 m”), men
her var der bade varelser oven-
pd og udhuse ved siden af.

Desvarre kender vi ikke ud-
seendet af Sydbanegardens nord-
og @stside, sa der skal gettes
sardeles dristigt, hvis man fx.
vil bygge den i model.

Landstationerne:

De ovrige stationsbygninger pa
KS har wvi tegninger af, og séi-
vidt man kan se af de sparsom-

me fotos, vi har fundet af sta-
tionerne, er de stort set bygget
i overensstemmelse med tegnin-
gerne.

P4 grund af Sydbanernes ringe
succes har der nappe varet
grund til at foretage om- eller

tilbygninger af betydning i ba-
nernes tid - kun et par enkelte
private pakhuse er kommet til,
mens banen var i drift.

Varehusene:

Vi har kun tegninger af wvare-
huset i Kolding, men Ib V. An-

! e
ST 2

dersen har fundet de ydre mal
pd landstationernes varehuse. De
fandtes kun i 2 sterrelser, en
lille pA 5 x 8 m og en stor pa
6,66 x 8,55 m. Det var simple
trehuse, der nogenlunde let kan
rekonstrueres ud fra eksisteren-
de fotos.

Remiserne:

Tegninger haves, de er upro-
blematiske, undtagen remisen i
Kolding, og den er omtalt i tek-

sten til sporplanerne.

H. Alkjar
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0 - nul - betyder i denne for-
bindelse bare indledning.

OVERSIGT

VILLAVEJEN er en ny serie af
tegninger med vejledende tekst,
beregnet pa bygning af huse til
modelbaneanlazg. Det er ikke pé
forhdnd fastlagt, i hvilken takt
de enkelte eksempler vil blive
bragt i SIGNALPOSTEN, men se-
rien vil ud over indledningen
omfatte i alt 16 "numre", nemlig
disse:

1. Sammenbygget bolig og auto-
vaerksted. Endvidere retirade.
2.Hus 1 1 1/2 etage med ud-
skud. Endvidere havehus/udhus.

3.Hus i 1 1/2 etage med fuld
kelder, tag pd tvars.

4. Tofamiliehus med frontispice
og fuld kelder.

5. Tofamiliehus med karnap og

delvis kalder,.

6. Bungalow-type, sammenbygget
med udhus.
7.Hus 1 1 etage med fuld keal-

der, hanebidndssperfag.

8.Hus i 1 etage med fuld kal-
der, gittersparfag.

9. Som nr. 3, men nyere udform-

ning.

10. Hus i 1 1/2 etage med fuld
kzlder, tag pa langs. Endvidere
eksempel pd lille muret, fritlig-
gende garage.

11. Hus med butik, 1 1/2 etage

med fuld kalder,

12. Hus med forskudte etager,
enkel form.

13. Hus med forskudte etager,
sammensat form.

14. Hus 1 1 etage, med muret
udhus.

15. Hus i 1 etage med udskud.

Endvidere fritliggende garage.
16. Hus i 1 etage med sammen-
bygget garage.

Hvert nummer udger en selv-
stendig artikel, og i hver arti-
kel vil der blive gjort rede for
den pageldende hustypes tids-
messige placering. For eksem-
pelsamlingen som helhed drejer
det sig om perioden 1915-1960.
Der er to bestemte grunde til at
slutte serien ved 1960. Den ene

er, at de
rekke modelbaneanlag

nyere huse pd en
slet ikke
anvendelse; de er
simpelt hen for nye. Den anden
ligger i, at 1960'erne og 1970'
ernes overvejende etplans type-
huse fylder vel rigeligt i fladen
samtidig med, at de i det fugle-
perspektiv, som normalt er mo-
delbaneanl®ggets, ikke ser nar
s4 spendende ud som de waldre
villaer med deres hpje tage. Nr.
14, 15 og 16 giver dog en an-
tydning af, hvad der skulle
komme. Og for dem, der trods
det anferte har brug for at byg-
ge modeller af huse fra perio-
den efter 1960, stdr en betyde-
lig mangde typehuskataloger og
enfamiliehusbeger til rddighed.

kan finde

HENSIGT

Sammen med nogle af de tid-
ligere Dbragte tegninger sigtes
der med VILLAVEJEN pa at give
en rimelig dekning (men af ind-

lysende grunde langtfra nogen
fuldstendig dakning), hvad an-
gar villaer i den betydning,

dette ord oftest har pad dansk:
fritliggende beboelseshuse for en
eller to familier, omgivet af
have.

De tidligere artikler, som
VILLAVEJEN saledes knytter sig

til, findes felgende steder i
SIGNALPOSTEN:

1983/3 p. 113-122, Ganske almin-
delige huse,

1985/1 p. 3-8, Danske smahuse
fra tyverne,

1986/1 p. 17-25, Stationsbyhuse,
artiklens ferste del,

1987/3 p. 117-118 og 123-126,

Tofamiliehus p& MB.

Med det samlede materiale kan
bygges modeller af et stort an-
tal huse, som de findes ved &l-
dre og yngre villaveje i danske
byer, store som smid. Der er pa
ingen mdde tale om sarlig fine
eller sarlig smukke huse.
Tvartimod er bestrabelserne
netop giet ud pd at finde eks-
empler pd det javne, almindeli-
ge byggeri, hvor der er langt
mellem snapsene (la&s: mester-
varkerne). Det er afgeorende for
en trovardig helhedsvirkning. Og
i det gar de samme hustyper
igen den ene gang efter den an-

den, omend i forskellige "drag-
terli.
Ved gennemgang af gengse

oversigtsverker om dansk arki-

RN

tekturhistorie (eller mere beske-
dent: bygningshistorie) konstate-
res det hurtigt, at omraddet er
nasten ubehandlet. De eksemp-
ler, der prasenteres fra peri-
den, er kun sddanne enestdende
og sarpraegede huse, som berpm-
te arkitekters navne er knyttet
til, eller som har kravet en in-
vestering ud over det normale.
De er méske nok strompile for
en (navnlig kommende) udvik-
ling, men bidrager kun lidt til
det korrekte signalement af de-
res samtid. Deri ligger meget af
berettigelsen af SIGNALPOSTENs
tegninger. Og derfor er det for-
fatterens hé&b, at ogsd andre la-
sere end modelbyggerne kan ha-
ve glade af tegningerne og de
ledsagende tekster. De giver
faktisk et vist indblik i vilka-
rene for "parcelhusfolket" (et
udtryk, som nzppe kendes for
engang efter 2. verdenskrig) og
udviklingen af almindelige en- og
tofamiliehuse i den omhandlede
periode.

TILRETTELAGGELSE

Lige fra GANSKE ALMINDELIGE
HUSE, som var forfatterens for-
ste bidrag i genren, og frem til
nu kan man for sd vidt tale om
improvisation, som der ikke har
foreligget nogen overordnet. plan
for, hvilke bygningsvarker der
skulle prasenteres. Det galder
bade de allerede opregnede ar-
tikler og de evrige (Flere sma
huse til MB, Vogterhus ved Syd-

banen, Kadehuse pd MB, Vej-
overferinger 1, II og III samt
Fabriksanleg 1 Baneby). Den
ferste artikel (Ganske alminde-
lige huse) var simpelt hen et
skud i blinde - som til nogen
overraskelse for forfatteren
(red. anm: Men ikke for mig!)

alligevel ramte centralt. Og de
andre kan i hej grad betragtes
som forseg pd at stoppe huller,
af hvilke flere er papeget af
SIGNALPOSTENs lasere.

Nir en mere systematisk til-
rettelegning nu preves, har det
alligevel veret narliggende at
kaste blikket tilbage p& det
hidtil bragte stof og forsege at
uddrage Kkonklusioner, som kan
komme til nytte i det fremtidige

arbejde. Resultatet er blevet
folgende beslutninger:
I. Bygningerne gengives konse-

kvent i malestoksforholdet 1:87,
selv om dette i forbindelse med



SIGNALPOSTENs normale repro-
duktion i 79% betyder, at origi-
nalerne ma tegnes i det sarpra-
gede malforhold 1:68,73. Men
lommeregneren er heldigvis op-
fundet. Fremgangsmaden  giver
mulighed for en relevant detal-
jering af tegningerne, og samti-
dig bringes disse i en skala,
som er velkendt for de fleste
lesere. (Forfatteren har faktisk
fortrudt, at han i Tofamiliehus
pd MB fraveg princippet; her
blev tegningerne udfert i1 1:100
og gengivet i samme sterrelse.)

II. Bortset fra enkelte narmere
specificerede undtagelser brin-
ges beliggenhedsskitserne i mal
1:870. Det betyder, at man med
flyttet komma kan bruge samme
malestok som til bygningstegnin-
gerne - og skulle vel tillige
lette modelbyggerens planl®gning?

III. Hvert "nummer" omfatter én
hustype og bestdr af to helt ud-
fyldte tegningssider, som herer
sammen og udger et opslag, samt
en ledsagende tekst. Da typerne
varierer 1 sterrelse, medfprer
det faste tegningsformat, at det
er muligt 1 nogle tilfelde at
bringe supplerende bygninger
(udhuse af forskellig art) eller
flere beliggenhedsskitser end
s@dvanligt. I andre illustreres
alternative udformninger af selve
hustypen. Ved nogle af de ster-
re huse er det til gengazld ned-
vendigt at fravige den under IV
nevnte hovedregel en smule. Og
i enkelte tilfzlde ma& etagepla-
nerne deles (i husets midterak-
se) for at fa plads. Endelig
medferer det faste format, at en
ensartet opstilling af de enkelte
billeder i forhold til hinanden
ikke kan gennenfpres, hvilket
dog nappe vil vare til saerlig
gene for brugerne.

IV. Som hovedregel vises ikke
bare alle facader, men ogsad eta-
geplaner samt mindst &t tver-
snit. Planer og snit giver bag-
grunden for at forstd husenes
ydre og for at placere skille-
vagge, etageadskillelser og
eventuelle indvendige lamper i
modellen pd en realistisk made.
Hertil kommer deres vidnedbyrd
om, hvordan man indrettede sig
- eller i hvert fald havde tankt
sig at gere det - da husene blev
bygget.

V. Tegningerne forenkles med
henblik pa, at der ikke skal
bygges rigtige huse, men model-
ler efter dem. De viser siledes

ikke materialer og skjulte kon-

struktioner, men ger rede for
formen. I mange tilfelde sker
dette tydeligere end pa rigtige
bygningstegninger, hvor meget

kan vare underforstdet eller kun
vist signaturmessigt.

VI. Hvert eksempel ledsages som
neavnt af en uddybende tekst,
Heri omtales ferst selve typen
og dens tidsmessige placering.
Derefter redegeres for de belig-
genhedsmassige muligheder under
hensyn til verdenshjernerne,
vejretningen og grundens oriente-
ring. 0g naturligvis beskrives
mulige materialer og farver for
bygningsdelene. Endelig belyses
evt. yderligere variationsmulig-
heder og alternativer.

TEGNINGSMASSIGE PROBLEMER

Med enkelte undtagelser vil
der ikke blive navnt arkitekt-
eller bygmesternavne i forbin-
delse med Thustyperne. Dette
skyldes ikke, at de er ukendte,
men at der overvejende er tale
om fazllesgods. De péageldende
typer géar igen fra mand til mand
og fra sted til sted.

Det skjuler imidlertid ikke,
at de tilgrundliggende originale
arbejdstegninger er af sardeles
vekslende kvalitet. De spa&nder
fra, hvad der n®rmest bare er
skitser med enkelte indskrevne
madl (som maske endda kun stem-
mer darligt med det tegnede, og

hvor nogle af facadebillederne
mangler), til fuldt gennemarbej-
dede projekter, hvor der ikke

er den ringeste tvivl om for-
tolkningen og resultatet af den.

En fplge er, at der umuligt
kan gennemferes fuld ensartethed
i seriens tegninger. Fx er detal-
jer som glastagsten, (rigtige)
tagvinduer og luftriste ikke al-
tid oplyst. Og udvendig el-be-
lysning er kun sjzldent marke-
ret pd det ®ldre tegningsmateri-
ale. Forfatteren har afstdet fra
at korrigere pa disse punkter i
den forvisning, at den erfarne
modelbyggers get kan vare lige
s kvalificeret som hans eget.
Et tredie eksempel er salbanke
under vinduer. P4 ®ldre tegnin-
ger er de ofte ikke vist, uagtet
man i de fleste tilfelde havde
til hensigt at udfere dem. Det
samme gelder undertiden tagren-
der og nedleb.

Desuden m& det med hensyn
til det rent tegnetekniske vare
saddan, at forfatteren appellerer
til la:sernes overbarenhed; hans
syn er ikke, hvad det har ve-
ret, og det kniber i stigende
grad at magte de finere detal-
jer.

KOMPOSITION

Nidr man planlasgger sine mo-
del-villaveje, ber felgende tages
i betragtning:

Det herte i den omhandlede
periode til sjmeldenhederne, at
en villavej blev fuldt udbygget
inden for s& kort tid, at stilen
blev den samme overalt. 0Og som
regel blev stilen alligevel for-

1M

skellig, selv om der virkelig
skete en samtidig udbygning.
Idealer skifter nemlig ikke sa
hurtigt og slet ikke pa samme
tid hos alle. Derfor overlapper
stiltrek og hustyper af forskel-

lig alder hinanden i hej grad.
Det medferer igen, at en rakke
mellemformer er opstdet (man

fristes til at kalde dem utypi-
ske typer!). Og til dette kom-
mer, at lokale variationer kunne
gore sig sterkt galdende. Ikke
alle opfatter det samme ens.

Det ma tilstds, at huse med
mansardtag ikke er reprasente-
ret. De har faktisk haft en vis
udbredelse, men er ikke kommet
til at prage billedet pad samme
made som i Sverige, og det er
undskyldningen for at se bort
fra dem. For evrigt mangler og-
s& mange andre karakteristiske
varianter af begrebet wvilla i
nervaerende serie. Det vil dog
vere muligt for modelbyggeren i
nogen grad at kompensere herfor
ved at kombinere seriens tegnin-
ger med egne iagttagelser, evt.
fastholdt i fotografier. Navnlig
kan dette vare af vardi, nar
det galder de mange mere eller

mindre "selvgroede" udhuse og
tilbygninger, der herer til i et
@ldre villakvarter,

P& et modelbaneanlag kan

grundsterrelser med held beska-
res noget. Det opfattes kun ved
meget kritisk iagttagelse. Allige-
vel er det gavnligt at have et
begreb om virkelighedens grund-
arealer. Det giver udgangspunk-
tet. En almindelig parcel vagp
gennem mange ar omkring 800 m
- evt. lidt mindre - med ca. 20
m vejlinie og ca. 40 m dybde.
Laengere tilbage wvar grundene of-
te endnu smallere (fx 25 alen =
15,7 m) og dybere. Det gav bil-
ligere vejanleg, forsynings- og
aflpobsledninger, men gjorde det
ogsd vanskeligere at udforme eg-
nede hustyper og placere dem
godt pd grunden.

Almindelige villavejes bredde
var ofte 9 4 10 m, med 1,8 & 2
m fortove og 5,5 4 6 m kereba-
ne. Stamveje kunne have bredder
pa 12-13 m (20 alen = 12,56 m)
med fx 8 m kerebane.

[ lebet af 1960'erne @=ndredes
udstykningsmidden mange steder.
Man gik vek fra de stive syste-
mer af parallelle boligveje med
to dybe grundes afstand og kun
enkelte tverforbindelser. I ste-
det fik man mere differentierede
vejsystemer, som ogsid omfattede
sgrskilte stier for cyklister og
fodgengere. Og blinde veje blev
lige sd almindelige, som de fer
var sjeldne. "Koteletgrunde"
blev hyppigt benyttet som et af
midlerne til at @&ndre grundfor-
men i retning af et kvadrat,
velegnet til de store etplans ty-
pehuse, som kunne fylde meget
pad begge leder. Men alt det er
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en anden historie.

Der bliver gjort en del ud af
rummenes mulige orientering 1
forhold til verdenshjernerne.
Form&let er at opnd realisme,
navnlig ved at forhindre, at hu-
se placeres vilkadrligt mellem
hinanden. (Der er jo ogsa plan i
et jernbanetogs oprangering.)

Det vil i evrigt vere pa sin
plads her at henvise til artik-
len GANSKE ALMINDELIGE HUSE
(SP 1983/3). En stor del af
stoffet i den har gyldighed for

den nye serie VILLAVEJEN. Den
indeholder nemlig ogs& ganske
almindelige huse.

OMREGNING

For alle tilfeldes skyld nav-
nes til sidst de nedvendige om-
regningsfaktorer for brug af VIL-
LAVEJENs tegninger i 1:87 til
model bygning i andre modelbane-
médlestoksforhold:

Z, 1:220 - 0,395
N, 1:160 - 0,544
TT, 1:120 - 0,725
S, 1:64 - 1,359
0, 1:45 - 1,933

AF POVLWIND SHADHAUGH

Type, Tid og Beliggenhed

VILLAVEJEN 1, kombineret bo-
lig og automobilvarksted, ligger
ikke netop ved en af de mere
ydmyge villaveje, snarere ved
stamvejen i et sterre havebolig-
kvarter eller blandt villaerne
langs en af udfaldsvejene 1 en
mindre provinsby. Originalteg-
ningen er dateret maj 1923, men
type og udferelsesmidde forhin-
drer ikke, at det mulige opfe-
relsestidspunkt kunne ligge ad-
skillige &r tidligere eller sene-
re. Blot md& man huske, at be-
hovet for automobilverksteder i
Danmark ferst for alvor begynd-
te at gore sig galdende i lebet
af 1920'erne. 0Og ikke feor 1922
kom de forste sterre forseg pa
at binde de stevede vejes over-
flade. Det skete med tjere, men
snart viste det sig nu, at asfalt
er langt bedre til formélet.

Bolig og varksted er tilpasset
en grundbredde s& beskeden som
30 alen = 18,84 m. Det betyder,
at varkstedsbygningen ligger i
skel. Endvidere, at boligen far
en ret speciel udformning; med
undtagelse af indgangsderen er
alle Abninger til det fri place-
ret i de smalle gavle pa det no-
get sammenklemte hus. Gavlene
ser derfor "anstrengte" ud. In-
den for beboelseshusets snavre

ramme har desuden varkstedets
kontor og lager fundet plads. S&
for en virksomhedsleder er der
egentlig tale om en ret lille
bolig.
Verkstedet er
boligen er

uopvarmet. I
felgende 1ildsteder
alle tilsluttet den enlige skor-
sten: gruekedel i vaskerum,
komfur i kekken (med roegrer
tvers gennem forstue, som der-
ved opvarmes]), kakkelovn i
dagligstue, kakkelovn i soveva-
relse og kakkelovn i det mindre
varelse (antagelig en sakaldt
kammerovn og med regrer tvars

gennem 1. sals gang, som altsa
ogséd opvarmes). Man gatter pa,
at der inden mange ar kom cen-

tralvarme med kedel i vaske-
rummet samt gaskomfur i kekke-
net.

Der er heller ikke installeret
bad og WC (endnu), sid bade be-
boere og ansatte 1 varkstedet er
henvist til retiradeskuret i bag-
haven, som i dette tilfalde er i
dobbelt sterrelse, idet der fore-
findes sarskilt pissoir (med af-
leb til faskine}.

Det er ikke narmere oplyst,
hvorfor der er en port i verk-
stedets bagside. Det kan ikke
blot vere for at give mekaniker-
ne adgang til det 1lille hus i
baghaven; de havde varet bedre
tjent med en almindelig der, som
er lettere at lukke op. Man har
lov at gatte pa et eller flere af
folgende formal:

1. gennemkorsel til baghaven,
idet der ikke er bredde nok til
vognpassage mellem skel og ind-
gangstrappe til bolig,

2. gennemkorsel til eventuel op-
stillingsplads bag bygningen for
vogne, som fx afventer reserve-
deles ankomst fer reparation,

3. muligheden af at tage last-
eller rutebiler under behandling,
selv om de er langere, end der
ellers er plads til.

Original beliggenhed er nord
for vej som vist. Men uden @n-
dringer Kkan bolig og varksted
godt placeres est for vej. Pla-
cering syd for vej burde vare
udelukket, da bade dagligstue,
kontor og sovevarelse si kom-
mer mod nord, mens kokken,
spisekammer og viktualierum ud-
settes for sydsolen. Men i 1920'
erne var man endnu knapt sd be-
vidst om disse forhold, sid mu-
ligheden er til stede. Det Kkan
ogsd tenkes, man 1 givet fald
byttede om pd beboelseshusets
gavle, altsd "vendte" planen,
sdledes at keokken m.v. kom i
forsiden, men det er ikke meget
sandsynligt. Ved placering vest
for vej er problemerne med hen-
syn til orientering af kekken,
spisekammer og viktualierum de
samme som syd for vej, men i
forsterket udgave pd grund af
det lave solindfald eftermiddag

og aften.
Materialer og farver

Sokkel gra
sorttjeret,
kalkes.
Indgangstrappe ligeledes gri ce-
mentpuds. Trin og repos efter-
ligner granit og kan evt. vare
den @gte vare (men det var ogsa
dyrt dengang og er derfor ikke
meget sandsynligt, at der blev
brugt granit).
Gelznder ved
smedet af firkantjern og
listejern". Fremtrader sortmalet,
Ydervagge, beboelse o0g verk-
sted. Adskillige muligheder,
is@r disse: Beboelse i red blank
mur og verksted i det samme, i
gul mur, eller hvidkalket eller
gulkalket. Badde beboelse og
vaerksted hvidkalket. BAde bebo-
else og varksted gulkalket.

cementpuds. Evt.
navnlig hvis facader

indgangstrappe
"hand-

Ydervaegge pd retiradebygningen
af bradder, enten med lister

over samlingerne, som "1 pa 2",
ru plejede eller hevlede og ple-
jede. De er enten behandlet med
"tr@maling" eller sort (finsk)
tjere eller karbolineum. Trama-
lingen svenskred eller - mere
sjaldent - okkergul. Bygningens
stolper ofte nedgravet i jord, og
trods lokal op- og pafyldning
med grus vil bekladningsbrad-
derne "sta og soppe" med et
kort liv til felge (trykimprag-
nering blev dengang ikke brugt
til husbygningsformal, men til
jernbanesveller, ledningsmaster,
havnebygningstemmer etc. Det
blev dog snart anderledes; fx
kom impragnerede byggesat til
hensehuse pd markedet - men
ikke til retiradebygninger, sa
vidt forfatteren er orienteret!).
De traditionelle  lufthuller i
hjerteform kan lige s& vel vare
placeret i dere som i sideveg-
ge, og til et retirade i luksus-

udgave herer et lille vindue
med gardin, som hindrer ind-
blik.

Sédlbanke (beboelse og varksted)
Beton stebt pd stedet (og evt.
malet eller tjzret) er billigste
mulighed, men b&de mursten og
sort skifer er realistiske alter-
nativer. Under kzldervinduer
ingen salbznk, men skra beton-
afdekning uden fremspring.

Tagkanter. Muret gesims pad be-
boelse. Hvidkalket, hvis huset
som helhed er gulkalket. Evt.

ogsd hvidkalket, hvis beboelsen
er 1 blank red mur og varkste-
det det samme eller hvidkalket.
Kassegesims af tr@ pd varksted.
Behandlet i lighed med porte.
Tagrender og nedleb i zink.

Tag pad beboelse rede vingesten

(eller vingeformede falstagsten;
i model ses neppe nogen for-
skel).



Tag pd varksted sort tagpap péa
bredder. Evt. inddakning ved
brandkam og tilslutning til bebo-
else fremgdr ikke. Der kan vare
zinkleskanter over opbukket tag-
pap. Men det er ogsa muligt, at
der ved hjzlp af skrad skifter i
murverket er dannet en rille,
hvori tagpap indmures.

Tag pda retirade ligeledes
tagpap. Alternativt galvaniseret
belge- eller pandeplade, evt.
med rustne partier. I alle  til-
felde tagfald vak fra dere.
Skorstenspibe i materiale og far-
ve som gesims pd beboelseshus.
Over hanebandene er skorstenen
trukket 1lidt, saledes at den
kommer op midt gennem rygnin-
gen. Det overfledigger inddak-
ning med bly og zink. Betonaf-
dakning foroven.

Vinduer. Stalvinduer i verksted,
i wovrigt tre. Hvidmalet eller
evt. tofarvet (hvid + kuler) i
blank mur, men fx wvogngren el-
ler merk blad overalt udvendigt i
kalket mur.

sort

Ovenlys pa varksted. Zinkind-
dekning, sdledes at traet i kar-
me og sprosser ikke direkte

ses. Zinken fremtr@der kun som
helt ny blank og metallisk, el-
lers grd og mat. Der mangler
forklaring pa, hvorfor det ene
ovenlys er mindre end de andre.
Har der skullet skaffes plads
til noget specielt apparatur?

Udvendig der. Karm 1 lighed
med vinduer. Depr gerne i Kkon-
trast hertil, fx i en af de til

vinduer navnte farver, men med
hvide rammer og sprosser ved
ruderne. Evt. hvidmales ogsa

fyldningernes friser.

Porte af sammenplojede bradder.
Svenskread tremaling  sandsyn-
ligst. Kan ogsa vazre sorttjsrede
eller behandlet med karbolineum.

Evt. er rammer og sprosser ved
ruder fremha&vet med hvid ma-
ling. Hengsler m.v. sortmalede

eller med galvaniseret overflade.
Omgivelser. Forplads og mulig
"bagplads" grusbelagt, mdske og-
s& topbel®gning med perlesten.
Evt. sti af betonfliser fra vej
til indgangstrappe. Ingen pryd-
have, men kekkenhave med
frugttraer. Hak 1 naboskel, evt.
dog plankeverk, behandlet i lig-
hed med porte, i naboskel ved
forplads og herpa reklameskilte.
Intet hegn mod vej. Hvis fortov
feres ubrudt igennem, l=zgges op-

keprselsrampe langs kantsten ud
for hele grunden (det wvar den-
gang) .

Andre muligheder

Verksted og bolig behever ik-
ke absolut at indpasses mellem

. villaer, men kan ogsd finde an-
vendelse i andre kvarterer, fx
mellem erhvervsvirksomheder

nar jernbanestation eller havn.

Man kan ogsa

tenke sig byg-
ningerne anvendt

hver for sig.

P4 en sterre grund eller en
hjornegrund kan varkstedet -
evt. forlenget - benyttes sam-

men med en fritliggende bolig af
anden type. Varkstedet kan ogsd
placeres alene pd en grund, men
forlenget med kontor og lager.
Og trods sin specielle type
kan boligen ligeledes bruges
sarskilt, p& en sarlig smal el-
ler irregulezr grund, med den

lukkede side placeret i skel mod
jernbane.

nabo eller evt.

AF PONLWIND SKADHAUGE

omfatter béade

VILLAVEJEN 2
et mindre beboelseshus og et
sarskilt havehus/udhus. Men da
sidstnavnte primart optrader
her, fordi der wvar plads til
overs pa tegningsarket, og det
ikke specielt er knyttet til net-
op dette beboelseshus, omtales
de to bygninger hver for sig,
ferst beboelseshuset.

Beboelseshuset, type og tid

Huset er beregnet for én fami-
lie. I sterrelse og stil slutter
det sig til de tre smdhuse, som
blev bragt i SP 1985/1. Mulig
opferelsestid ligger ogsd inden
for samme periode, nemlig fra
omkring 1915 og indtil tyve A&r
frem. Tegningen til det konkrete
forbillede er dateret august 1921
(og skent metersystemet allerede
var indfert i Danmark ved lov i
1907, wvar alle mal givet i alen
og tommer).

Det sarlige ved VILLAVEJEN 2
er, at man uden at udgrave kal-
der har fdet udhusrummene med
under samme tag som beboelsen.
Det har dog nedvendiggjort et
"udskud" bagtil. Alligevel sav-
nes ejensynlig et rum til have-
redskaber, cykler og evt. bar-
nevogn - og der kan meget vel
vere tilkommet et lille skur til
formélet, méaske placeret sile-
des, at der dannes en mini-
gardsplads ved bagindgangen,
hvor vaskerummet danner for-
stue. En anden mulighed er, at
der etableredes et serskilt hen-
sehus, hvorefter det viste rum
til hens blev braendselsrum og
brandselsrummet redskabsrum.

For s& vidt er princippet et
lignende som i nyere etplanshu-

se, hvor en mangde funktioner
er presset ind 1 det sdkaldte
bryggers (hvor man dog ikke
brygger), og hvor det hurtigt

viser sig, at der m& mere uden-
omsplads til for at klare opbe-
varingsbehovene. Men p& et an-
det punkt er der stor forskel.
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Direkte udgang fra stue til have
forekommer ikke, og haven er
faktisk heller ikke beregnet pa
ophold i hvile eller leg.

Forreste del er prydhave;
den skal tage sig godt ud som
ramme om huset. Og hele den
store bageste del er nyttehave
men hensegdrd, frugttrazer, bar-
buske, kartofler og grensager -
af afgerende egkonomisk betydning
for beboerne. Det spiller nok
ogsd ind, at det dengang var
nesten umuligt at gere en der
rimelig ta&t, og hvem bryder sig
om trak?

Huset opvarmes med fire kak-
kelovne (ikke tegnet), tillige
med komfur og gruekedel (via
rogror genem kekken) fort til en
og samme skorsten. En forbed-
ring kunne opnds med centralvar-
me baseret pd kombineret kom-
fur og kedel i kokken. Det gi-
ver pd én gang bedre plads i
stuer og varelser, mindre daglig
ulejlighed og bedre brandsels-
okonomi. Skorstenen er af rent
®stetiske grunde trukket fare-
truende pa langs i huset for at
komme op midt i rygningen. Den
er ogsa trukket pa tvers, men
det har tillige et teknisk for-
mdl: at klare tagets tilslutning
uden inddakning med bly og
zink.

Der er i planen afsat rum til
toilet, og pa originaltegningen er
anfert "WC". Men da der ikke er
markeret afleb fra et wvandklo-
set, var der der altsa i 1921
blot tale om forudseenhed. Og
forelobig métte man have et re-

tiradeskur 1 baghaven, fx som
vist wved VILLAVEJEN 1, evt,
uden pissoiret og i sd fald kun
halvt s& stort. Eller et lokum
indgik 1 det eventuelle red-
skabsskur.
Beboelseshuset, beliggenhed

Som eksemplerne viser, er
beliggenhed pa hvilken som
helst side af vej mulig, idet
man ved hjalp af spejlvending
stadig kan fd "forsiden" (med
hovedindgangsderen) mod vej
samtidig med, at kokkenet ven-

der mod nord eller ost.

Til beliggenhedsskitserne er
benyttet en grund pd 20 x 40
meter. Men det ses umiddelbart,
at denne hustype ogsd kunne vea-
re velegnet p&d en vasentlig
smallere grund. Af hensyn til
vinduerne ber dog ingen af gav-
lene ligge for ner skel. Mindst
3 a4 3,5 m afstand, gerne mere,

Facadetegningerne viser bade,
hvordan forholdene bliver, nar
terrznet er vandret og nir det
falder vek fra vej. Fald i mod-
sat retning er hustypen mindre
egnet til, bl.a. pd grund af ud-
skudet.
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Beboelseshuset, materialer og
farver

Sokkel sorttjeret. Placering af
evt. luftriste ikke angivet pa
originaltegning.

Indgangstrapper grd cementpuds.
Nar der er tre ftrin i trappen
fortil, kan denne evt. i stedet
for omlebende trin have lige af-
skering med et enkelt udformet

sortmalet jerngelander i Dbegge
sider.
Ydervagge. 1 rakkefolge efter

prioritet for sandsynlighed: hvid
kalk, gul kalk (svag eller kraf-
tig okker), lysered kalk, "born-
holmskred" kalk. Evt. grd vand-
skuret eller pudset facade wuden
kalkning. Alternativt red blank
mur. Tvaers over gavle pudset
band i gesimshejde. I alle til-
felde undtaget gra facade hvid-
tes band og gesimser. Ved hvid
facade kan det dog ogsa tenkes,
at b&nd og gesimser stdr gréi
(evt. wved kalkning med kalk
tonet med kenreg), eller at ban-
dene helt udelades.

Sadlbznke udeladt eller fx stebt
i beton og sorttjerede i lighed
med sokkel. Evt. mangler sal-
benke under vinduer i wudskud,
men udferes evrige steder.
Tagkanter. Gesimser er omtalt
under yderva&gge. Zinktagrender
og -nedleb. P& bygningens "bag-
side" forbindes tagrender i for-
skellig hejde med rer (eller
evt. A&bne render), der felger
udskudets sidekanter. P4 den
made er kun ét nedlpb nedven-
digt trods springene, og det
forenkler kloaken. Der spares
imidlertid ikke noget vasentligt
pd zinken, og nogle vil derfor
nok va&lge at give hver tagren-
desektion sit eget lodrette ned-

lebsrer, da det ser mere regu-
lzrt ud end de skra forbindel-
ser.

Tag. Rede eller evt. bladempe-

de vingetegl/vingeformede fals-
teglsten. Tidlige eksempler dog
maske flade, dobbeltrillede fals-
teglsten i tegl eller beton (hvil-
ket sidste af tekniske og/eller
astetiske grunde snart fortrydes
i de fleste tilfelde trods de
sparede penge). Tagvindue nar
skorstenspibe o0g yderligere et
til  toiletrummet m& pdregnes,
men er ikke vist pa original-
tegningen.

Skorstenspibe. Red blank mur,
hvis facaderne er det. Ellers
kalket enten som disse eller som
gesimser. I stedet for den viste
lidt mystiske facon kan skor-
stenspiben have samme enklé ud-
formning (med 1 stens vanger)
som p& eksempel 1.

Vinduer. I hvidkalket facade ty-
pisk lysegra, merkegrenne eller
bla. Ellers hvide.

Udvendige dere. Karme malet som
vinduer. Selve derene i samme
eller kontrasterende farve.

Omgivelser. Levende hegn hele
vejen rundt undtagen ved hense-
gard i skel. Hvidmalet lage med
tremmer. Evt. tilsvarende stakit
i resten af skel mod vej. Hejt
hegn af trddnet (hensenet) om
hensegard, evt. kyllingenet for-
neden. Muligvis o0gsd hegn mod
vej af trddnet og med tilsvaren-
de lage, men kun 1 m hejt og
med skelet af T-jern og L-jern.
Pele for tejterring langs kekken-
havens gange absolut nedvendige,
idet vaskerummet er for lille til
tgjtorring og hanebandsloftet li-
geledes uegnet.

Beboelseshuset, andre muligheder

Huset kan wudferes med halv-
valme (de sméa tagflader overst
pd gavlene) i lighed med eks. 1
og 3 i1 Danske smdhuse fra ty-
verne (SP 1985/1)

Udskudet kan fjernes helt
(smrskilt udhus en forudsatning)
eller =ndres til en rigtig lille
tvaerflej med forbillede i eks. 1
fra Danske smahuse ... Indven-
dig trappe mellem vaskerum og
kpkken bortfalder da, og alle
gulve Kkommer 1 samme niveau.
Der bliver kun én sokkelhejde,
to trin hej (i serlige tilfazlde
méske kun ét trin).

Vinduernes sprossedeling
forenkles, idet de
sprosser (NB. sprosser, ikke
lodposte) bortfalder helt, og de
vandrette @&ndres til to eller én
pr. ramme. Dette kraver en &n-
dring af vinduessterrelsen i
overgavl mod nord, evt. ogsd af
formatet pad wvinduer i udskud, i
hvert fald hvis alle vinduer
skal "mdles" med samme rude-
sterrelse.

De nzvnte alternativer
bringes 1 anvendelse
eller i kombination.

kan
lodrette

kan
enkeltvis

Havehuset

I ikke f& tilfalde blev byg-
gegrunden erhvervet, lenge for
man havde réd til at bygge et

rigtigt hus pd den. I de mellem-
liggende &r blev den alligevel

dyrket, og der var brug for en
lille bygning til opbevaring af
redskaber m.v., og hvor man

kunne spge ly under byger. Hyp-

pigt blev der sa opfert et fx
gronmalet  trehus, maske med
overdrevent mange gemytlige
detaljer, som det kendes fra
kolonihavehuse. Men mange fore-
trak et lille muret, ofte hvid-
kalket hus i let konstruktion,

d.v.s. 1/2 stens mur med pil-
ler (se planen). P& en let tag-
konstruktion blev der lagt tag
af galv. pandeplader eller sort
tagpap pa bradder. Sidstnavnte
skulle tjsres hvert ar, ligesom
husets kalkoverflade jevnligt
matte fornys. Soklen blev ogséa

tjgret. Tagrende forekom kun
undtagelsesvis. Vindskeder og
udragende spazrender blev fx ma-
let merkegrenne tillige med vin-
duer og dore. Disse var maske
erhvervet billigt som genbrug
fra nedrevne huse, men det for-
hindrede ikke, at der blev til-
strebt verdighed gennem symme-
tri som 1 det optegnede eksem-
pel.

Nar beboelseshuset kom til,
blev havehuset rigtigt udhus, og

der blev méaske tilbygget et
hensehus som vist. I nogle til-
felde wvar havehuset placeret
langt tilbage p& grunden for

ikke at vere i vejen senere. S5a
endte det ofte med at vare "hu-
le" for familiens opvoksende
bern, og der blev til erstatning
opfert endnu et udhus, samtidig
med beboelsen og narmere den-
ne, navnlig hvis der ikke blev
udgravet kazlder.

1 andre tilfelde var der fra
begyndelsen lagt en samlet plan,
fx baseret pd, at der skulle
blive en 5 weller 6 m bred
gdrdsplads mellem de to bygnin-
ger. En sddan gardsplads var
oftest afgranset pa tredie - evt.
ogsd fjerde - side med et plan-
kevark 1 1,8 4 2 m hejde, ma-
let i samme farve som traverket
pd bygningerne eller behandlet
med svenskrpd tremaling.

Havehusets tag wvar ikke ned-
vendigvis sd hejt som vist, og i
nogle tilfelde var der ikke sad-
deltag, men svagt ensidigt fald
bagud.

NYBODER HOBBY har nu ogsd ud-
givet et fyldigt katalog over
byggedele o0g reservedele til
modeljernbaner.

Jeg kan ikke finde nogen ind-
holdsfortegnelse, s& det er bare
om at bladre og bladre. Men det
lerer man jo ogsd noget af.

Der findes Webra tandhjul og
snekker, tandremshjul, messing-
profiler, -rer, -trdd og -plade

samt en del i nyselv og fosfor-
bronze.

Der er utallige udferelser af
elektrisk overledningsmateriel og
stremaftagere til materiellet,
Marklin reservedele og -bygge-
sat.. Romford modeller, Bemo re-
servedele, Seuthe generatorer,
Wilesco dampmaskiner, diverse
varktejsmerker med alle tanke-
lige "dippidutter", Gerard byg-
gedele, atseark, Herkat tilbe-
her, Nemec skinner, Roco skin-
ner, gadelamper i mange former,
elartikler af enhver slags, mo-
torer, bogier, tegninger og tids-
skrifter og der findes sagar et
afsnit om modelbade.

Kataloget koster kr. 45,- + por-
to kr. 5,-. Indsattes pa giro
1 05 49 02, Nyboder Hobby,
Kronprinsesse 61, 1306 K.
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VOGNE TIL GASVARKET!

Lesningen af en nydelig lille
bog: J. Upton-Hansen: Danske
Kulgasverker 1853-1983, gav an-
ledning til en ekskursion tilbage
i tiden, da der wvar i alt 112
kulgasverker i Danmark, og hvor
gasbeholdere og rygende skorste-
ne var enhver driftig bys ken-
detegn!

Gas (bygas) fremstilles ved
at glede stenkul. Resterne (slag-
gen) er det samme som koks,
der er et udmerket brendsel til
bdde kakkelovne og centralvar-
mekedler. Gassen renses pd for-
skellig vis: Ammoniak og tjzre
fjernes ved at lede gassen gen-
nem vand og afkele den, og
svovl- og cyanforbindelser fjer-
nes ved at lade gassen passere
kasser med gasrensemasse,
er myremalm fra

s0m
Vestjylland.

Herefter sendes gassen gennem et
mdlerhus til gasbeholderen og
derfra videre til forbrugerne.

Gasverket skal forsynes med
stenkul, og lejlighedsvis med
myremalm. Biprodukterne er
mange: ammoniakvand, tjere,

koks og brugt rensemasse. Mange
gasvarker var placeret uden
hensyn til let adgang til trans-
port. Kul ma& vere tilfert med
hestevogne og senere med last-
biler til de fleste gasvaerker, og
koks blev solgt lokalt til for-
brugerne, enten direkte eller
gennem brandselshandlere. Etab-
lering af et fzlleskommunalt sel-

skab med navnet "Danske Gas-
varkers  Tjerekompagni"  viser
dog, at der har wveret tale om

en vis organiseret formidling af
biprodukterne, Da det navnte

selskab ejede en del jernbane-
tankvogne, kommer vi over i det
jernbanemassige. Vi begynder i
det sma 1 Jylland og ender i
storbyen

Skagensbanen havde 1 1948 om-
bygget dben godsvogn P 301 til
transport af kul fra havnen til
gasverket, der 14 et godt styk-
ke inde i land. Vognen var af
samme type som DSB's PJ-vogne
og fik ved ombygningen indrettet
lavtsiddende tophangslede lem-
me, sdledes at aflesning af kul
let kunne ske. Vognen blev op-
hugget 1 1966 og havde ikke
veret brugt i en del ar. Skagen
gasvark lukkede i 1964.

Mariager-Farup-Viborgbanen korte
kul fra Mariager havn til Viborg
gasvark. Banen havde derfor en
del solide 4bne godsvogne, der
for det meste var kebt brugt i
Tyskland og wvar ret forskellige
i udseende - sterstedelen dog af
samme type som DSB's PE-vogne.

Senderborg gasvark
fra  havnen til gasverket ad
spor, der oprindelig var anlagt
al Amtsbanerne pa Als, og fort-
satte hermed til 1951. Gasvarket
lukkede forst i 1966. Der an-
vendtes  amtsbanelokomotiv, et
par dabne vogne af amtsbanetype
og et par abne jernvogne med
sidelemme, antagelig bygget til
formalet.

kerte kul

Hillered gasvaerk fik i
gen af 1950'erne tilfprt
DSB's PS-vogne. Det er usik-
kert, om kullene kom fra Hel-
singer eller Kebenhavn. Endnu i
1972 sds PS-vogne pA Hillered
station, og da gasvarket forst
lukkede i 1973, er det sandsyn-
ligt, at trafikken med PS-vogne
fandt sted lige til lukningen.

slutnin-
kul med

De ferste gasverker i Koben-
havn var oprindelig anlagt umid-

delbart ved havnekajer (Vestre
gasvark 1 1857, Ostre gasvaerk i
1878), for det wville med den

tids transportmidler ellers have
veret uoverkommeligt at fore de
store mangder kul fra havn til

verk., Men de to varker blev pa
forskellig made  afskéret fra
havnene: Vestre gasvark ved an-

Skagensbanens P 301 som kulvogn,
Skagen 15. juli 1966 (foto: Niels
Krayer)

Mariager-Viborg-Farup Jernbane, PD
308 + K 402 i Senderbzk, juli 1965
(foto: JB-P)
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Senderborg Gasvarks sidste tog,
1951 (arkiv: Bent Hansen)

DSB Fdk 6070729 + 6070712. "Kun
til transport for 1. distrikts ma-
skintjeneste", sa det kan godt vea-
re, at det er legn med gasvaerket.
Men hvor brugte DSB kul i 1972?
Hillergd, april 1972 (foto: JB-P)

legget af Godsbanegarden 1 1901
og W@stre Gasvaerk ved anlagget
af Frihavnsbanen 1 1894 og Kyst-
banen i 1897.

Vestre gasvark fik den trans-
portbro, der i1 dag barer fjern-
varmeledninger over Godsbane-
gardens spor. Fra 1927 blev Ke-
benhavns kedby anlagt pa det
nedrevne gasvaerks grund, men
det er en anden historie.

Pstre. gasvark byggede sin egen
bane fra Frihavnen til gasverket
og anskaffede 3 sma engelske
saddeltanklokomotiver og nogle
smd selvlossende &bne godsvogne
med tragtformet bund, bygget af
Beuchelt & Co., Grunberg, Schle-
sien, 1 1898. Der blev anskaffet
nr. 1-10 med héndbremse og nr.
11-14 med skruebremse. Lastevne
6 tons, tara ca. 5.600 kg, ak-
selafstand 2,2 m og lengde over
puffer 5,5 m. Hvert kultog var
oprangeret af 6 wvogne, heraf 2
med skruebremse. Lasteevne pr.
tog 36 t, sd der skulle kores et
par gange, nar der pr. ar skul-
le feres over 100.000 tons kul

til wverket. NAr der wvar kulskib
i havnen, kerte der to tog i
pendulfart: Det ene fik kul péa
kajen, det andet skubbede kulto-

get op ad gasverksrampen og
lessede af i kulhusene og koerte
derefter ned og krydsede pa
havnen med det andet tog. Der-
efter forfra igen. @stre gasverk
lukkede i 1969, og denne farve-
rige kersel opherte.

En model af en vogn af gan-
ske tilsvarende type (dog med
bremsehus) pd Teknisk Museum i
Wien viser, at der ma vare tale
om en gstrigsk malmvognstype.

Valby

vaerkshavnen
gdrden med en

bane.

damplokomotiver
0g ca.
selvlossende type.

asvark
1907 og blev forbundet med Gas-
for Godsbane-
ca. 5 km

Der
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En  beskrivelse af vognene,
udarbejdet af Niels Munch Chri-
stensen i 1961, lyder:

"Der findes to typer: Den ferste
type har almindelig héandbremse
og ser ens ud fra begge ender,
idet der i begge ender er mon-
teret en lille platform. Nir kul-
lene losses, treder en mand op
pd platformen og hjzlper dem

lidt pd wvej med en stang. Den
anden type er mere indviklet,
idet den i den ene ende har
skruebremse, trappe, platform
og sede til en bremsemand. Den
anden ende ser ganske ud som

pd ferste type. Et begreb som
vacuum- eller trykluftbremse er
ganske ukendt for disse vogne,

Undervognen er konstrueret af
vanger, pufferplanker, T-jerns-
sidestolper og diagonale I-jerns-
dragere, som tjener til under-
stetning af selve kulkassen. Un-
dervognen er, set fra oven,
"gennemsigtig".



181

Abning af losselemme foregar
ved hjelp af de ved vangen an-
bragte héndtag.

De fleste vogne er afskallede
og rustne. Enkelte er dog blevet
malet op ved revisionerne. Vogn-
kassen blev da godsvognsbrun og
undervognen gra.

Vognene bruges ikke mere. De
nu beskedne kultransporter til
vierket klares pr. lastbil. Banen
til gasvarkshavnen er allerede
nedlagt. @stre gasvaerk skal helt
overtage produktionen.

Data for wvogn nr. 12: HAand-
bremse, tara 5.400 kg, akselaf-
stand 2,65 m. Sidste revision
1/12 1936.

Data for wvogn nr. 23: Skrue-
bremse, tara 6.100 kg, akselaf-
stand 2,65 m. Sidste revision
20/12 1924,

Af lokomotiverne er nr. 1, 2
og 3 1 regelmassig drift, idet
de henter Taunus-biler pa& Vi-
gerslev G pa fladvogne. P& ver-
ket stdr vel omkring 1.000 Tau-
nus 15 M.

VG har en mandskabsvogn. Det
er en med bradder belagt under-
vogn, der er forsynet med to
rekker varktejskasser."

Vognene havde lasteevne 10 t.
S& wvidt det kan rekonstrueres,
havde nr. 1-22 handbremse, nr.
23-30 skruebremse og igen nr.
31-40 héindbremse. Alle vognene
var bygget 1907 af Arlof og
havde oprindelig trekledte si-
der, der senere fik bhradderne
udskiftet med jernplader.

Nar der wvar kulskib i havn,
keortes med 3 tog a4 10 vogne,
heraf 2 med skruebremse. P&
gasverket blev vognene skubbet
op ad den lange o0g knapt sa
stejle (i1 forhold til @stre gas-
verks) rampe 5 ad gangen.

Foruden kulvognene havde
Valby gasverk en flok 4bne
godsvogne litra P. Heralf kendes
folgende:

P 1-5:, Last 12,5 t, bundflade
17,8 m~, tara 6.850 kg, vognsi-
der 1,0 m, akselafstand 3,8 m.
P 1 skruebremse, ovrige hand-
bremse. Arlof 1909.

P,7-9: Last 20 t, bundflade 21,1
m~, tara 8.700-9.460 kg, side-
hejde 1,5 m, akselafstand 4,4
m. P 9 skruebremse, ovrige
handbremse. Luxemburg 1919,

P 10—1?2: Last 20 t, bundflade
19,3 m~, tara 7.330-7.770 kg,
akselafstand 4,1 m. P 10 skrue-
bremse, pvrige handbremse.
Scandia 1930. 1954 solgt til @SJS
(PD 401-403). Sidehejde 1,0 m.

@G vogn nr. 12. 6/4-65 (JB-P)
@G vogn nr. 13. 6/4-65 (IB-P)
Valby Gasvaerk nr. 12 og lidt af nr.

23. Valby Gasveerk, 13/2 1961 (fo-
to: Erik Schou Andersen)
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VG 7 i oprindelig udferelse med
traevognkasse. Bemark, at vognsi-
derne er fert helt ned til vangerne.
Gasvaerkshavnen, februar 1917 (fra
"Kebenhavn fer og nu", arkiv JB-P)

Valby Gasvarks P 4, bygget af Ar-
lof i 1909. De spidse gavle blev
senere skaret lige over, og presen-
ningbommene forsvandt (Arkiv: Erik
Schou Andersen)

P'Elr-l: Last 10 t, bundflade 17,9
m~, tara 5.760 kg. Sidehejde
0,85 m, akselafstand 3,8 m,
hdndbremse. Bygget i Frankrig.
P 15:, Last 12,5 t, bundflade
17,9 m~, tara 6.110 kg, sidehej-
de 0,85 m, akselafstand 4,2 m.
Bygget i Frankrig.

P 17: ,Last 12,5 t, bundflade
17,9 m”, sidehejde 0,85 m, ak-
selafstand 4,0 m, héandbremse.
Bygget i Frankrig.

P 16, 20, 22Z: ,Last 12,5 t,
bundflade 15,0 m~, tara 5.600-
5.960 kg, sidehejde 1,2 m, ak-
selafstand 3,5 m, handbremse.
Byggested ukendt.

P 19: Som P 16 m.fl., sidehesjde
dog 0,85 m.

P 21: Som P 16 m.fl., sidehmjde
dog 1,35 m.

P 1-5 kendes fra et fabriks-
foto, Alkjers skitse og noter. P
7-9 ma& med deres heje sider
vaere beslagtet med DSB's PT-
vogne. P 16, 19-22 er tidligere
privatbanegodsvogne. Det vides
med sikkerhed, at to af dem er
fra HTJ, og méalene tyder pa, at
de andre er tilsvarende, men fra
andre baner. P 14-15, 17 kan

Tegning af VGs vogne, 1:87 (Niels
Munch Christensen)
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Valby Gasvaerks P 10 ved leverin-
gen. Tekst og udstyr ievrigt tilla-
der anvendelse pa alle landets ba-
ner, men det abne bremsesade an-
tyder, at den nok mest skulle bru-
ges pa "hjemmebane". 1930 (arkiv:
JMJK)

efter sterrelsen at demme vare i
familie med DSB's PF-vogne.
Nogle af de fynske privatbaner
havde tilsvarende &bne godsvog-
ne, bygget 1 Belgien, s& typen
kendes fra den ende af Europa.

Vognen med last 20 t kan ha-
ve va&ret brugt til transport af
myremalm (jernmalm er tungt!),
og alle vognene kan have varet
brugt til transport af koks. P
10-12 blev solgt til @5JS i 1954
som PD 401-403, udrangeret om-
kring 1965. P 14-21 blev kebt
omkring 1941. De blev muligvis
anskaffet, fordi der ikke var
lastbiler nok til kokstranspor-
terne.

Sundby gasvaerk 1la pd Amager i
kvarteret afgranset af Strand-
lodsvej, @resundsvej og Ler-
gravsvej. Varket blev bygget i
1900 og fik sporforbindelse med
Amagerbanen, da denne blev Aab-
net i 1907. B. Wilcke skriver i
bogen "Damptog til Drager", at
banen havde gode godstranspor-
ter i forbindelse med gasvaerket.

Aben privatbanegodsvogn med hgje
sider og presenningbom, som mange
privatbaner fik omkring arhundred-
skiftet fra bade Vulcan og Scandia.
Valby Gasvaerk fik 2 fra HTI og
nogle fra andre privatbaner (arkiv:
JMIK)

Der nmvnes dog ikke godsets
art. Sporenes placering med 2
ind til kulhuset tyder pa, at
verket fik tilfert kul pr. bane,
men det har neppe varet med
Amagerbanens ret fd dbne vogne,
hvoraf hovedparten blev omdan-
net til lukkede wvogne omkring 1.
verdenskrig. Det er ogsd sand-
synligt, at tjere og ammoniak
har veret leveret til de kemiske
industrier langs banen. Tj®ren
kan desuden have varet leveret
til A/S Jens Villadsens Fabrik-
ker i Temmerup, hvor den blev
anvendt 1 produktionen af tag-
pap. Varket lukkede i 1937, og
sporene til @resundsvej station
blev fjernet.

Frederiksberg gasverk 14 forst i
det omrdde, hvor Radiohuset og
Forum ligger i dag. I 1895 blev
verket flyttet til en grund ved
Finsensvej, lige ud til banen
mellem Frederiksberg og Vanle-

Hjemmelavet aben godsvogn. Formél
ikke kendt. Valby Gasvark, 9/5-64
(foto: JB-P)
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KFA nr. 16 ved leveringen i 1896.
Bemark almindelige flejdere og flad
bund (arkiv: JMJK)

DSB ZK 99897 uden sidedere og
med skra bund og bundtemning.
Centralvaerkstedet, 24/12 1947
(Jernbanemuseet)

se. Det wvar et stort gasverk,
men 14 noget afsides, og hvor-
dan kore kul dertil?

Scenen skifter til Kebenhavns
Frihavn. Frihavnsaktieselskabet
(KFA) anskaffede frem til 1. ja-
nuar 1897 3 abne godsvogne nr.
1-3 og 7 kulvogne nr. 11-17.
Nr. 1-3 var narmest af PF-type
og fandtes til slutningen af 1960'
erne, og nr. 11-17 wvar hpjside-
de, korte vogne. De var bygget
i 1892-96. I 1898 overgik kul-
vognene til registrering hos DSB
som private vogne litra ZK, og
bestanden var pa det tidspunkt
pget til 12 vogne.

KFA 11-15 havde handbremse,
KFA 16-17 skruebremsez. Last 10
t og bundflade 13,2 m™. Vognene
havde flad bund og sidedere.

DSB ZK 9959-61 havde skrue-
bremse, ZK 89962-70 handbremse.
I beskrivelsen star: "Gulvet er
tragtformet og forsynet med Lem-
me i Midten", sd vognene fik
altsd skra bund i 1898. 1 1908,
hvor bestanden er pget til 28
vogne (ZK 99873-899, heraf
99876, 99879-881 og 99898-899
med skruebremse og resten med
handbremse) er lasteevnen for-
oget til 12,5 t, og siderne er
blevet et brzt hejere. 1 1919
tilkom ZK 99900-909, de 3 fprste
med skruebremse.

Fpr 1840 var vognene med sto-
re bogstaver pdmalet "Det Dan-
ske Kulkompagni", fra ca. 1940
samme med DSB's sma funkisbog-
staver. Indtil omkring 1930 blev
vognene brugt mellem Frihavnen
og Frederiksberg via Frihavns-
banen over Nerrebro, og derefter
fra Godsbanegérden ad den nye
Godsforbindelsesbane til Frede-
riksberg. Vognene ma varet be-
fordret i almindelige godstog, og
det kan undre, at de ferst fik
trykluftledning omkring 1950.
Det betyder, at der i nogle
tilfelde ma have wveret betjente
skrue-bremser 1 den (bageste)
togdel med gasvarksvogne.

Frederiksberg gasverk lukke-
de 1 1964, men endnu i 1965
henstod vognene pd sporet ind
til gasverket. Bestanden wvar pa
det tidspunkt reduceret til om-
kring 25. Vognene var ievrigt
gra ganske som KFA's 3 Abne
godsvogne.

Skitse af ZK-vognene. Paskriften
med de meget store bogstaver har
jeg set pa et billede i en bog for
30 ar siden, men jeg har aldrig
fundet det igen!

!
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Flere gasvaerker har haft
sporforbindelse til offentlige ba-
ner, sikkert ofte i forbindelse
med havnespor, men mine oplys-
ninger herom er utilstrakkelige.
Et gasvark kender jeg dog, som
mé& have haft sporforbindelse og
har faet tilfert kul:

Allinge gasverk, bygget i 1911
af Julius Pintsch, Berlin, og
lukket i 1970. Verkets hoved-
bygning wvar i rede sten med
stebejernsvinduer, og de fleste
andre bygninger wvar traskure,
vistnok redmalede. Resterne af
havnebanen var tydelige, rester-
ne af sidesporet til kulladerne
mere tvivlsomme, men bekreftes
af bykort i TRAP IV. Mig be-

kendt havde

5& meget

produkterne?
navnt, men

historien, at
koks faldt i byerne pa grund af
overgang til oliefyring,
et marked i udlandet

Norge), hvor koks bruges i hgj-
Derfor blev en del
koks eksporteret i kulgasvarker-
nes sidste ar,

ovnsindustri.

men ogsa pr.

@stre Gasvaerks bane, som den blev
anlagt i 1900, og som den senere
kom til at se ud pa varkets grund.
Krydsningen med Frihavnsbanen kom
til at se anderledes ud, da den blev
lagt om pa den anden side af Kyst-
banen, men det er en helt anden
historie.

ikke

herer
behovet

om gasverkerne og
deres kul, men hvad nu med bi-

har

dels pr.
bane, oftest i hej-
sidede &bne pgodsvogne af béde
uden- og indenlandsk oprindelse.

sarlige
kulvogne, sd man har nok brugt
de almindelige dbne vogne mel-
lem havn og vark.

med

blev der
(Tyskland,
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ZE 502671, tilherende "Holbazk Tag-
pap- og Cementvarefabrik", her fo-
tograferet efter salg til OHI, og
derfor er DSB-nummeret fjernet.
Holbzk, august 1965 (JB-P)

Ammoniak anvendes 1 kemisk
industri. "Dansk Ammoniakfabrik
ved P. Korsgaard & Co" havde i
1956 6 tankvogne ZE 504009-014,
der matte transportere ammoniak-
vand og havde hjemsted i Ny-
borg. Det er sandsynligt, at fir-
maet har samlet ammoniakvand
rundt omkring ved gasvarkerne.

Tjere anvendes i kemisk indu-
stri, til tagpap og til vejbelag-
ning. Alle disse steder bruges i
dag asfalt eller bitumen, som er
raolieprodukter. DSB's driftsma-
terielfortegnelses liste over pri-
vate vogne fra 1956 har felgen-
de, der ma transportere tjare,
tjmreolie og tjareprodukter:

A/5 Kemisk Industri: ZE 502503-
502508,

A/S Jens Villadsens Fabrikker:
ZE 502601-502605.

A/S Vilhelm Hansen § Co: ZE
502654.

A/S Holbazk Tagpap- og Cement-
varefabrikker (HOTACO): ZE
502671.

Svendborg Tagpap- og Cementva-
refabrik: ZE 502676-502678.
Colas Vejmateriale A/S: ZE
502771-502774.

A/S Danske Gasverkers Tjsre-
kompagni: ZE 503101-503117.

A/S5 Phenix, Vejen: ZE 503121-
503129 (hentede bl.a. tjare pa
Esbjerg station. Tjeren blev
fort fra gasverket gennem en op-
varmet rorledning til stationen).
A/S Frisenborg Fabrikker, Ar-
hus: ZE 503131.

A/S Randers Asfalt- § Tjerefa-
brik: ZE 503141.

Jydsk Andels-Foderstofforretning
Axelborg: ZE 503285-503300 (det
undrer mig lidt, at landbruget
har veret indblandet i1 dette!).
A/S Luxol Kemiske Fabrikker: ZE
504101.

Nogle privatbaner har ogsa
haft vogne med tjere i, og nog-
le af dem er sikkert de samme
som ovenfor. Privatbanevognfor-
tegnelsen fra 1931 n:vner felgen-
de:

A/S Jens Villadsens Fabriker:
AB ZE 509003,

HV ZE 509401.

Svendborg Tagpap- og Cementva-
refabrik: SFJ ZE 509221-509223.
Ringe Tjere & Asfaltfabrik: SFJ
ZP 509297, ZE 509297-509299.

ZE-vognene var almindelige
tankvogne (og de wvar meget for-
skellige!). ZP-vognen var gan-
ske som DSB's PJ-vogne og var
lejet, antagelig af DSB.

Hermed ender historien om
kulgasverkerne og jernbanetrans-
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Valby Gasvaerks bane (med kraftig
streg) og andre baner (med tyndere
streg). Bemark de mange private
sidespor, pa nordsiden af godsfor-
bindelsesbanen is@r omkring Valby
Rangerstation, og pa sydsiden un-
dertiden med skering med VG's
bane. Ogsad ved Gasvarkshavnen var
der mange skzringer med DSB's
spor til samlepladsen for tomt re-
turgods og sporene til Sydhavnen.

porten. Et lille hjerne af gods-
transporten, men ikke kedeligt,
og méske ogsa lidt inspirerende
for en og anden modelbygger,
der kan finde plads til et lille
gasvark.

Anvendt litteratur:

Bruun, B., Buhl, C., Koch, 0-J,
Madsen, F.H. § Plum, P-C. M,
1981: Om Valby Gasvark og dets
Jernbane. DJK, 40 s.

Irminger, 1901: @stre Gasvarks
nye Kullosningsinstallation. Inge-
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Desuden noter og oplysninger
fra Hans Alkjer, Erik Schou An-
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Jens Bruun-Petersen

Spor til Sundby Gasvark, som sam-
menlignet med de to andre ma si-
ges at here til de mindre gasvaer-
ker. Sporene, der er angivet med
punkteret linie, er "andre private
sidespor”.

Lre



SPLVJUBILAUM
- en hyldest

Hvor i alverden er tiden dog
blevet af? SIGNALPOSTEN er lige
med et blevet 25 &r, man kan
miske nok lidt populart sige, at
bladet har trddt sine bernesko.
Som medlem af redaktionskomi-
teen synes jeg, - lidt ubeske-
dent maske - at bladet og dets
redakter i den anledning fortje-
ner en hyldest. i

Ved nejere eftertanke fandt
jeg ud af, at laserne selv skul-
le "demme" bladet. Jeg er ikke
i tvivl om, at "dommen" ville
falde ud til bladets fordel, el-
lers ville vi vel ikke have over
800 abonnenter. Selvielgelig mod-
tager vi bdde ros og ris. For
sidstnevntes vedkommende kan
jeg da oplyse, at den drefter vi
meget seriest, sd eventuelle fejl
og mangler kan blive rettet, si
SIGNALPOSTEN kan blive endnu
bedre!

Min hyldest vil jeg nu hellere
koncentrere omkring redakteren.
Det er ganske afgjort, at der
ingen SIGNALPOSTEN ville vare,
hvis ikke Ulf med den for ham
kendetegnende ildhu gik 100% op
i udgivelsen af bladet, uden at
fd en ore for det store arbejde
en sddan udgivelse medferer. Nu
kan vi vel godt en enkelt gang
rose os selv lidt: vi tjener nu
heller ikke noget i redaktionen
for vores arbejde, men hertil er
der at sige, at det arbejde vi
laver langt fra kommer pd hojde
med det Ulf udferer.

Igennem 4&rene har vi afholdt
lige wved 150 redaktionsmeder,
mpder som Ulf wvenligt og be-
stemt prever pad at lede. Det
verste problem ved disse meder
er vel nok at holde os til "ho-
vedsporet". Der skal uendelig
lidt til fer hele flokken (minus
Ulf) med begejstring kerer ind
pd et sidespor, der er absolut
irrelevant for det dreftede em-
ne. Af og til lykkes det redak-
teren at f& stoppet kerslen ud
ad det gale spor inden det hele
ender i groften, og fa det meste
af redaktionen péa rette vej igen.
Ulfs evne til at tilrettelazgge
bladets linie, hans lay-out og
ikke mindst hans kamp for at fa
stoffet fra os (vi skal jo ogsa
ind imellem passe familie og ar-
bejde) er legendarisk. Det er
mig en gade, at han stadig kan
klare alle disse kampe uden at
fa et nervesammenbrud, for vi
er vist ikke lette at have med
at gere, selvom vi alt ialt er
rare mennesker!

Et s®rligt kapitel er vore
studieture som wvi genoplever pa

vore meder tit og ofte. Alle
disse ture har uden undtagelse
varet store successer - o0gsa

jernbanemessigt set - og har
givet os stor inspiration til nye
artikler. Ogsa andre ting fra
disse ture mindes jeg med gla-
de. Et par spredte eksempler:
Jeg mindes stadig den rerende
omsorg redaktionen gav mig -
bagefter - da jeg langt om lenge

var sluppet ud af toilettet, hvis
der var gaet i baglds, og hvor
ingen havde kunnet forstd, hvor

den hamren og banken dog kom

fra, da jeg forsegte at pékalde
hjelp fra den altid "hj®lpsom-
me" redaktion - det intermezzo
vil jeg aldrig glemme. Vi min-
des alle med "fryd", da Ib V.

Andersen var ved at blive adt
af hotellets hund. Ibs dyretakke
er jo legendarisk. Eller pd sam-
me hotel, hvor redakteren - den
lumske rad - ville ud at tage
billeder som wvi andre ikke
skulle have magen til, men op-
dagede (ligesom jeg gjorde) at
han wvar spaerret inde. 1 dette
tilfelde wvar det bare morgen-
avisen, som blokerede daeren.
Mange af den slags smé& histori-
er cirkulerer stadig og ofte pa
vore meder (det er en del af de
navnte sidespor) og vi kan ejen-
dommeligt nok stadig more os
over dem gang pa gang.

Nar SIGNALPOSTEN nu kan fej-
re sit ferste store jubileum, er
det naturligt at mindes de med-
lemmer, der ikke er med mere,
og som vi har haft sd mange
gode timer sammen med. Her
skal ferst nevnes A. Gregersen,
som dede tidligt pa é&ret. Hans
store viden og kendskab til det
rullende materiel ned vi alle
godt af. Vi savner ham og vil
altid mindes ham som en god og
loyal kammerat. Jesper Reinfeldt
og Ole Buskgard rejste henholds-
vis sydpa til Skelsker og vest-

pd til Arhus. Ogsad disse to -
som heldigvis stadig er spille-
vende - husker vi stadig som
gode medarbejdere.

Jeg tror nok, at SIGNALPO-
STEN efterhdnden udger en stor
del af redaktionens hobby -
pokker sta i det, hvis dette
ikke wvar tilfeldet. Det skyldes

nok ogsd, at vi igennem bladet
far mulighed for at anvende vor
beskedne viden til forhdbentlig
glede for andre jernbaneinteres-
serede.

Ferst og fremmest tror jeg
nok at turde sige, at Ulf er ju-
bilzets hovedperson. Ikke alene

er han redakter, regnskabsmand
(altid med orden i sagerne),
skrivemaskinedame, postmand,
billed- og tegningsfremskaffer
osv. osv., men ferst og frem-
mest drivkraften i hele foreta-
gendet.

Jeg synes derfor vi i det
stille skal rdbe HURRA for re-
dakteren og hans SIGNALPOSTEN,

187

og hdbe pd, at han i mange &r
endnu vil holde dampen oppe,
og stadig styre (med sin altid
venlige hénd) og udgive SIGNAL-
POSTEN, og aldrig fad under 800
abonnenter - og helst flere.

Stort til lykke hr. redakter,
med de ferste 25 &r, og sd ma
du gerne stadig svinge pisken
over vore hoveder. Tak for al-
tid godt samarbejde.

J.G.

Ovennavnte skamrosning brin-
ger redakteren med vidtabne oj-
ne - og nasten uden blusel.

Jeg synes nemlig ogsd, at vi
ma markere, at det gennem s&
mange 4r er lykkedes at fast-
holde s& mange abonnenter, at
der har vzret de okonomiske
muligheder (men mit sadvanlige
hjertesuk: vi kan sagtens bruge
nogle hundrede flere abonnenter
for ikke at tale om annoncer!)
for udgivelsen.

Den faste forfatterkreds har
stdet vagt om bladet - selv om
det indimellem har varet svart
at f4 stoffet til lovet tid. Man-
ge "free-lancere" har ogsd varet
trofaste, og det har gjort det
til en relativ let opgave for
mig at f& bladet klar til nogen-
lunde forudsagt tid.

Vi har den store glaede fra
flere og flere af vore lesere at
modtage fotos og andre illustra-

tioner og oplysninger, som hjel-
per os til at gere artiklerne
bedre. Tak for det - og fortsat
bare i samme spor!

Jeg vil ogsd her takke vor
repromand, Johansen fra Barg-
holz offset, som har varet med
fra 4. &rgang, og Lantow og Co.

som reddede @rterne for os midt
i 11. 4rgang, og som siden har
varet usvigelig loyal ogsd med
hensyn til at overholde aftalte
tidsfrister, og begge har leve-
ret et probert stykke arbejde
til en s®rdeles rimelig pris.

Man plejer jo normalt at se
fremad wved en lejlighed som
denne, sd det vil jeg ogsa gere.
Jeg haber og ensker, at vore
muligheder for fortsat udgivelse
(ekonomien!) stadig wvil wvare
tilstede, for jeg tror at kunne
sige, at vi aldrig vil komme til
at mangle stof.

HURRA, for os allesammen!

Den gamle redacteur

P5: Groth wville
overtale mig til at
denne side med mit portret -
men der satter jeg trods alt
grensen. Jeg gemmer mig i ano-
nymiteten - og forresten er der
ievrigt heldigvis  ikke mere
plads p& siden!

meget gerne
"illuminere"
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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

Kere lsser!

Atter en gang narmer vinteren
sig, og p& det tidspunkt udsen-

des det sidste nummer i Aargan-
gen til wvore forventningsfulde
lasere.

Heller ikke i 1989 sker der @n-
dringer i dette menster - haber
jeg da, og dette bringer mig den
tanke i hu, at det egentlig er
fantastisk, at SIGNALPOSTEN har
kunnet udsendes s& regelret uden
forsinkelser igennem alle arene.
Vi havde mange og store proble-
mer i begyndelsen (al begyndel-
se er jo svar) med overhovedet
at finde ud af teknikken bag en
bladudgivelse.

De forste numre var duplikerede
- ved egen handkraft - og "op-
taget" og "heftet" ved improvi-
serede bordopstillinger 1 Her-
minds hus i Lejre, som den gang
var under totalrenovering, hvor-
for det fra gang til gang var et
nyt rum, der agerede trykkeri.
Senere i 2. og 3. A&rgang preve-
de wvi forskellige offsettrykke-
rier, som ikke alle holdt givne
lofter og fra 4. og op til ind i
11. 4argang hed trykkeren Sven
Jensen, ved hvis maskiner jeg
har tilbragt adskillige timer for
at fremskynde trykprocessen.
Det var - desvaerre - ikke al-
tid, at leverancen var i orden.
Mange gange métte vi have efter-
leveret varierende antal af di-
verse ark til erstatning for kas-
serede. Vi wvar lidt utilfredse,
men Sven Jensen var mere util-
freds, og med leveringen af 11.
drgang nummer 4 fik vi meddel-
else om, at vi méatte finde en ny
trykker.

Hvad ger man sa?

Jo, reproarbejdet (d.v.s. frem-
stilling af trykplader efter det
af os opsatte manuskript) havde
vaeret udfert af Bargholz Offset-
reproduktion for Sven Jensen, og
i min kvide henvendte jeg mig
til Tony Johansen og klagede min
ngd. Jeg fik et tip om, at Lan-

tow & Co. (som iepvrigt havde
trykt vore handbeger) ogsd kun-
ne trykke blade, omend SIGNAL-
POSTENs davarende format ikke
passede til firmaets maskiner.
BINGO!

Alt er siden gdet efter en snor,
og dette skift til ny trykker
var ievrigt medvirkende til, at
vi fra 14. &rgang gik over til
format A 4, hvilket jeg senere
er blevet yderst tilfreds med -
men det var jeg rigtignok ikke
det ferste stykke tid.

Tony Johansen og Lantow (ferst
senior, som desvarre dede for
et par ar siden, og nu junior)
har pa forbilledlig vis opfyldt
alle aftaler, og da redakteren
(undertiden pd mirakules vis)
ogsd har haft manuskripterne
klar efter aftalerne, er bladet
altid kommet vore laesere 1 han-
de allersenest et par dage for
lovet udgivelsesdag!

Jeg héaber pd dette omrdde at
kunne holde fanen hejt langt ud
i fremtiden.

Jeg synes ipvrigt selv, at bla-
dets trykkvalitet er sardeles
fin, og det skyldes efter min

opfattelse ogsd den papirkvali-
tet vi bruger. Vi har talt om at
"spare pa papiret", nar vi dref-
ter budget, men en nermere ana-
lyse viser, at benyttelse af
"billigere" - men ogsa mindre
egnede - papirkvaliteter kun be-
tyder promiller pad budgettet, sé&
derfor fortsatter vi med det
"flotte" papir.

Nar jeg nu alligevel er kommet
ind pd8 ekonomien skal jeg oply-
se, at vi nu har naet 824 direk-
te abonnenter. Et beskedent fald
i forhold til i fjor, men det to-
tale tal er stadig wutilfredsstil-
lende lavt. Jeg har tidligere ef-
terlyst gode ideer til at skaffe
nye abomnenter - ideer som vel
at merke ikke méa koste alt for
meget. Tiltag som helsidesannon-
cer i fire farver 1 de store
dagblade eller 30 sekunders re-
klame i TV 2 forbyder sig selv.

Igvrigt er bladet jo ingen kon-
sumvare i gaengs forstand, sa
udbyttet af en sddan reklame
ville vist vare sardeles beske-
dent.

Men hvad kan der s& geres? Jeg
tror stadig mest pd mund-til-ere
metoden, s& den beder jeg alle
abonnenter benytte flittigt!

Vi har ogsad féet et forslag om
at spare ved at vedlzgge sidste
nummer i Argangen et blankt gi-

rokort i stedet for at sende
dette separat. Herved kan -
indremmet - spares noget i por-

to, men efter min bedste over-
bevisning wvil ulemperne opveje
besparelsen. Bogferingen og

"abonnementskontrollen" bliver
meget besverligere, og incita-
mentet til indbetaling er givet

mindre end ved den direkte op-
kravningsform.

Forresten md jeg da hellere for-
tezlle, at den opkravning for 26.
argang 1990, som altsd vil dum-
pe ind 1 brevkassen 1 dagene
omkring 25. november, vil lyde
pd kr. 145,- incl. moms. Jeg
vil satte sardeles stor pris pé,
om $& mange som overhovedet
muligt indleser dette girokort sa
hurtigt som overhovedet muligt.

Som feor sagt: jo hurtigere jeg
modtager fornyelsen, des hejere
karakter regner jeg med at have
fdet af indbetaleren.

Rent praktisk har det ogsd be-
tydning for mig, nar jeg skal
treffe beslutning om, i hvor
stort oplag nummer 1 i naste
drgang skal trykkes.

Nu er der vist ikke mere plads
pad siden, s& jeg wvil slutte jubi-
leumsargangen med at enske alle

en rigtig god jul
og et godt nytar!

P4 gensyn i 26. &rgangs nummer
1, som pdregnes udsendt ultimo
februar 1990.

Holtrup



