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IN MEMORIAM

ET TILBAGEBLIK

Sa er vi igang med 26. Aar-
gang, og kan se tilbage pa de
passerede fgrste 25 ar.

Groth har i forrige nummer
sagt det, wvi alle i redaktions-
komiteen fpler og vardsaztter, si
nok om det.

Jeg wvil
ham,
ar:

sige noget
som vi mistede i

mere om
det 25,

ARNE DYRHAUGE GREGERSEN

eller som han selv skrev under
sine artikler: A, Gregersen.
Gregersen  dede, som  ogsa
nevnt af Groth, 75 &r gammel
efter lengere sygdom, der
gjorde, at han de sidste ar ikke

kunne berige SIGNALFPOSTEN med
sine sprudlende og interessante
artikler.

Gregersen ville gerne have
veret lokomotivferer som  sin
far, men han blev sat til at
lese, og endte som maskinmester
ved Frederiksberg kommune.

Interesse for banen, og Iisar
lokomotiver kunne dog ikke ta-
ges fra ham. Han wvar hele sit
liv aktiv som - undskyld ud-
trykket - "jernbaneentusiast'", og
samlede sig en enorm viden om
alt vedrerende banen, men dog

serligt om lokomotiver, som han
ogsa var 1 stand til at fere,
hvilket han ogsd praktiserede
hejt oppe 1 alderen wved bl.a.
Helsinger Jernbaneklub, Han
havde et enormt bibliotek med
beger, tegninger og fotos, som

han ogsa gerne lante ud til an-
dre interesserede.

Han pste ogsa gerne sin viden
ud pa diverse meder. Jeg glem-
mer aldrig da han engang 1 Sct.

lprgens Gildet (et gilde for agte

"jernbanefolk" - hwvori han wvar
optaget pd grund af sin =agte
interesse for jernbanen), skulle

fortaelle om maskinlgb 1 3. di-
strikt i Struer i tyverne. Han
havde godt nok et stykke papir
med stikord. Men fortalte i over
et kvarter uden at se pa dette.
Alle wvar dybt imponerede,

Han elskede at wvare sammen

med ligestillede jernbaneinteres-
serede.

Lokomotivet var dog hans et
og alt, og han var forarget, nar
folk pé& udflugter sloges om at
f& de bedste billeder. - "Ikke
af lokomotivet!" som han sagde,
"men af damp!" (Og s& fnyste
han) .

Jeg spurgte ham engang om
han kunne fortzlle mig lidt nar-
mere om SFJ's nr. 30, Millings

Mallet Maskine. Straks fandt han
foto og tegninger frem og brugte
den naste halve time til at for-
telle mig om maskinen og om
dens komplicerede, men geniale
styring. Jo, han wvar meget vi-
dende,

Diesellokomotiver var
ham. - "De keres jo af dresse-
rede aber, der ikke har for-
stand p& styring!".

Hans yndlingsaversion var dog
Mo'erne, eller Mnul'erne, som
han kaldte dem. (De pvrige re-
daktionsmedlemmer rottede sig et
ar sammen og sendte ham hver
sit julekort med en Mo'er péd -
8 forskellige kort; det morede
ham}.

Selv om han ikke selv bygge-
de modeller, var han dog ogsd
medlem af DMJK lige fra star-
ten. Han wvar en overgang biblio-
tekar og medlem af bestyrelsen,
hvor han var sekretar.

Han wvar ikke kedelig til re-
daktionshyggemgderne, selv om
Holtrup tit mente, at han var

ikke

skyld 1 de mange '"sidespor"
diskussionen re¢g ind pa. Han
elskede at fortzlle historier. De
var altid morsomme, og blev
ikke kedeligere som d&rene gik,
og vi herte dem igen og igen.

Han havde som nzvnt mange
fotografier, men de ovenfor
nevnte, der sloges om at tage
de bedste billeder, havde han
ikke meget tilovers for,

Et andet af hans yndlingsud-
tryk wvar: "Danskere har to in-
teresser: - At g til "fobbolds-
kamp" (sddan udtalte han det),

og at stikke deres dumme hoved
op ndr man skal fotografere!",
Om det er derfor, der ikke
findes sa mange billeder, hvor
Gregersen selv er med pé&, ved

jeg ikke. Men jeg vil dog her
bringe et der viser ham ved et
Sct. Jgrgens Gilde - i fuld
ornat.

ARET VARE HANS MINDE

Ole Faurhej
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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

Ca. 1925 - 1940

Det er tidligere i indledningen
nevnt, at det ved bygningen af
Hejlsmindebanen blev letiere at
komme til Skamlingsbanken, der
jo wvar et nationalt samlingspunkt

ikke mindst efter tabet af Sen-
derjylland i 1864. Man kunne
derfor t@nke sig, at denne om-
stendighed wville komme til at

give sig udtryk dels 1 tratikken
over banen og dels 1 regnskabs-
tallene. Medens det sidste ikke
er tilfeldet, ved wvi lidt om en-
kelte arrangementer med Skam-
lingsbanken s50m udflugtsmal,
dengang jernbanen var eneraden-
de, ndr det drejede sig om at
befordre mange mennesker pd een
gang.

Forste gang det af det til ra-
dighed stdende  kildemateriale
kan ses, at der blev etableret
jernbanebefordring 1 sterre om-
fang til Skamlingsbanken wvar i
1915, hvor det i de lokale avi-
ser blev annonceret, at der sen-
dag den 6. juni wville afgd et
sertog fra Kolding til Skamlings-
banken Kkl. 1.40 Em (13.40) og
tilbage fra Skamlingsbanken kl.
7,27 EM (19.27). Toget havde i
Kolding forbindelse med et "bil-
ligt" sendagstog ira Odense til
Kolding, sdledes at rejsende fra
Fyn havde mulighed for at kom-
me til det nationale samlings-
punkt og hjem igen samme dag.
Billetprisen pd privatbanen var
65 @re for hen- og tilbagerejse
pd 3. vognklasse.

Med hensyn til "billigtog" er
det sikkert pa sin plads at
oplyse, at statsbanerne i en Aar-
riekke 1 sommersasonen rundt om
i landet etablerede en rakke ud-
flugtstog med denne betegnelse.
Et af formalene med disse ud-
flugtstog var at give mindrebe-
midlede mulighed for til en be-
skeden pris at tage pa en sen-
dagsudflugt, de ellers ikke ville
have haft radd til. Billigtogene
var som oftest formeret af sldre
materiel og fremfeort af godstogs-
lokomotiver, der ikke korte om
sendagen. Rejsehastigheden var
derfor moderat. Tillige wvar af-
gangstiden pa udgangsstationen
ofte ubekvem, f.eks. meget tid-
ligt om morgenen.

De dalende trafiktal pd stats-
banerne op gennem tyverne fik
banerne til at Interessere sig
yderligere for udflugtsvirksom-
hed. Vi har her i bladet tidli-
gere i andre sammenh®nge omtalt
udflugtssejladserne pa Lillebelt
fra 1928, hvor disponible jern-
baneferger  sejlede  forskellige
udflugtssejladser skiftevis nord-
og sydpa i beltet om eftermid-
dagen pad sommersendage og ba-
detogskerslen pa Knudshovedba-
nen ligeledes pd sommersendage.
Udflugtsarrangementerne ind-
skrankede sig imidlertid ikke
til disse steder, Himmelbjerget
var f.eks. ogsd et udflugtsmal
for mange og sa, hvad der in-
teresserer i denne forbindelse -
Skamlingsbanken.

I juli 1928 havde indbyggerne
i Vejle og Fredericia ved alle-
rede eksisterende billigtog for-
holdsvis let ved for en lav bil-
letpris at komme til Kolding og
derfra fortsette med Kolding
Sydbaner til Skamlingsbanken
med et ordinert tog. Toggangen
pd Hejlsmindebanen var 1 disse
dr af et sddant omfang, at det
kunne lade sig gere at kere med
toget  til  Skamlingsbanken og
opholde sig der en passende tid
inden hjemrejsen med plantog.
Nu enskede man at give langere-
viek boende end de forannavnte
mulighed for en 1-dages udflugt
til Skamlingsbanken.

Der blev derfor af 4. tratik-
sektion 1 Fredericia udarbejdet
el forslag til en udflugtsrejse,
hvorefter man ville tilvejebrin-
ge mulighed for deltagelse i ar-
rangementel helt fra Randers og

sidebanerne pd strekningen Hor-
sens-Aarhus. Forslaget indebar,
at deltagerne i rejsen benyttede
en kombination af plan- og sar-
tog. Udkastet sa saledes ud:

Fra Randers tog 926,

fra Aarhus med sartog, afg. kl.
7.56

fra Skanderborg, s®rtog afg. kl.
8,29 (eventuelt tilslutning fira

Herning og Silkeborg med tog 981
- sartog Herning-Silkeborg-Skan-
derborg)

fra Horsens, ssrtog afg. kl.

9.03 - (tilslutning fra Toerring
og Juelsmindebanen med plantog)
Ank. Kolding kl. 10.40,

ank . Skamlingsbanken kl. 11.24.

Hjemrejsen

Swrtog Skamlingsbanken, afg. kl.
20,00,

Kolding, afg. kl. 20.45,

Horsens, ank . k1. 22.23 (til

Terring og Juelsminde med plan-
tog],
Skanderborg,

ank. kl. 22.57 (til

Silkeborg og Herning evt. sartog
Herning ank. kl. 0.25),
Aarhus, ank. Kkl. 23.25, (derfra

med tog 965 til Randers).

Forslaget var ledsaget af
gende kommentar:
"Aalborg var oprindelig patankt

fol-

medtaget, da der md regnes
med, at der derfra ville blive
en del rejsende, men det lader

sig neppe gore, da turen kun
bar strakke sig over een dag af
hensyn til deltagernes ekonomi.
Derhos wvil der i alt fald pa nu-
verende tidspunkt ikke kunne
skaffes natlogi i Kolding."

Som det vil ses, var koreti-
den mellem Kolding og Skam-
lingsbanke trinbrat relativ lang

selv om sertoget var planlagt at
vare gennemkerende Kolding Svd-
banegard-Skamlingsbanke. Den
skarpe kurve i forbindelsesspo-
ret  mellem  Sydbanegirden og
statsbanestationen 1 Kolding wvar
grunden, idet arbejdet med at
slekke og stramme vognenes kob-
linger fer og efter passage,
hvilket var uundgaeligt, var
meget  tidskrevende. Udflugtsto-
gets  stamme var sdledes tankt
gennemfeort helt til Skamlings-
banken, over Kolding Sydbaners
straekning fremfert af banernes
egen trekkraft, hvilket 1 prak-
sis vil sige 2 damplokomotiver
i forspand.

Det har desvarre ikke wvaret

muligt at konstatere, om arran-
gementet  virkelig blev gennem-
fort.

Senere  blev der imidlertid
gennemfort arrangementer af lig-

nende art, som for sa vidt angar
korslen over Kolding Sydbaner
kom til at foregd som ovenfor
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skitseret. Na@vnes kan sdledes
dagbladet VESTKYSTEN's bla tog
i 1934. (De "bld tog" var en
anden form for udflugtsrejser ar-
rangeret af de store dagblade,
hvor deltagerne i udflugten ikke
kendte rejsemdlet pa forhand).

Driften mellem Kolding Sydba-
negird og statsbanestationen i
Kolding wvar, som det er omtalt
i forrige artikel, bade besvearlig
og dyr, og der var sdledes al
mulig anledning til at sege til-
vejebragt forbedringer i de be-
stdende forhold.

Derfor henvendte Sydbanernes
bestyrelse sig i 1927 til Mini-
steriet for offentlige arbejder og
statsbanernes banechef med fore-
spergsel om, hvor meget det
ville koste at give Kolding Syd-
baner fuld optagelse pa Kolding
Statsbanestation. Sdfremt der
kunne opnds fuld optagelse péa
Kolding Statsbanestation, var det
tanken at nedl®gge hele Sydba-
negarden og kun oprette et trin-
brat til erstatning.

Statsbanerne stillede sig ime-
dekommende overfor andragendet,
men stillede folgende betingel-
ser, nemlig:

1) en 4&rlig afgift
22.000,-

2) et Kkontant tilskud pa kr.
13,000,- til nye sporanlzg og

3) en 5-arig driftsgaranti.

pd ca. kr.

Planen blev imidlertid ikke
til noget pd grund af en meget
stark modstand fra grundejerne i
sydkvarteret i Kolding.

Under behandlingen i
gen af privatbaneloven i 1931
blev sagen pany dreftet, idet
trafikministeren fremhavede for-
skellen mellem Troldhedebanen
og Kolding Sydbaner. Feprstnavnte
bane havde fuld optagelse pé
Kolding statsbanestation, medens
sidstn@vnte banes okonomi tynge-
des af driften af den sarlige
Sydbanegdrd, hvis drift skens-
maessigt blev ansldet til at ko-
ste ca. kr. 55.000,- A&rligt, et
meget betydeligt belgb efter den
tids forhold.

I juni 1931 blev der opnaet
enighed om et projekt, hvorefter
Sydbanegdrden i dens nuvarende
form kunne nedlmgges. Forslaget,
der skulle godkendes af de kom-
muner, der garanterede for Syd-
banernes  driftsunderskud, var
udarbejdet af Sydbanernes tekni-
ske konsulent, baneingenior ved
DSB, E. Thybo, Fredericia. For-
slaget gik ud pa, at den hidti-
dige Kolding Sydbanegdrd blev
nedlagt og erstattet af en holde-
plads ogsd kaldet Kolding Syd-
banegérd, beliggende p4 den an-
den side af Kongebrogade (pst
for gaden). Her skulle ekspedi-
tionen af tog ske fra en - som
det hed - ny smuk trebygning i
villastil. Personalet her skulle

Rigsda-

bestd af 1 mand, der
skulle bestride billetsalg,
skrivning af rejsegods
samt betjene stationens
selssignaler for tog
minde og Vamdrup.
kunne kun ske ved, at de hid-
tidige mastesignaler, der wvar
placeret ude i stationens wostlige
ende, blev erstattet af daglys-
signaler pd omtrent samme sted.

Udover forslaget om de omfat-
tende @ndringer pa& Kolding Syd-
banegdrd blev der stillet for-
slag om modernisering af det
rullende materiel, nemlig anskaf-
felse af et nyt diesellokomotiv

alene
ind-
0.5.V.
indkor-
fra Hejls-
Dette sidste

(kr. 145.000,-), varmeanlzg i 6
personvogne (kr. 15.000,-) samt
polstring af sader i personvogne
(kr. 10.000,-).

I denne forbindelse md nav-
nes, at Sydbanernes traekkraft i
1930 var blevet eget med 1 mo-
torvogn, siledes at den allerede
dengang dyre dampdrift i endnu
sterre omfang end hidtil kunne
erstattes med motortogskersel.
Motorvognen var for s wvidt
ikke noget nyt keretoj ved Kol-
ding Sydbaner, idet det var den
hidtidige personvogn C 8, der

hos De Forenede Automobilfa-
brikker i Odense var blevet om-
bygget til motorvogn. (Se
ievrigt narmere omtale i
afsnittet om det rullende
materiel).

Motorvognen var den 18. marts
1930 pd prevetur over straknin-
gen Odense-Strib-Odense  inden
den blev afgivet til drift péa
Kolding Sydbaner.

Sydbanernes ekonomiske for-
hold havde gennem en A&rrakke
ikke varet gode, idet driftsre-
sultaterne siden efterdret 1919/
20 havde vist underskud, i flere
driftsdr endda af meget betyde-
lig sterrelse. Da man derfor i
forbindelse med de ovenfor om-
talte forslag om nedleggelse af
Kolding Sydbanegdrd m.v. matte
forhandle med de garanterende
kommuner, var det til at forud-
se, at disse forhandlinger ville
blive meget vanskelige.

Den 7. december 1931 blev
der pa hotel Kolding i Kolding
afholdt et mpde om den fortsatte
garanti for dekning af Sydbaner-
nes underskud med deltagelse af
reprasentanter for de interesse-
rede kommuner, Vejle og Ribe
Amtsrad samt Kolding byrad.

Forhandlingerne blev som for-
udset til tider meget vanskelige,
idet Taps og Vamdrup kommuner
modsatte sig, at der blev givet
garanti for dakning af under-
skuddene i 5 &r. Kun hvis ba-

nernes funktionerer kom til at
deltage i dakningen af under-
skuddene, kunne der eventuelt

blive tale om en fortsat garanti.

Det var ikke muligt at tilen-
debringe forhandlingerne ved
dette ferste mede, hvorfor der

den 28. december 1931 blev af-
holdt et nyt mede. Heller ikke
her wvar det muligt at opnd de
fornedne garantier, kun var det
sikkert, at banernes funktiona-
rer matte deltage i underskuds-
dekningen ellers matte banernes
nedlaggelse anses for uundgielig.
Under medet blev der stillet
forslag om, at Vamdrupbanen,
som jo var den mest underskuds-
givende banestrazkning, blev af-
kortet til @dis-Bramdrup eller
eventuelt blev helt nedlagt, men
det kom ikke til nogen forhand-
ling om disse forslag.

Under hensyn til Sydbanernes
meget usikre fremtid, s& baner-
nes bestyrelse sig nedsaget til

at opsige samtlige funktionzrer
til  fratredelse pr. 1. april
1932, hvilket skete wved skri-

velse af 30. december 1931 til
hver enkelt ansat. Det blev dog
meddelt, at dersom funktiona-
rerne overtog en garanti for
dekning af 25% af underskuddet,
dog max. kr. 60.000,-, der som
det hed tilbageholdes i lennen
ménedsvis efter bestyrelsens
regnskabsopstilling og samtlige
funktionerer indvilgede deri og
Vamdrup kommune alligevel gik
ind for banernes fortsatte beva-
relse, tilbagekaldtes opsigelser-
ne.

Vamdrup kommune var nu ene
om at nagte at gd med til fort-
sat garanti, idet Taps kommune
havde @ndret standpunkt og lige-
som de ovrige kommuner gik med
til Sydbanernes fortsatte besta-
en. Vamdrup kommunes stand-
punkt var bemearkelsesvardigt,
idet man jo netop ca. 25 ar for-
inden havde ka&mpet hirdt for at
td banen fert dertil og féet det-
te e¢nske opfyldt uagtet de med
denne liniefering forbundne mer-
udgifter og forringede driftseko-
nomi.

Ved et mede i Vamdrup sogne-
rdd den 6. januar 1932 vedtog
man at ville garantere for Syd-
banernes driftsunderskud for en
5-arig periode under forudszt-
ning af, at de ved banerne an-
satte funktionazrer deltog i med-
daekningen af underskuddet, séle-
des som det er omtalt ovenfor.
Funktionarerne vedtog pd et
mede den 11, januar 1932 at g4
ind pad de stillede krav, idet
kun '3 gik imod forslaget. For
disse 3 blev opsigelsen pr. 1.
april 1932 derfor effektiv, men
der gik endnu nogen tid, fer der

faldt ro om Kolding Sydbaners
fremtid og banernes drift for
endnu en periode pd 5 4&r var

endelig sikret.

Det kan med nutidens ejne nok
undre, at man dengang kunne
stille krav om, at funktionzrer-
ne deltog i underskudsdakningen,
men det var pd ingen made
usedvanligt, idet tilsvarende
ordninger ogsad fandtes ved andre



privatbaner. At tro ud fra det-
te, at lenningerne ved privatba-
nerne var sarlig heje vil imid-
lertid vere forkert; datidens
lenninger ved privatbanerne var
mere end beskedne, og nar si-
danne aftaler om funktionazrernes
deltagelse i dakningen af drifts-

underskuddet overhovedet kunne
komme p& tale, var Arsagen dels
de wvanskelige beskeftigelsesmu-

ligheder i de utrygge ar efter
1929 og dels de ringere sociale
forhold dengang.

Den nye Sydbanegdrd blev ta-
get 1 brug den 1. oktober 1932.
Ekspeditionen kom til at foregd
fra en ret uanseelig bindings-
va@rksbygning, der kun indeholdt
de for driften absolut nedvendi-
ge lokaler. Banernes hovedkontor
blev indrettet i en lejlighed i
Dalbygade 11. Den gamle Sydba-
negard og det frigjorte jordare-
al, der 1la vest for Kongebrogade

(ca. 7.000 m~) blev solgt til
Dansk Arbejdsmandsforbunds Kol-
ding afdeling. Bygningen blev

nedrevet i 1968.

Blandt de foresldede moderni-
seringsforanstaltninger var som
allerede navnt anskaffelsen af et

Flygtningelejr ved Tvedvej. KS lg-
ber helt i bunden af billedet, og
vognene star pa det til lejren ferte
sidespor. (Affoto fra Kolding Stads-
arkiv)

nyt dieselelektrisk lokomotiv.
Lokomotivet blev leveret  af
Scandia A/S, Randers sammen
med A/S Burmeister § Wain, Ke-
benhavn. Lokomotivet var udsty-
ret med en 300 hk dieselmotor
af sidstnevnte leveranders fabri-
kat og blev indsat i den daglige
drift den 19. maj 1933.

I henhold til lov nr. 28 af 1.
februar 1930 om sikring af fard-
selen ved vejkrydsninger samt
krydsninger mellem veje og jern-
baner blev der anbragt blinklys-
signaler ved 12 af banens ska-
ringer med veje. Som det frem-
gldr af det foranstdende, var al-
lerede 1 tyverne 3 sarligt farli-
ge Kkrydsninger med veje blevet
forsynet med blinklyssignaler.
Disse blev fornyet ved denne
lejlighed. De nye blinklys blev
sat i drift den 21. maj 1937.

Den 7. juli 1938 blev endnu
et blinklyssignal sat i drift ved
det store vejkryds ved 0dis
station, hvorved der wved Kol-
ding Sydbaner pd begge strak-
ninger var 1 alt 13 blinklyssig-
naler. Herefter tillod loven, at
banernes maksimale hastighed
kunne sattes op til 50 km/t,
men denne meget beskedne ha-
stighedsforegelse blev ikke ud-
nyttet, maksimalhastigheden ved
Kolding Sydbaner var hele
driftstiden igennem 45 km/t.

Banernes kereplan, der oprin-

delig omfattede 3 togpar daglig
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pd hver strekning, blev op gen-
nem tyverne gradvist udvidet og
driften pa Hejlsmindebanen kom
efterhdnden p& hverdage op pa 5
togpar daglig i visse kpreplans-

perioder, evt. 4 togpar daglig
suppleret med 1 togpar visse
ugedage. Det maksimale antal
togpar dagligt pa& Vamdrupbanen
var 4. Pa son- og helligdage leb

der 4 togpar daglig pd Hejlsmin-

debanen, medens trafikken pa
Vamdrupbanen indskrankede sig
til 3 togpar. P& hverdage var

driftstiden fra 6.35 - 22.20 og
p&4 sen- og helligdage fra 7.50 -
22.20.

Udvidelserne i driften blev
blandt andet muliggjort ved an-
skaffelsen af de 2 motorvogne,
men damplokomotiverne var sta-
dig i brug ikke mindst wved
fremforelsen af udflugtstogene til
Skamlingsbanken, saledes som
det er navnt foran.

Nu var det ipvrigt ikke sdle-
des, at man fra Sydbanernes si-
de 14 pd den lade side, nar det
gjaldt om at skaffe flere rejsen-
de, tvertimod. Til den i forrige
artikel omtalte skibsforbindelse
Assens-Hejlsminde lod man sdle-
des de tilsluttende tog kere ned
pd havnen i Hejlsminde, og end-
videre blev der indfert de sa-

kaldte sondagsbilletter, som for
enkeltbillets pris gav ret til
badde hen- og tilbagerejse pa

sen- og helligdage.



Samtidig med kereplansudvi-
delserne havde man af besparel-
seshensyn lukket landstationerne
pa Vamdrupbanen om sendagen
hele &ret, medens denne ordning
kun wvar i kraft pd Hejlsminde-
banen i vinterménederne.

Efter nogle dars forleb viste

det sig, at den gennemferte mo-
dernisering ikke havde fédet den
onskede store virkning p& ba-

nernes gkonomi. Konkurrencen fra
automobilerne  var  efterhénden
for stark, og banernes bugtede
liniefering gjorde sit til, at be-
boerne 1 banernes opland fore-
trak egne privatkeretejer frem
for Sydbanetogene.

Den 28. november 1936 fejrede
Sydbanerne 25-4rs jubilzum med
en fest pd Hejlsminde badehotel
med ca. 200 deltagere. Sydba-
nerne havde stillet et sertog til
radighed for festdeltagerne ved
tilbagerejsen, men da festen var
slut, wvar der kun 5 rejsende
med toget., Det blev derved
klart, at befolkningen pa egnen
ikke la&ngere havde nogen sarlig
interesse i Sydbanernes fortsatte
bestden.

Kommunerne langs banerne, for
hvem deltagelsen 1 underskuds-
dekningen i de wvanskelige ar i
begyndelsen af trediverne var
meget tyngende, begyndte igen at
overveje, om last- og rutebil-
drift ikke wvar at foretrakke
frem for togene, og pd banernes
generalforsamling den 27. august
1937 blev dette spergsmal dref-
tet pany.

Man var i
pa, om ikke
overtage driften,
var tilfeldet 1 de
landsdele. Der

dreftelserne inde

amterne  burde
ligesom  det
spnderjyske
blev dog ikke
taget stilling  hertil, blandt
andet wunder henvisning til, at
spprgsmélet om banernes fremtid
blev behandlet af den, den 30.
december 1936, af Ministeriet
for offentlige arbejder nedsatte
trafikkommission.

Kommissionens betankning kom
i 1939 og indeholdt for hver
privatbane en rakke interessante
oplysninger hentet fra driftsaret
1937/38. De her fremkomne tal
gav et godt indtryk af forhol-
dene ved de danske privatbaner,
saledes som de var i midten af
trediverne, efter at alle baner
var blevet moderniseret i hen-
hold til privatbaneloven fra
1931.

For s& wvidt angar Kolding
Sydbaner indeholdt bet®nkningen
blandt andet felgende oplysnin-

ger:

Kereplan Hverdage Sendage
gennemsnit-  sommer vinter sommer vinter
lig antal tog

Hejlsmindebanen 10 8 10 8
Vamd rupbanen 6 6 6 6

P4 ingen af banerne leb der
tog over delstrekninger. Motor-
togskersel ca. 130.500 km,
damptog ca. 20.200 km.

I den nevnte periode blev der
foretaget ca. 109.400 rejser og
antallet af personkilometre var
opgjort til ca. 1.550.000 eller
ca. 27.000 pr. Dbanekilometer
(gennemsnittet for samtlige pri-
vatbaner wvar 72.000 km). Det
normale antal rejsende var i
sommertiden ca. 250 og i vinter-
tiden ca. 350, medens det heje-
ste antal rejsende var henholds-
vis ca. 1.950 og 1.050. De ret
heje tal for sendagstrafikken
skyldtes den  betydelige ud-
flugtstrafik til henholdsvis
Skamlingsbanken og Hejlsminde.
Forskellen i tallene for det nor-
male antal rejsende henholdsvis
sommer og vinter skyldtes natur-

ligvis skoleeleverne, der fra
landstationerne rejste til/fra
Kolding.

Med hensyn til godsbefordrin-
gen stillede forholdene sig séle-
des, at der var befordret ca.
18.500 tons gods. Antallet af
tonkilometre androg ca. 260.100
eller ca. 4.500 godstonkilometre
pr. banekilometer (gennemsnittet
for samtlige privatbaner var ca.
21.000). De wvigtigste transport-
artikler var sukkerroer og suk-
kerroeaffald. Banernes andel i
egnens godstrafik var opgjort til
ca. 34%. Betenkningen oplyste
ievrigt, at banerne ikke drev
nogen fragtruter, men at der var

placeret lastautomobiler til ud-
bringning af gods pé& stationerne
Bjert, Varmark, Sjglund og
Pdis,

Sammenlignet med trafikken péa
andre privatbaner var tallene
for Kolding Sydbaner langt fra
tilfredsstillende, og selv om ba-

nerne blev anset for at have
egnstrafikal betydning, placerede
trafikkommissionen banerne i
gruppe 4, privatbaner til hvem
kommissionen  frarddede  stats-
stotte og derved 1 realiteten
domte til nedlazggelse.
Kommisionens betenkning kom
i august 1939, men inden der

blev mulighed for at drefte og
vurdere kommissionens konklusio-
ner bred den anden verdenskrig
ud, hvorved det matte antages,
at i hvert tilizlde en del af de
forudsetninger, kommissionen
havde udarbejdet sin betankning
pa, midlertidigt var andret.

I begyndelsen af 1940 wvar
endnu ikke alle klar over, hvad
den anden verdenskrigs begiven-
heder ville betyde for landet i
forsyningsmessig henseende, hel-
ler ikke kommunerne langs Kol-
ding Sydbaner, som nu ikke lan-
gere ville deltage i dakning af
banernes underskud, som over
flere driftsperioder havde veret
stigende. Nu enskede man baner-

ne nedlagt og trafikken overtaget
af rute- og lastbiler.

Banernes bestyrelse sd derfor
ingen anden udvej end at indkal-
de til en ekstraordinar general-
forsamling, der blev afholdt den
29. marts 1940. Her blev der
forelagt et forslag om at indstil-
le banernes drift ved garantipe-
riodens udleb den 1. juli 1940,
hvilket forslag blev vedtaget
efter nogen droftelse.

Nu wvar der imidlertid ikke
udelt tilslutning blandt beboerne
i banernes opland for nedlagning
af banerne. Blandt andre prote-

sterede  sukkerroeavlerne, som
meget gerne ville beholde ba-
nerne, som sikrede dem en be-

kvem og billig befordring af
deres afgreder til saftstationen i
Kolding. Sukkerroer og sukker-
roeaffald var som allerede navnt
- bortset fra et enkelt 4r - den

sterste enkelt-godsartikel pa
Sydbanerne.

Banernes nedlaggelse var
imidlertid vedtaget pd general-
forsamlingen, men forinden denne
beslutning kunne feres ud i
livet, matte der indhentes god-

kendelse af Ministeriet for of-
fentlige arbejder. Derfor rejste
banernes bestyrelse med den da-
vaerende formand , proprietar
Jorgen Kragh, 1 spidsen samt
landsretssagferer Hove og drifts-
bestyrer G.M. Petersen til Ke-
benhavn for at opnd den nedven-
dige tilladelse til at nedlzgge
banerne.

Daverende trafikminister Axel
Serensen var noget forundret
over, at man pd dette tidspunkt
ville nedl®gge banerne, som han
mente ville kunne gore god fyl-
dest sd lange krigen varede med
deraf felgende usikre forsynings-

forhold. Ministeren gav dog sin
tilslutning, hvorefter deltagerne
i rejsen kunne tage hjem i den
sikre  forvisning, at Kolding
Sydbaners ska&bne nu var af-
gjort.

Ca. 1940 - 1952

Den tyske bessttelse af lan-
det fa dage senere den 9. april
1940 endrede med &t slag fuld-

stendig trafikvilkdrene Ther i
landet, blandt andet ved at den
private automobilkersel ikke

lengere var tilladt. Indenfor ba-
nernes bestyrelse ansd man det
derfor ikke l®ngere for tilrade-
ligt at nedlegge banerne, som
bestemt. De forskellige kommu-
ner indvilligede derfor i at for-
lenge garantien, forelebig for 1
dr til den 1. juli 1941. De fol-
gende &r blev garantien ligele-
des forlenget for 1 &r ad gan-
gen.

Udsigten til med ret kort var-
sel at skulle standse driften pa
banerne, gav ikke gode arbejds-



vilkar for  banernes ledelse.
Forholdet var ganske enkelt det,
at man gennem en langere drrek-

ke havde wvearet meget tilbage-
holdende med reparationer og
vedligeholdelsesarbejder. Dette

gjaldt det rullende materiel og
ikke mindst de 4 tilbageverende
damplokomotiver.

Dette skulle ret hurtigt vise
5ig at vere meget uheldigt, idet
forsyningerne al dieselolie og
benzin hurtigt blev nedskaret sa
meget, at sterstedelen af de pa
banerne lpbende tog matte frem-
fores af damplokomotiv. Hidtil
havde jo den vasentligste del af
den daglige trafik wvaret udfert
af  banernes 2 benzinmotorvogne
0g diesellokomotivet. Hertil
kom, at trafikken, efterhénden
som  landevejstrafikken  grundet
benzin- og gummimangel  faldt
mere og mere bort, steg kraftigt
pd  banerne. Lignende forhold
gjorde sig galdende wved andre
privatbaner, hvor udrangerings-
modne damplokomotiver matte
istandsa&tltes under store omkost-
ninger efter mange ars uvirksom-
hed og forfald.

P4 Kolding Sydbaner matte
motorvogn M 1 hensattes under
nasten hele krigen grundet ben-
zinmangel. Noget lignende kom
til at galde for benzinmotorvogn
M 2, der i 1943 blev solgt til

Flygtningelejr pa Klevervej i Kol-
ding. (affoto fra "De tyske
flygtninge i Danmark", side 100)

Randers-Hadsundbanen. For denne
motorvogn gjaldt dog ogsd, at
den var blevet for dyr i drift,
ikke mindst for s& wvidt angar
benzinforbruget.

Derimod Kkunne det diesel-
elekiriske lokomotiv M 3 fort-
sette 1 drift under krigen, men
de tildelte olierationer tillod
dog kun, at det var i drift ca.
10 dage hver méned. De fleste
tog méatte derfor fremfeores af
banernes damplokomotiver, hvis
driftstilstand ikke var den al-
lerbedste, hvilket kom til at
satte sit preg pd trafikken ikke
mindst 1 form af sterre eller
mindre forsinkelser.

1 1942 blev det nedvendigt at
torsyne damplokomotiv nr. 5 med

en ny fyrkasse, hvilket skete
pd Danske Mejeriers Maskinfa-
brik i Kolding. Men ogsd de to

andre 3-koblede damplokomotiver
{(nr. 1 og 3) wvar tjenlige til

stor  reparation. Grundet  den
stadig stigende materialemangel,
som  blev mere og mere folelig

efterhé&nden som krigsafslutningen
trak ud, lod det sig ikke gore
at sende maskinerne afsted til
A/S Frichs i Arhus, hvorfor de
fortsatte i driften med daglige
forsinkelser til feolge grundet
deres darlige tilstand. Da de
omsider efter krigsafslutningen
kom afsted, wvar materialesitua-
tionen den darligst tankelige,
hvorfor Sydbanerne métte undve-
re de to lokomotiver i halvandet
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dr, inden de igen kunne indsat-
tes 1 driften.

Den til radighed verende
trekkraft wvar - issr efter at
lokomotiv nr., 1 og 3 var afgidet
til A/S Frichs - ikke tilstraek-
kelig til banernes ellers besked-
ne trafik, hvorfor det blev ned-
vendigt at leje fremmed traek-
kraft savel hos andre privatba-
ner som hos statsbanerne.

Hos andre privatbaner blev
lejet HAJ nr. 1, MFVJ nr. 8 og
9 (nr. 8 = KS nr. 2 der wvar
solgt 1 1927). De fremmede ma-
skiner korte ikke pd Kolding
Sydbaner 1 samme tidsrum, men

i forskellige
1945-48.

Af statsbanernes daverende
toglokomotiver kunne kun damp-
lokomotiver litra J benyttes pa
Kolding Sydbaner, idet de var
de eneste, der kunne vendes pé
de korte 9 m drejeskiver. J nr.
14 har sdledes kert pad Hejls-
mindebanen 1 en periode, ude-
lukkes kan det ikke at ogsd an-
dre statsbanemaskiner kortvarigt
har varet anvendt pd Sydbaner-
ne.

Den anden verdenskrig kunne
naturligvis som pa utallige andre
steder markes pé Kolding Sydhba-
ner. Ikke alene gennem mangel
pa  brendsel, smeremidler og
materialer til wvedligeholdelse af
materiel og faste anleg, men
ogsd som  felge af
merklazgning,

perioder 1 Arene

den pabudte
der gjorde

driften
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vanskelig og rangerarbejdet far-
ligere end nogen sinde. Dog
skete der ingen uheld af denne
grund. M 3 blev den 13. novem-
ber 1943 udsat for en afsporing
pa fri bane mellem Kolding og
Vonsild som feolge af et aksel-
brud, men dette uheld wvar kun,
hvad der almindeligvis kan ske
i forbindelse med jernbanedrift.
Ved nevnte uheld kom ingen
mennesker noget til.

Knap sa heldig var man den
22. marts 1945, hvor banernes
tog 1 og 11 (morgentogene mod
Kolding) henholdsvis i Varmark
Skov p& Hejlsmindebanen og mel-
lem Branore og Tapsore trin-
bratter pa Vamdrupbanen blev
udsat  for  Schalburgtage. Der
skete kun ringe skade pad mate-
riellet og ingen passagerer kom
noget til, men en lokomotivisrer
fik den ene fod lederet.

Under krigen 1leb der kun 2
togpar daglig pd hver strak-
ning, men selv denne meget be-

skedne kereplan kunne kun op-
retholdes til den 1. februar
1945, fra hvilken dato driften
bortfaldt péd sen- og helligdage.
Arsagen var svigtende kulleve-
rancer fra Tyskland. Yderligere
indskrankninger méatte imidlertid
allerede indferes fra den 19.

Kolding Sydbanegard den 30/9 1948
den sidste dag og med sidste tog
mod Hejlsminde henholdsvis Vam-
drup. Det er M 1 til venstre og
damploko 1 til hajre. (Arkiv: IBVA)

februar 1945, fra hvilken dato
der kun var toggang pid tirsdage,
torsdage og lerdage.

P4 Vamdrupbanen blev der i
besattelsesdrene befordret en
del terv, som iser kom fra mo-
ser mellem Taps og @dis Bram-
drup. Den beskedne toggang mu-
liggjorde, at det var muligt at
hens@tte dbne godsvogne til las-
ning pa fri bane uden at det ge-
nerede trafikken. Tomme vogne
udsat pd turen fra Kolding mod
Vamdrup blev la@sset optaget pa
togets tilbagekersel til Kolding.
Det gav en ringe rejsehastighed,
men publikum var i besattelses-
drene med de fd rejsemuligheder
glade for overhovedet at kunne
komme med toget.

Den meget indskrankede kore-
plan wvar 1 kraft til den 25,

juni 1845, hvorefter der pany
var toggang pa alle hverdage.
Ferst fra den 12. oktober 1945
var der pldny toggang pd alle
ugens dage.

Den galdende kereplan med
kun 2 togpar daglig p& hver
strekning wvar ikke serlig til-
fredsstillende, men hverken af

forsyningsmassige eller wpkonomi-
ske grunde var der mulighed for
sterre udvidelser af driften.
Blandt de faste rejsende pa
Kolding Sydbaner var der som
allerede navnt en del skoleele-
ver, som fra landstationerne tog
ind til Kolding med morgentoge-
ne. Problemet p& grund af den
ringe toggang wvar, hvorledes

disse  skoleelever  efter
skolegang kunne komme tilbage
til  hjemstationerne uden at de
behevede at vente pa aftentoge-
ne.

Med de smd midler banerne
rddede over segte man at lese
problemet bedst muligt ved for
sd vidt angdr skoleelever fra
stationerne p& straekningen Kol-
ding Sydbanegard-Varmark at
tillyse et sartog pad skoledage
efter  skoletids opher. Toget
bestod af M 1. Denne motorvogn
fremforte normalt aftentoget fra
Kolding Sydbanegard til Vamdrup
0g morgentoget den felgende dag
derfra til Kolding. Den stod sa-
ledes over 1 nogle timer i Kol-
ding, hvorved den wvar til ra-
dighed ved den navnte sartogs-
kersel (varkmesterturen). Hvor-
ledes eventuelle elever fra sta-
tioner syd for Varmark kom
hjem, vides ikke, men de kunne
jo benytte aftentoget.

For skoleelever pa Vamdrup-
banen var der indfert en anden
ordning. Normalt medforte M 1
pd den ovenfor navnte dobbelt-
tur Kolding-Vamdrup pakvogn E
nr. 1, der wvar forsynet med

endt

rullelejer og derfor havde et
lidt lettere leb end banernes
andre E-vogne. Dette var nod-

vendigt af hensyn til den sterke
stigning mellem Kolding Sydbane-
gard og Vonsild, hvor M 1's
svage maskinkraft lige netop

tillod den at medtage 1 wvogn.
Skoleeleverne fra stationer pé




Vamdrupbanen havde ifelge deres
rejsehjemmel ret til gratis at
medtage deres cykel, der under
rejsen blev anbragt i rejsegods-
vognen. Ved ankomsten til Kol-
ding medtog eleverne deres cyk-
ler, hvorefter de efter skoletid
cyklede hjem. Et eksempel pa,
hvordan man i de vanskelige ar
efter Dbesattelsens opher Kkunne
Klare en vanskelig situation.

I 1947 blev der fra sommer-
keoreplanens ikrafttreden indlagt
et tredie togpar pad Hejlsminde-
banen om eftermiddagen, hvor-
efter sartogskerslen ophorte,
hvorimod ordningen for skoleele-
verne pa Vamdrupbanen fortsatte
til banerne standsede driften i
1948.

Det nye plantog bevirkede, at
der pd hverdage matte to tog-
stammer 1 drift pad Hejlsminde-
banen. De to tog krydsede i
Hejlsminde.

Efter krigens opher 1 1945
stod det klart, at der nu matte
tages en beslutning om, hvorvidt
banerne skulle fortsette driften
eller nedlegges. Materiellet og
navnlig damplokomotiverne  var
som foran omtalt s& nedslidt, at
en fortsattelse af driften ville
nedvendiggere omfattende inve-
steringer. Spergsmalet kunne
ikke besvares straks, hvorfor

Kolding Sydbanegard den sidste dag
den 30/9 1948. Til venstre M 1 som
kerte til Hejlsminde, bagest skimtes
stationsbygningen. (Arkiv IBVA)

driften pa Kolding Sydbaner
fortsatte endnu nogle 4&r. Nar
der ikke kunne freaffes nogen

beslutning hang det ogsa sammen
med, at den landevejsbirne tra-
fik wvar hammet af mange re-
striktioner, som forst mitte af-
vikles for banernes nedleggelse
kunne komme pa tale.

Givet var det imidlertid, at
ndr landevejstrafikken igen kom
i gang i samme omfang som fer
Krigen, ville banerne blive ud-
sat for en meget hard konkur-
rence.

Med hensyn til banens drifts-
resultater kunne man lige efter
besettelsens opher glade sig
over, at banerne for ferste gang
siden  driftsdret 1918/19 gav
overskud. Driftsdret 1944/45 ud-
viste nemlig et driftsresultat pé
+ kr. 640,-, meget beskedent,
men det var der.

Som det kunne
trafikken i de

forventes faldt
forste ar efter
besattelsens opher og samtidig
steg driftsudgifterne. Da der
ikke kunne forudses nogen bed-
ring i dette forhold, s& baner-
nes bestyrelse derfor til sidst
ingen anden udvej end at indkal-
de til en generalforsamling med
banernes nedlegning pa dagsor-
denen. Dette skete i1 april 1948,
og dagsordenen sa sdledes ud:

1. Standsning af Kolding Sydba-
ners drift fra 1. oktober,

2. Valg af likvidatorer

3. Valg af revisorer.
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P&  generalforsamlingen, der
blev afholdt den 13. maj 1948
pd hotel Kolding i Kolding blev
der af formanden for bestyrelsen
redegjort for banernes stilling,
hvorefter reprasentanter far
hver af de garanterende kommu-
ner fik lejlighed til at udtale
sig.

Det viste sig hurtigt, at ingen
af kommunerne langs Vamdrupba-
nen fortsat vnskede at stille ga-

ranti, og fra disse Kkommuners
side wvar man derfor indforstiet
med, at banernes drift ophoerte

fra det af bestyrelsen foreslédede
tidspunkt.

Lidt anderledes stillede sagen
sig for kommunerne langs Hejls-
mindebanen. Ganske vist var in-
teressen for at bevare banerne
ikke smrlig stor, kun de 4 pst-
ligste kommuner ville fortsatte,
men kun under forudsetning af,
at det kunne ske uden forplig-
telser af nogen art.

Den  efterfelgende
gav derfor som ventet
tat, at det blev
indstille  banernes drift som
foresldet af  bestyrelsen, 0g
derefter lade selskabet trade i
likvidation.

Beslutningen om at nedlegge
Kolding Sydbaner gav ganske na-
turligt anledning til en del om-
tale i den lokale presse. Der
var delte meninger om sagen,
men dog enighed om at i hvert

afstemning
til resul-
besluttet at

tilfelde Vamdrupbanen ikke kun-
ne opretholdes l®ngere.

Fra fle-
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re sider blev der derimod givet
udiryk for, at driften pd Hejls-
mindebanen burde fortssite, ikke
mindst fordi man derved beva-
rede en bekvem jernbaneforbin-
delse til Skamlingsbanken. Et
argument, der jo havde haft stor
betydning knapt 40 4ar tidligere.
Ogsd blandt banernes personale
hdbede man at driften kunne
fortsette. Det blev antert, at
ved indsattelse af skinnebusser
kunne der etableres mange {flere
tog dagligt tilmed uden vesentli-
ge merudgifter og samtidig med
kortere rejsetid. Herved kunne i
hvert tilfelde en del af perso-
nalet beholde deres arbejde.

Af  forskellige grunde Kkunne
man imidlertid ikke adskille de
2 banestrzkninger fra hinanden.
Blandt andet ville spergsmalet
om da&kning af Hejlsmindebanens
eventuelle underskud give anled-
ning til problemer. Det ville
nemlig wvanskeligt klart kunne
fastslas, hvilke kommuner, der
efter Vamdrupbanens nedlzgning
ville vere frigjort for meddsk-
ning af underskuddet, og hvilke

der fortsat skulle bidrage til
dette.
Kort tid efter driftens opher

tog sagen en brat vending, som
for en kort tid gav hdb om, at
driften pad Hejlsmindebanen trods

alt kunne fortsatte. Samtlige
sognerddsformand i de 8 sogne,
Kolding Sydbaner gennemlob,
modtog nemlig den 15. september
1948 et telegram fra foreningen

"Danmarks Bilruter" med felgende
tekst: "Foreningen Danmarks Bil-
ruter keber til Kolding Sydba-
ner. Forhandling enskes omgden-
de. Tfl. Central 1360".

Det viste sig, at rutebilfolke-
ne onskede at kpbe Hejlsminde-
banen og drive den videre som
jernbane, idet man i tilslutning
til denne ville oprette nye bil-
ruter. Et mede kom i stand, fra
foreningens side medte Lands-
retssagferer Arup, Aalborg og
rutebilejerne Brandekilde, Jels
og Jessen, Asaa og fra Kolding
Sydbaner reprasentanter fra de
interesserede kKommuner under
ledelse af  stiftamtmand  Her-
schend, Vejle.

Det lykkedes ikke at tilende-
bringe forhandlingerne pa det
ferste mede, hvorfor der et par
dage efter afholdtes et nyt, som
imidlertid endte resultatlest, da
rutebilfolkenes tilbud kun led péa
ca. 1,5 mill. kr. og derfor var
uvacceptabelt, da vardien af ba-
nerne efter en leseligt foretaget

opgerelse ansloges til ca. 3,2
mill. kr. Hertil kom, at man fra
rutebilejernes side enskede en

garanti for dakning af et even-
tuelt driftsunderskud pa 3 eller
6 maneder, hvilket flertallet at
kommunerne ;. allerede pd forhénd
havde erklaret ikke at ville gd
med til.

Banernes sidste driftsperiode
var praget af uheld med motor-
materiellet, sdledes at driften
til sidst langt overvejende matte
udferes med damplokomotiver.
Det alvorligste uheld wvar et
brud pad krumtapakslen i diesel-
motoren i M 3, som skete den 8.
april 1948 kort efter afgangen
fra Hejlsminde. Hj®lpemaskine
méatte tilkaldes for at trekke
toget til Kolding, og M 3 kom
ikke 1 drift igen pad Kolding
Sydbaner. Bruddet wvar sa stort,
at det wvar muligt at fere en
finger derind, hvorfor hele
krumtapakslen skulle have varet
fornyet, dersom lokomotivet igen
skulle kunne kere ved egen
kraft.

Den 8. august 1948 indtraf et
andet wuheld. Denne gang skete
der et brud pd en aksel i M 1
kort fer ankomsten til @dis sta-
tion, sdledes at toget ikke kun-
ne videreferes. De rejsende mat-
te viderebefordres med rutebil,
medens M 1 blev hentet til Kol-
ding, hvor den hurtigt kom i
driftsklar stand igen, da baner-
ne heldigvis havde en reserve-
aksel pa lager.

P4 en den 30. september 1948
atholdt  generalforsamling blev
nedlaggelsen af Kolding Sydbaner
pany vedtaget, og samme aften
afsendies de sidste ordinare tog
mod henholdsvis Hejlsminde og
Vamdrup .

Om eftermiddagen, da tiden
narmede sig til at de sidste tog

skulle afgd, wvar der stor til-
stremning til Sydbanegdrden.
Mange mennesker ville med pé

den sidste tur, og
derfor godt fyldt.

Inden afgang samledes perso-
nalet inde pa& kontoret pa Syd-
banegdrden til en lille hejtide-
lighed, hvor banernes formand,
sparekassedirektor Clausen,
Pdis, takkede for wveludfert ar-
bejde i den tid, der var gaet,
hvorefter man hilste pd hinanden
ved et glas vin.

Til Hejlsminde afsendtes der-
efter et tog bestdende af 2 per-
sonvogne og 1 pakvogn fremfort
af damplokomotiv nr. 1 og ad
Vamdrupbanen afgik den gamle,
veltjente motorvogn M 1 fra
1924, Ovweralt wvar befolkningen
medt op for at tage afsked med
de sidste tog, og togpersonalet
fik mange steder blomster som
tak for den forlebne tid. Der
havde altid bestdet et godt for-
hold mellem banernes personale
og befolkningen.

Efter et kort ophold i Vam-
drup @st returnerede M 1 som
sertog til Kolding Sydbanegard,
hvortil den ankom  Kkl. ca.
20.15. Fra Hejlsminde kerte det
ordinare aftentog i den normale
plan med afgang kl. 19.10. To-
get var formeret af materiellet
fra dels det sidste tog fra Kol-

togene wvar

ding (tog 4) og dels af materi-
ellet fra eftermiddagstoget (tog
8), der wvar ankommet til Hejls-
minde k1. 15.15. (Dette materiel
keorte normalt tilbage til Kolding
som tog 7, Hejlsminde afgang kl.
19.10). Sidste tog fra Hejlsmin-
de blev derfor et efter Sydbane-
forhold stort tog med 3 person-
vogne og 2 pakvogne fremfert af
damplokomotiv nr. 1 og 3.

Toget ankom til Kolding Syd-
banegdrd nasten samtidig med
toget fra Vamdrup, og begge tog
blev modtaget af en stor menne-
skem@ngde, hvoraf en del benyt-
tede lejligheden til en sidste
tur om til statsbanestationen.
Herfra kerte toget tilbage til
Sydbanegarden, maskinerne kerte
i remise (hvor M 1 allerede
var), personalet gik hjem, nu
forestod likvidationstiden, som
endnu  ville komme til at give
beskaftigelse for ganske & af
banernes  personale, s& lenge
likvidationsarbejdet stod pa.

Selvom den almindelige drift
pa Kolding Sydbaner opherte fra
den 1. oktober 1848, kerte der
stadig tog pad begge strakninger.
Man havde nemlig tilladt Sydba-
nerne at fuldipre en del trans-
porter med sukkerroer og suk-

kerroeaffald indtil den 1. de-
cember 1948, Denne drift gav
lidt uventet et mindre overskud.

Disse roetransporter var dog

af et ganske ringe omfang sam-
menlignet med de store transpor-
ter af tyske flygtninge, der blev
tale om pd Sydbanerne efter
krigens og besattelsens opher.

I begyndelsen af 1945, da det
tyske sammenbrud var nart fore-
stdende, og russerne trangte frem
i @sttyskland, ankom der mange
civile tyske flygtninge til Dan-
mark. Det samlede antal blev
efter befrielsen opgjort til ca.
225.000, af hvilke ca. 115.000
befandt sig wvest for Storebzlt.
Flygtningene blev fordelt pa ca.
1.000 forlaegninger og lejre,
hvoriblandt ca. 200 skoler.

Bestrabelserne gik efter at
flygtningene var kommet under
dansk administration ud pad at
nedbringe antallet af lejre mest
muligt sd hurtigt som muligt, og
s ievrigt at hjemsende flygtnin-
gene sd snart, det kunne lade
s5ig . gore.

Efter at den danske regering
havde fert langvarige forhand-
linger med de allierede besat-
telsesmagter 1 Tyskland, kunne
hjemsendelsen af flygtninge om-

sider pabegyndes den 1. novem-
ber 1946.

Hjemsendelserne, der skulle
toregd med jernbane, blev orga-

niseret sdledes, at alle flygtnin-
ge skulle passere en gennem-
gangslejr ved Kolding, der blev
indrettet i nogle tidligere mili-
terbarakker i 3 militerlejre
beliggende ved Tvedvej samt
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Klevervejslejren. De 3 faorst-
navnte lejre var beliggende ved
Vamdrupbanen pa den staerke
stigning mellem Kolding Sydbane-
gard og Vonsild, den 4. ved
Hejlsmindebanen, hvor de to ba-
nestreakninger delte sig. 1 gen-
nemgangslejrene skulle flygtnin-
genes papirer registreres og den
medbragte bagage kontrolleres.

Forinden transporterne begynd-
te blev der ved de to banelinier
ud for flygtningelejrene bygget
en ca. 110 meter lang svelleper-
ron, opfert nogle store godsba-
rakker til opbevaring af baga-
gen saml tilvejebragt nogle mid-
lertidige anl®zg for rengering af
personvogne samt disses forsy-
ning med drikkevand.

Flygtningetogene blev formeret
i 4 stammer fortrinsvis gamle
vogne af de daverende litra Cs,
Ct, Cu, Cuk og Cx. Hvert tog
bestod af 17-20 vogne, og det
samlede antal personvogne afgi-
vet til dette formal la& pd om-
kring 90 incl. reservevogne.
Vognene led en del skade ved
disse transporter, men da der i
de fleste tilfelde wvar tale om
gamle vogne, der alligevel
skulle  udrangeres, fik dette
ikke nogen s@rlig betydning.

For s& vidt angdr Klevervejs-
lejren wvar der ingen problemer
med togkerslen hertil, hvorimod
der for de wevrige lejre var
sterre problemer dels pa grund
af den sterke stigning pd banen
ud for lejrene og dels pa grund
af, at Vamdrupbanens afgangs-
spor pad Kolding Sydbanegird kun
var 114 meter langt. Dette med-
forte, at et normalt flygtninge-
tog matte deles i 3 trak. Eks-
peditionstiden for et flygtninge-
tog med 1.000 rejsende var her
ca. 2 1/2 time mod ca. 45 mi-
nutter for et tilsvarende tog til
/fra lejren ved Klavervej.

P4 grund af den ringe toggang
p4 Vamdrupbanen voldte af- og
pastigningen ingen sarlige pro-
blemer for de personferende ran-
gertrak, hvorimod godsvognene
med flygtningenes  bagage gav
vanskeligheder, da toggangen
gjorde det nedvendigt at afbryde
ind- og wudl®sningen. Der blev
derfor i 1947 anlagt et sidespor
med plads til ca. 10 godsvogne
ved lejren ved Tvedvej, hvorfra
ca. 2/3 at [flygtningene blev
ekspederet.

Standsningen af Sydbanernes
drift fra den 1/10 1948 bevir-
kede, at statsbanerne matte
overtage kerslen pd fri bane,
der ellers havde vaeret udfert af
Sydbanerne. Det gav andre pro-
blemer, idet F-maskinerne, der

Overst: Dagligdag pa Kolding Syd-
banegard den 13/7 1948,

Midten og nederst: Et par motiver
fra Kolding Sydbanegard kort efter
nedlzggelsen. (Alle: Ib V.A.)
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ikke wvar forsynet
der, havde et sd& stort vandfor-
brug, at de, nar skinnerne wvar
fedtede, hejst kunne kere 2 trak
op til lejrene ved Tvedve] inden
de igen matte vandforsynes.
Endvidere wvar det nedvendigt at
vende F-maskinerne, der normalt
havde fronten mod Fredericia,
ndr de rangerede pad Kolding sta-
tion, saledes at de havde fron-
ten den modsatte wvej, hvorved
man opnaede at have kedelvandet
over fyret under kerslen opad
den starke stigning pa Vamdrup-
banen.

Sidste flygtningetog atgik den
15. februar 1949 efter at der til
og fra lejrene var kert ca. 800
personferende rangertrak og ca.
250 rangertrzk med godsvogne.

med overhe-

Rutebilkersel:

Som flere andre privatbaner
drev Kolding Sydbaner rutebil-
kprsel, dog kun i meget beske-
dent omfang og kun i en kortere
arrekke, og narmest hvad man i
dag wville betegne som tilbrin-
gerruter. Der wvar 2 ruter,
hvoraf den ene gik fra Varmark
station til Gl. Aalbo og den an-
den fra Bj®rt station til Agtrup
Skov. Den samlede la&ngde af
ruterne var 12 kilometer.

Til betjening af ruterne ejede
banerne en 12-personers rutebil,
og af den tidligere navnte jern-
banekommissions beretning frem-
gar det, at der ved denne del
af Kolding Sydbaners virksomhed

var ansat 1 fuldtidsbeskaftiget
medarbejder til en é&rlig len af
kr. 1.800,-. I driftsdret 1937/38
blev der befordret ca. 3.400

rejsende og ca. 2.600 pakker péa
de to rutebilruter.
Bilruterne blev som navnt kun

drevet i en kortere arrakke, sa
vidt det kan ses fra driftsaret
1934/35 til driftsaret 1938/39.
Til driften af ruterne ydede

Sdr. Stenderup og Bj®rt sogne-
kommuner et 4rligt tilskud pa
kr. 1.000,-.

Rutebilkersel med private

koncessionshavere var der natur-
ligvis ogsd i1 Sydbanernes opland
til sterre eller mindre gene og

skade for banernes rentabilitet.
En aft disse ruter er allerede
navnt, nemlig ruten Kolding-Ha-
derslev, der fratog Vamdrupba-
nen en vasentlig del af person-
befordringen mellem Kolding og
Taps. En anden rute Kolding-
Sdr. Stenderup blev nedlagt fra

1. april 1929 efter at have ek-
sisteret som automobilrute i 8 &ar
og fer den tid som dagvognsrute
med hestekeoretoj.

En plan om at
skulle fortsatte som

Sydbanerne
rutebilsel -

HAJ nr. 1 med sneplov pad Varmark

station efter hard tur, formentlig
1947. (Arkiv IBVA)

skab og oprette nye rutebilruter
til  erstatning for banedriften
blev ikke realiseret, idet stats-
banerne i allersidste ejeblik fik
koncessionen pd rutebilkerslen i
Sydbanernes opland.

Likvidationen:

Som tidligere omtalt fik Kol-
ding Sydbaner lov  til fra
standsningen af den ordinazre
drift den 1. oktober 1948 og til
ca. 1. december 1948 at fuld-
fore en del transporter af suk-
kerroer og sukkerroeaffald, men
med disse transporters opher og

afslutningen af tlygtningetrans-
porterne den 15. februar 1949
var det forbi med trafik pé
Kolding Sydbaner.

Straks efter standsningen af
banernes drift gik likvidations-
udvalget, hvis formand wvar kon-
torchef i Ministeriet for offent-

lige Arbejder, Birger Johannsen,
i gang med afviklingen af ba-
nerne. Til at bistd ved likvida-
tionen forblev enkelte af de tid-
ligere ansatte i tjenesten, sdle-
des den konstituerede driftsbe-
styrer, overassistent Valdemar
Nielsen, der fortsatte sin tjene-
ste pd banernes hovedkontor,
der ret hurtigt blev flyttet fra
lejligheden 1 Dalbygade 11 til
Sydbanegidrden. Endvidere for-
blev sdvel banernes banemester
som varkmesteren 1 tjenesten,
begge skulle de deltage i arbej-
det med optagningen af sporene
og de ovrige arbejder, der
skulle udfpres i forbindelse med
nedlagningen.

Indtil de sidste flygtninge-
transporter var afviklet, kunne
arbejdet med optagning af spore-
ne ikke rigtig komme i gang,
men  indtil da remmede man
landstationerne for inventar m.v.
Alle disse effekter blev ind-
bragt til Sydbanegirden, og hvad
der deraf kunne salges, blev ef-

ter revisionens afslutning bort-
solgt ved auktion.

Efter afslutningen af dette ar-
bejde fortsatte man med optag-
ningen af telefonmaster, signal-
master og hovedparten af de pa
landstationerne  liggende  side-
spor.

Inden Kolding Sydbaner stand-
sede driften havde direkteren
for Tilsynet med Privatbanerne
foretaget forskellige undersogel-
ser af banernes rullende mate-
riel, skinner og skinnemateria-
ler m.v. med henblik pa disse
effekters eventuelle genanvendel-
se pa andre privatbaner, som
led i en modernisering af disse.
Dette md ses p& baggrund af, at
man var i efterkrigstidens fer-
ste  4ar, hvor der endnu var
mangel pad mange ting, herunder
materialer til jernbanedrift.

Beholdningen af spormateria-
ler blev opgjort til telgende:

99 sporskifter

18 aflebstunger

3 drejeskiver og
c. 67 kilometer spor.

Pa Hejlsmindebanen var skin-
nerne pd ret linie og 1 kurver
med radius 800 meter gennem-
snitlig slidt 1,5 mm 1 hejden og
i kurver med radius 300-700 me-
ter 2,3 mm i hejden og 1,3 mm
i siden pd skinnehovedet pé
yderskinne.

P4 Vamdrupbanen var middel-
sliddet pa ret linie 1,06 mm i
heojde, i kurver med radius 793

meter og mere, 1,4 mm i hej-
den, medens tallene for kurve-
skinner 1 kurver med radius
300-600 meter wvar 2,1 mm i
hejden og 1,1 mm i siden. Slid-
det pd skinnerne var sdledes i
det vesentlige s& ringe, at de

uden vanskeligheder wville kunne
anvendes pa andre privatbaner i
forbindelse med en forestdende

modernisering af disse.
Al det rullende materiel fand-



tes 4 damplokomotiver, hvoraf 2
stk. (nr. 1 og 3) netop havde
gennemgaet en stor reparation
med blandt andet fornyelsen af
fyrkassen. Endvidere benzinmo-
torvognen M 1 fra 1924 og die-
sellokomotivet M 3 fra 1933, der
imidlertid som tidligere omtalt
var utjenstdygtigt pa grund af
en knekket krumtapaksel, hvor-
for en eventuel keber matte pa-
regne en fornyelse af motoren.
Yderligere fandtes der 11 stk.
2-akslede personvogne, 3 post-
og personvogne, 38 abne og 28
lukkede godsvogne, 1 sneplov og

1 dreesine, hvis tilstand blev
betegnet som ringe. De 2 tilba-
geverende bankevogne, der blev

benyttet p& Kolding Sydbanegard
dels som cykelskur og dels til
opbevaring af brandsel var ikke
nevnt i Privatbanetilsynets
oversigt.

I lobet af 1949 blev de fle-
ste land stationer efterhanden
solgt, saledes at der ved Aarets
udgang kun var stationsbygnin-
gerne 1 Hejlsminde og @dis
Bramdrup tilbage. Disse 2 sta-
tionsbygninger blev senere af-
hendet og tillige hermed en vee-
sentlig del af det rullende ma-
teriel, saledes som det wvil
fremga af afsnittet om det rul-
lende materiel.

Der viste sig stor interesse
for spormaterialerne, hvoraf
veesentlige partier blev solgt til
andre privatbaner over hele
landet til videreanvendelse der.
Optagelsen 0g leveringen af
spormaterialerne matte imidler-
tid afvente, at de nedvendige
formaliteter kom i orden i hen-
hold til lov nr. 130 af 23,
marts 1948 om modernisering af
privatbaner.

Ind-

Kolding Sydbanegard 1911/32.

korslen til Sydbanegarden fra Hejls-
minde og Vamdrup (broen for @ster-
brogade, 1923) (Arkiv IBVA)

Herefter kunne optagelsen af
sporet pa Vamdrupbanen pabe-
gyndes den 10. juni 1949, hvil-
ket arbejde blev afsluttet den
24. september samme A4r. Pa

Hejlsmindebanen blev skinneop-
tagningen  pabegyndt den 28,
september 1949, men arbejdet
matte standses den 9. november,

da de privatbaner, der skulle
modtage de optagne skinner,
endnu ikke havde faet deres

moderniseringslan i orden.

Den 3. januar 1950 fortsatte
arbejdet med optagning af Hejls-
mindebanens spor fra stands-
ningsstedet lige syd for Dalager

station, og den 28. april samme
ar var dette arbejde afsluttet.
Svellerne blev sorteret 1 3-4
kategorier efter kvalitet, men
kun et mindre antal var brug-
bare til genanvendelse, hvorfor
de fleste blev solgt lokalt til

andet formal.

Skinnerne fra Kolding Sydba-
ner kom som forventet til at
gore god gavn pa de privatba-
ner, hvor de blev genanvendt,
idet de i mange tilfelde blev
liggende til de pageldende pri-
vatbaner selv blev nedlagt eller
som i enkelte tilfelde, de blev
udvekslet ved en omfattende
sporfornyelse. Drejeskiverne i
henholdsvis Vamdrup og Hejls-
minde kunne ogsa anvendes, idet
drejeskiven fra ferstnevnte sta-
tion kom til Hads-Ning Herreders
Jernbane i Odder, medens sidst-
nezvnte drejeskive kom til @st-
sjaellandske Jernbane i Raedvig.

Kolding Sydbanegdrd blev en-
deligt remmet den 7. juli 1951.
Den lille kontor- og ekspedi-
tionsbygning (Kolding Sydbane-
gard 11) blev overtaget af en
ungdomsforening og flyttet til
gaden med det meerkelige navn
Riberdyb i nzrheden af den
forste Kolding Sydbanegard. Re-
misen pa Sydbanegarden blev
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overtaget af Kolding kommune til

anvendelse som garage for kom-
munens lastautomobiler.

Kolding Sydbaners afviklings-
regnskab  balancerede pr. 12
september 1952 med kr.
3.193.120,02. Pr. samme dato

var udloddet kr. 2.045.000,- til
de aktiehavende kommuner. Den
officielle afslutning p& Kolding
Sydbaners historie markeredes
ved afholdelse af et kort made

fredag den 10. oktober 1952,
hvortil likvidationsudvalget
havde indbudt de interesserede

kommuner m.fl.

Ib V. Andersen

(Artikelserien om Kolding Sydbaner
afsluttes i naste nummer med en
omtale af det rullende materiel).
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velse er iflg. forfatterens op-
lysning i forordet overfartens
nedlaeggelse efter 91 &rs sejlads.
I bogen gives en let forstdelig
redegeorelse for forhistorien bag
den nu nedlagte fergeoverfart og
dens indvielse den 5. oktober
1895 samt Arene, der fulgte.
Endvidere omtales Dan-Link ru-
ten, der afleste jernbaneferge-
overfarten til Malme.

En stor del af bogen omhand-
ler de farger, der fast sejlede

pd overfarten samt de forskel-
lige afleserferger savel danske
som svenske. Medens oplysnin-

gerne om de danske farger i det
store og hele er velkendte, er
oplysningerne om de svenske
ferger mindre kendte.

Det bedste ved bogen er
imidlertid de mange fotografier,
der findes 1 god gengivelse.
Selv om ogsd mange af disse er
velkendte, er der dog ogsd
"nye" ting imellem, som absolut
er et studie vard.
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Bogen er udgivet i anledning

af, at det den 1. september
1989 wvar 75 ar siden, statsba-
nerne overtog ruten.

I et let tilgangeligt sprog
fortelles om overfartens histo-
rie, der ifelge forfatteren gar
helt tilbage til Vikingetiden.

Det er dog mest tiden fra midten
af forrige drhundrede og
fremover, der omtales og navnlig
sejladsen med de forskellige
dampskibe (hjul- savel som
skrue).

I sarlige kapitler beskrives
det pa overfarten benyttede
skibsmateriel , dampskibe og
dampferger, senere motorskibe
og motorferger sluttende med
M/F PEDER PAARS og NIELS
KLIM.

Bogen giver en del interes-
sante oplysninger ikke mindst
fra tiden for statsbanernes
overtagelse af sejladsen, men
ellers er det de mange billeder
- 1 god gengivelse - og navnlig
de =ldste, der pakalder sig l&-
serens interesse.

PETER, GR@NERT og BUKKEN
BRUSE.

Af Niels Bloch.

Eget forlag,

128 sider, A 5, 119 fotos +
diverse tegninger.

Pris kr. 88,-.

Fids hos Nyboder Boghandel eller
ved indbetaling af kr. 88,- til
postgirokonto 9 18 13 34, adres-
se: Nils Bloch, Gudrunsvej 6,
4600 Koge.

Nej, der er ikke tale om en
bernebog, men derimod om en
fortrinlig lille bog om de "sma"
danske fargeoverfarter samt en
del andre offentlige skibs- og
bddruter pa seer og aleb.

Bogen er ajourfert til den 1.
januar 1989 og indeholder i et
vist omfang ogsd ferge-, skibs-
0og badtider, sdledes at den i
den forgangne sommer ogsd har
kunnet bruges som guide,

Det historiske er dog bogens
vesentligste indhold, idet de
pr. navnte dato eksisterende
ferge-, skibs- og badruter er
skildret p& en serdeles inter-
essant méde bdde med hensyn til
forhistorien som hvordan, de er

i dag. Udover overfarternes hi-
storie er ogsd bad- og skibs/
fergemateriellet gennem tiderne

beskrevet pd en levende og in-
teressant méade.

Bogen kan varmt anbefales
til enhver, som er interesseret
i denne del af vort lands tra-
fikhistorie, og prisen er yderst
rimelig i forhold til bogens ind-
hold.

Ib V. Andersen

PA SPORET AF 1989

a4rbog om danske jernbaner

Af Jan Forslund og Mogens Duus,
Forlaget Holslund.

Format 17 x 25 cm, 48 sider,
(billedbog)

Pris kr. 899,-, i boghandelen.

Artiklen "bag sporet 1989" er
en Kkort tekstomtale over 3 1/2
side af markante begivenheder,
derefter masser af gode fotos,
for det meste i stort format -
og 1 prima trykkvalitet. Ialt
rummer bogen 2 farvefotos (péa
omslaget) og 98 sort/hvide pant
fordelt over de evrige sider.

Hovedparten omhandler DSB,
men der er ogsad lidt fra privat-
banerne og veteranbanerne.

Billedteksterne er fyldige og
koncise og der er korte artikler
af bl.a. Peter Langager (DSB
mod 4r 2000), Dancker-Jensen
(Jernbanemuseet pd vej mod Aar
2000) og Niels Meller (Privat-
banerne mod ar 2000).

Bogen er sammenstillet af ca.
30 fotografers anstrengelser, og
der er virkelige perler imellem.

PA SPORET AF 1989

Udgivet af banebeger.

Format 17 x 25 cm, 48 sider
(billedbog).

Pris kr. 108,-, i boghandelen.

Ne, na,
stammer ikke,
to d4rbeger,
tel!

kere l®ser. Jeg
men der er altsd
som har samme ti-

Her startes
tekstomtale

med 3 sider
(af hovedsagelig de

samme begivenheder), hvorefter
billedrekken begynder. Her er
ialt 5 farvefotos (pd omslaget)
og 114 sort/hvide. Et par af
disse sidste er  Thelsidefotos,
andre halvside (til kant) men
stersteparten er i mindre og va-
rierende formater.

Billedkvaliteten og -teksten
er ogsa i orden, og den i bo-
gen anvendte typografi synes jeg
bedre om (end den i "konkurren-
tens").

Sidste side er helliget en
trafikstatistik og en fotograffor-
tegnelse (ca. 40 navne).

Ogsd her er mange af opta-
gelserne rene "pletskud".

Fzlles betragininger

Som det ses af ovenstdende
er der stor lighed mellem de to
arbeger. Dette galder selvfalge-
lig forst og fremmest motiverne,
for det er jo de samme begiven-
heder, der ligger til grund.

Begge boger Dbehandler de
"store" emner som IC/3 tog og
S-tog til Frederikssund, storre
uheld, privatbanenyt o0.1. péa
grundig made. Og hver har de
en lille niche, som den anden
ikke har.

Begge beger er kvalitetsmas-
sigt helt pd toppen, s& jeg skal
nok dy mig for at fremhave den
ene pad den andens bekostning.

Hvorfor der nu udsendes to
drbeger, men samme sigte og
endda med samme titel, har jeg
ingen anelse om. Men uanset Ar-
sagen er ideen ikke god, og det
er en h&n mod den eventuelle
kober af begge beger, at en stor
del af emner og motiver er
sammenfaldende.

Lyt til et godt
forlag:

rdd - begge
G& sammen om én Aarbog

pd 72 sider - og til en pris péa
omkring de 150 kr. En sadan
bog ville vare til sterre glade
for keberen, og der ville méaske

endda komme flere sadanne.
Holtrup

Kender du det svenske hob-

byblad "Allt om Hobby"? Et
stort (A 4, ca. 100 sider pr.
nummer, 8 numre pr. 4r) alsi-

digt blad med mange forskellige

artikler indenfor sivel model-
jernbane som modelfly, -skibe,
-biler m.m. Rigt illustreret med

tegninger sdvel som fotografier i
bdde sort/hvid og farve.

MODELLTAG - 90
Udgivet af forlaget Allt om Hob-

by, Vastberga Alle 1 A, post-
boks 42 006, S 126 12, Stock-
holm.

Format 17 x 24 cm, 96 sider,
rigt ill., heraf over 20 fotos i
farver.

Pris S.kr. 88,- + 15,- i porto.



"Allt om Hobby"s forlag har
netop (december 1989) udsendt
en idebog "Modelltog - 90" i en
ny serie i hvilken man fremover
agter at udsende en ny udgave
hvert ar.

Bogens indhold

Bogen, der alene handler om
model jernbane, er redigeret af
"Allt om Hobby'"s faste model-

jernbaneredakter Krister Brandt
og er skrevet af en rakke af
"Allt om Hobby"s faste skriben-
ter. Den er - med forlagets egne

ord - at betragte som en udvi-
delse af bladets sideantal med
en rakke artikler af mere bli-

vende karakter. Redaktionen on-
sker med bogen at give et bille-
de af svensk model jernbaneinter-
esse netop nu, og agter hvert ar
at lade bogen udkomme med et
nyt gennemgdende tema. Denne
udgave af idebogen l®gger sile-
des vegten pa emnet "hur man
gor", - tekniske artikler med
adresse til modelbyggere af séa-
vel rullende materiel som land-
skaber (for at citere forlagets
egen beskrivelse af bogen, om-
end oversat til dansk).

"Modelltag - 90"
artikler om bl.a. bygning af
modeller, kunsten at tilsmudse
(weathering) sine modeller, el-
ler som man maske kunne sige
pd dansk ‘"vejrbidning", last
dine godsvogne, ®ts selv dine
skilte (®tsning af fabriksplader
i messing), tips om landskabs-
bygning, preparering af (is-
landsk) mos til modeltrzer,
bygning af modelhuse og dia-
ramaer, va&rkstedstips, fotogra-
fering af modeller - og meget
andet. Kort sagt en bog med me-
re end 30 forskellige artikler og
- ligesom selve bladet - rigt il-
lustreret med masser af tegnin-
ger og fotografier i béade sort
/hvid og farve.

indeholder

Indtryk af bogen

Som det allerede fremgar af
det foran skrevne, giver bogen
et godt og alsidigt indtryk af
svensk modelbanebygning  med
mange gode byggeartikler. Det er
og bliver naturligvis en svensk
bog, men de fleste af bogens
artikler kan uden videre omsat-
tes til danske forhold, medens
principperne i de eovrige artik-
ler er umiddelbart anvendelige.

Som eksempel p& bogens ho-
je kvalitet vil jeg navne et me-
get fint farvefotografi (bogens
midteropslag - nasten) forestil-
lende en svensk trabygget og
redmalet bondegidrd. Lige séadan
en gdrd mange danske dremmer
om som "edegdrd". Da jeg s
dette fotografi for ferste gang -
over skulderen hos en klubkam-
merat - var min umiddelbare

bemarkning:
svajede

"Se den "pragtfulde"
tagryg - sddan noget
skulle man bare kunne lave i
model". Det wvar en model! Det
kan ikke beskrives, det skal
simpelt hen ses.

Alt i alt som navnt over 30
artikler, lige fra sma lette ar-
tikler med tips til f.eks. de-
taillering af en svensk "daddel-
@ske" og som ievrigt udmarket
kan anvendes af en dansk model-
bygger, til sterre mere dybt-
gdende artikler.

Jamen, er der da slet ikke
noget jeg kunne vere utilfreds
med i bogen? Jo, to ting.

1) Det undrer mig meget, at man
kan nenne at bringe et fotografi
- som det er sket pd side 46/47
- over to sider. Det burde veare
bragt alene pa f.eks. side 47 og
med en lidt @ndret opsatning af
overskrift og artikel.

2) At det ikke er mig, der har
skrevet bogen.

Kort sagt: Bogen kan anbefa-
les pad det varmeste.

E.V.P.

ELEKTRONIK FOR MODELLJARN-
VAGEN.

Udgivet af forlaget Allt om Hob-
by (adresse se ovenfor).

Format 17 x 24 cm, 96 sider,
rigt illustreret med bade fotos
og mange strgmskemaer.

Pris S.kr. 88,- + 15,- i porto.

Endnu en bog fra "Allt om
Hobby": Elektronik for modell-
jarnvagen, tredie bog. Den er
skrevet af en af "Allt om Hob-
by"s faste skribenter, Rutger
Friberg. Denne bog er altsd den
tredie bog i1 en serie, der op-
rindelig kun var tenkt som en
enkeltudgivelse med nogle sma
lette konstruktioner. Efter pnske
fra laserne blev den ferste bog
sa efterfulgt af indtil nu yderli-

gere to beger, begyndende med
mindre, lette konstruktioner og
gradvis  eges svaerhedsgraden,

men dermed ogsa funktionsmulig-
hederne.

Bogens indhold

Af denne tredie bogs over 40

artikler kan f.eks. navnes: "Lad
signalerne begynde at blinke",
"lysdioden - en lampe uden
grenser", ‘'pulseret fartregule-

ring med bled start og opbrems-
ning" osv.

Hvad mener du f.eks. om at
male sine ledninger pd (hvor
der ikke er plads til "rigtige"
ledninger) eller at illudere en
ildebrand pa sit modelbaneanlag
pr. elektronik? "Lad toget styre
perronbelysningen" eller ovre i
den svare afdeling "automatisk
trafikregulering af et gadekryds

17

med lyskurve".

Man kunne blive ved sdledes,
men det gar jo ikke. Eneste be-
merkning skulle méske lige va-
re, at nogle lasere maske kunne
have svaert ved at forstd de
sverere tekniske beskrivelser pa
svensk. Dog - det er jo ikke en
bog man bare laser fra ende til
anden, sd hvis der er en arti-
kel, der fanger ens interesse f.
eks. med bygning for oje, ja
mon sa ikke de fleste vil kunne
klare det problem, evt. med
lidt hjelp fra venner eller
Klubkammerater?

Det skal da ogsd lige bemar-
kes, at de fleste artikler er li-
ge anvendelige for alle sterrel-
sesforhold, fra de sterste til de
mindste, da det jo som regel er
elektronik anbragt wunder bor-
det. Enkelte artikler omhandler
elektronik, der ikke kan finde
plads i de allermindste sterrel-
ser, ligesom flere artikler hen-
vender sig direkte til Marklin-
korere med vekselstrpmsdrift.

Ind imellem er bogen "kryd-

ret" med smatips eller smi-be-
skrivelser over emnet "hvordan
fungerer det".

Helt bestemt o0gsd en bog,

der kan give meget inspiration i
de sméa hjem, men givetvis ogsa
pd mange sterre (klub)anlag.

E.V.P.
(Begge beger kan bestilles (ved
forudbetaling) direkte fra Allt
om Hobby. Det forlyder dog og-

sd, at Din & Min hobby vil for-
handle de to beger).

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
EFTERLYSNING

Som dreng fik jeg engang foreret
et hafte. Desverre mistede jeg
det igen for nogle og tredive é&r
siden. Mon nogen, som er i besid-
delse af det, ville 1&ne mig de-
res eksemplar for kopiering eller
kunne skaffe mig gode fotokopier
af samtlige sider?

Det drejer sig om et sartryk af
Tokomotivfolkenes blad. Titlen
huskes som "De strgmliniede Damp-
lokomotiver i alle Lande", men
skgnt dette svarer til indholdet,
kan formuleringen godt have varet
1idt anderledes. Forfatteren hed
Andersen. Forbogstaverne huskes
ikke. Udgivelsesdret huskes hel-
ler ikke, men 1& formentlig mel-
lem 1938 og 1943.

Povl Wind Skadhauge,
Havrevanget 33,

4690 Haslev.

tif. 56 31 11 90

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
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Type og tid
Gennem adskillige artier har
forestillingen om en "rigtig"

dansk wvilla indbefattet et hus i
tre etager, saledes organiseret:
ka#lder med birum, stueetage med
kekken og opholdsrum samt 1.
sal (tagetage) med  soverum.
VILLAVEJEN 3 er et hus af den-
ne art, men lidt usadvanligt ved
at have taget pd tvaers. Til gen-
geld er det typisk ved at have
stueetagens gulv lpftet sa meget
over terran, at der uden anven-
delse af lyskasser kan blive
passende store kaldervinduer, og
at kalderen kan afvandes, selv
om kloaksystemet ikke ligger
specielt dybt. Alt i alt far hu-
set derved en noget tarnagtig
virkning.

Den loftede stueetage medfo-
rer, at den udvendige opholds-
plads m& placeres pa en terras-
se, hvortil anvendes en del af
den ved k®lderudgravningen
fremkomne jord. Sadan en ter-
rasse bliver let, som tegningen
viser, en "prasentérbakke". Al-
ternativt kan der selviplgelig
udferes en traveranda, med eller
uden pergola etc. Eller der ar-
rangeres en trappe, som ferer
direkte ned fra havederen til en
opholdsplads i normalt terranni-
veau. Der er endvidere den mu-
lighed at placere et almindeligt
vindue i stedet for havederen
(if tekst til VILLAVEJEN 2).

Men sa har man ogsd i en vis
forstand smidt barnet ud med
badevandet.

Der er lagt vegt pa, at gavl

mod vej skal vere prasentabel.
Den er en slags statussymbol og
preges af streng symmetri og en
altan, som ganske vist nok kan
motiveres med hensynet til luft-
ning af sengetpj, men som sna-
rest er kommet til som et deko-
rativt element. Den kunstfardige
udformning af gelenderet og alta-
nens halvrunde form tyder pé

det.
Kunstferdigt er ogsd indgangs-

partiet; der er gjort en del ud
af bade doeren, gelanderet og
trappen, som er usadvanlig lang-

strakt og magelig.
Det benyttede projekt stammer

fra 1923, men typen er i hvert
fald bade 10 ar w®ldre og yngre.
Det er forbavsende, at vinduerne
i et projekt fra 1923 er helt
uden sprosser. Der ma ligge et
bygherresnske bag. Vinduer med
tversprosser alene eller med bda-
de vandrette og lodrette spros-

ser var nok sd almindeligt - og
kKlader huset bedre. Derfor er
der optegnet eksempler pa

sprossedeling. Af pladshensyn er
de brede vinduer dog ikke med-
taget; der skulle imidlertid ikke
veret noget at tage fejl af.
Skent der er fuld kalder, kan
et udhus vare pad sin plads, fx
til haveredskaber. I enkelte til-
felde kom der mdske o0gsid en
garage. Om ikke andet mé& der
have varet et retiradeskur (se
VILLAVEJEN 1) pd et passende
sted i baghaven, hvis der som i
det aktuelle eksempel ikke wvar
installeret wvandkloset i wvillaen.
Og om der var det, beroede
primert pa de aktuelle kloak-
forhold og wvar altsd tidsmas-
sigt-geografisk bestemt.

Beliggenhed

Gavlen med altanen ber helst
ikke vare nordvendt, og i til-
falde af placering syd for vej
er det rigtigste at vende den
ligeledes meget prazsentable ind-
gangsfacade mod vejen. Det giver
samtidig en mere ugenert place-
ring af "prasentérbakken". Be-
liggenhedsskitserne viser desu-
den anvendelige placeringer ved
ovrige orienteringer i forhold
til vej. Som antydet er huset
godt egnet til en hjernegrund,
pa grund af de hosliggende "fi-
ne" facader.

Materialer og farver

Sokkel. Klpvet kamp kan undta-
gelsesvis vare brugt, navnlig i
begyndelsen af perioden. Men
det normale vil vare grd ce-
mentpuds. Tjering forekommer
sjeldent pd s34 hej en sokkel,
men kan se godt ud og vaere med

til at fa huset til at virke
knapt s& tdrnagtigt som ellers.
Luftriste er ikke markeret pa
originaltegningen.

Indgangstrappe. Grd cementpuds.
Hvis husets sokkel tjeres, skal

trappens sokkel ogsd vare sort.

. de viste -

Udvendig k=ldertrappe samt al-
tan. Grd cementpuds.

Udvendige gel®ndere. Sortmalet
jern. Meget enkel udferelse af
kaldertrappegel®nderet. 1  til-
slutning hertil bemarkes, at man
for 1930-1935 tit udferte gelan-
dere omkring udvendige kalder-
trapper lavere end andre gel®n-
dere i det fri, ofte ned til 60-
70 cm hejde. Og undertiden blev
de helt udeladt.
Ydervegge. Facader i red blank
mur langt det almindeligste, ty-
pisk med grd betonsilbanke,
stebt pd stedet. Ved kaldervin-
duer ikke egentlige sidlbanke,
men skrd betonafdekning udfert i
sammenh@ng med sokkelpudsen,
Ydervagge evt. grd puds, hvil-
ket nasten "kraver", at soklen
adskiller sig, fx ved at vare
tjeret.
Tagkanter. Ved roedstensfacader
kan gesimserne std i rede sten
ligesom selve facaderne eller
vere hvidkalkede. P4 gavlene
kan der eventuelt vere mere ge-
sims end vist, nemlig ned langs
hovedtaget til afslutning mod
"prer", som fremkommer ved, at
den vandrette, egentlige facade-
gesims er fert omkring hjernet
og et stykke - typisk ca. 1 m
langt - ind pé& gavlen.

Tagrender og nedleb af zink.

Tagrender ved halvvalme Kkan
vare afvandet som vist her pé
den méade, at de er knakket 90

i begge ender og fert et stykke
ind foran hovedtaget. Vandet lp-
ber sa ud af &bne ender eller
gennem smd tude parallelle med
hovedtagfladerne. Denne lesning
er imidlertid noget sdrbar over
for nedskridende sne. En anden
fremgangsmade er at afslutte
renden under valmen med ende-
bunde wud for graterne. Ved
hjelp af en Z- eller S-bojet
tud, som udgdr enten fra ren-
dens underside eller endebund,
ledes vandet sd ind p& den af
de sterre tagflader, hvor det er
til mindst gene i @®stetisk, evt.
ogsd praktisk, henseende. Ved
nogle af VILLAVEJENs kommende
huse er der illustrerende eks-
empler herpd, men det skal al-
lerede nu tilfpjes, at der fin-
des langt flere variationer end
langt flere, end man
skulle tro. Det ser nasten ud,
som om hver blikkenslager har
haft sin egen opfattelse af sa-
gen. Der er sdledes ret frit slag
for modelbyggeren.
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Tag. H&ldning omkring 50°. Rede
vingetegl/vingeformede falstag-
sten. Evt. "blad" glaserede tegl,
hvis facaderne pudses og vindu-
erne er opdelt med bade lodret-
te og vandrette sprosser (under-

tiden benavnt "pal@vinduer").
Halvrunde rygnings- og gratsten.
Antagelig tagvindue nar skor-
stenspibe, muligvis flere, men
ingen vist p& originaltegning.
Bema&rk, at valme er ret stejle,
ogsd 1 forhold til hovedtagfla-
derne.

Skorstenspibe. Samme materiale
som facader. Betonafdekning.
Skorstenen er over hanebénd
trukket i begge retninger for at
udmunde midt i rygning. Ikke

brug for inddskning med bly og
zink.

Vinduer. Hvidmalede eller hvide
rammer (incl. sprosser) i gra,
gronne eller bla karme (de&mpe-
de nuancer). Evt. alt grd, dog
ikke i pudset facade uden kalk.

Udvendige dere. Karme i farve
som karme til vinduer. Selve
derene i matchende grd, grabli,
merkegrenne eller merkebld,
sjeldnere brune (kun 1 hvide
karme).

Omgivelser. Prydhave, med no-
gen plene, pad grundens forreste
del. Evt. flagstang. Nyttehave

pa den bageste del (ca. halvde-
len), med spadejord, frugttreer
og buske samt pale for tejsnore.
Evt. separat, gruset terreplads.
Méiske ogsd hensegdrd og skur
til hens. Grusbelagt indgangspar-
ti, muligvis spartansk belagning
med betonfliser.

Andre muligheder

Huset kan udferes uden afval-
ming af gavle. Der anbringes
overst 1 gavlirekanten et lille
na@rmest kvadratisk eller even-
tuelt cirkulert vindue, som gi-
ver lys til hanebandsloftet, i
begge gavle.

Altan kan udelades. Altande-
ren erstattes da med vindue af
samme slags som ved siden af.

Dagligstuens der og vindue
kan ombyttes, séledes at "pra-
sentérbakke"-terrassen kommer
ud mod wvej. Den kan da ikke
anlegges helt symmetrisk i for-
hold til deren.

Alternativerne kan bringes i

anvendelse hver for sig eller i
kombination.

i

VILLAVEJEN 4 er et tofamilie-

Type og tid

hus, en sardeles prassentabel
bygning med en strengt symme-
trisk hovedfacade mod vej. Ogsd
den gavl, hvori indgangen er

placeret, er formet med omhu.
Derimod har man vearet ret ske-
deslgs med de ovrige facader;
de er betragtet som bagside.
Huset er ikke sd stort og ikke
sd& pretentiest som det tofamilie-
hus, der blev bragt i SP
1987/3, men kan udmarket vare
i selskab med det. Det stammer
ligeledes fra 1920'erne, men kan
for sd& vidt vare opfert allerede
under 1. verdenskrig eller nogle
4r ind i 1930'erne, noget afhan-
gigt af stedet. Bygherren til det
aktuelle projekt var for resten
murermester, og han har uden
tvivl selv boet i stueetagen og
lejet forstesalen ud. De to boli-
ger har felles toilet i kalderen,
hvor der ogsa er fazlles vaske-
rum, men sarskilt wviktualierum
og brendselsrum til hver bolig.
Den centralt placerede skorsten
gav mulighed for tilslutning af i
alt 7 eller 8 ildsteder. Til 2
eller 3 af dem kraevedes dog
regror tvaers gennem forstueare-
al, og nogle af ferstesalens rum
kunne ikke opvarmes. Det har
varet oplagt inden mange &r at
installere centralvarme.

Ved dette hus er udvendige
trapper og indgangsdere til stue-
etage henholdsvis kalder kombi-

neret pd den mdde, der nasten
skulle blive klassisk i dansk
smdhusbyggeri.
Beliggenhed

Af pladshensyn er der Kkun
optegnet én beliggenhedsskitse,
nemlig hvor grund og bygning

ligger nord for vej. Skitsen vi-
ser original beliggenhed pad en

ca. 17 m bred grund, hvor hu-
sets indgangsgavl er placeret
kun 2,5 m fra skel (2,5 m er

ca. 4 alen). En bredere grund
kan give mulighed for sterre af-
stand her. Og det ville vare
godt, navnlig hvis der skulle
placeres Ix en garage eller et
andet udhus med tilkerselsmu-
lighed.

Placeret nord for vej som
vist kan huset - og placeringen
i forhold til naboskel - ogsa
vere spejlvendt.

Placering st for vej kan ske
efter samme menster, men her
duer spejlvending ikke. Det gor
den derimod vest for vej, hvor
til gengeld den retvendte udgave
er uegnet. Syd for vej er typen
lidet anvendelig, idet der wil
mangle sollys i de stuer, hvis
vinduer er placeret i den sym-
metriske "forside", og det er de
to boligers hovedrum.

Materialer og farver

Sokkel. Sorttjeret 1 de fleste
tilfelde, ved blank mur er gra
cementpuds dog lige s& sandsyn-
lig, og klevet kamp kan ogsa
vere pa tale.

Cementpudset

Indgangstrappe.

imitation af granitsten, evt. den
®gte vare.
Gelendere. Sortmalet jern. Ud-

formningen kan v&re mere kom-
pleks, fx som wved VILLAVEJEN
3. Keldertrappegel®nderet kan
vaere lavere end vist.

Ydervaegge. Det anferte galder
opgsd frontispicens sider og ud-
fyldningsmurverket i kvistflun-

ker. Der er nasten alle mulig-
heder: red blank mur, gul blank
mur, grd puds eller skuring,
hvid kalk eller kalk iblandet

farve, dvs. en
rede nuancer,
ske mattede 1

rekke gule og
nogle af dem gan-
farvema&ssig hen-
seende. Sdlbaznke kan vare stobt
i beton, som evt. tjeres i lig-
hed med sokkel. Navnlig i blank
mur kan sélbankene ogsd vare
lagt af mursten. En tredie mu-
lighed er, at salbaznke udelades
til fordel for en kobberafdak-
ning med vandnase (ikke meget
synlig i 1:87 og mindre mél og
séledes oplagt at udelade i mo-
del). Under keldervinduer i alle
tilfzlde skrd betonafdekning og
ingen fremspring af nogen art,
Tagkanter. Gesimser ved blank
mur med sten som facader eller
hvidkalkede. Ved kalket facade
ligeledes hvidkalkede uanset fa-
cadefarve. Ved hvidkalket mur
dog evt. grd gesims. Tagrender
og nedleb af zink.

Tag. Rede vingetegl/vingeformede
falstagsten. Rygning og grater af
halvrunde sten. Kvisttag  af
zink. Skotrender zinkbekladt el-
ler evt. udfert med skotrende-
sten. Inddakning med blyvinge

og zinkleskanter langs frontispi-
cens sider og kvistens flunker,
Skorstenspibe. Som facader eller
gesimser. Betonafdzkning.
Vinduer. Bédde i blank mur og
kalket facade kan vinduer vare
hvide, farvede (grd, grabla,
morkegrenne, mprkebld) eller to-
farvede (hvide rammer, gra el-
ler egentlig farve pd karme).
Dog undgds Thvide wvinduer i
hvidkalket facade; det er for
karakterlpst.
Udvendige dere.
tuelt kulert der i hvidmalet
karm. 1 hvidkalket facade dog
ikke hvid karm, men samme far-
ve som selve deren.

Kvist. Flunkernes temmerramme
samt kvisttagets gesims og tre-
kantgavl males i farve som ud-
vendige dere.
Omgivelser.
(sandsynligvis
resten nyttehave
gang). Grus-

Gra eller even-

Prydhave fortil
med flagstang),
(ingen haveud-
og perlestenbelagt
indgangssti og evt. indkersel,
Intet "lille hus", men gerne red-
skabsskur (fx tidligere havehus)
ved nyttehaven.

Andre muligheder



Ingen afvalmning, men
gavle med gesims langs
wrer pa hovedgesimsen. Til ha-
nebdndsloft 1 hver gavl et rundt
vindue som i frontispicen.

Frontispice erstattet af to
kviste magen til den pa "bagsi-

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

rette
tag og

RELAER TIL SIKRINGSANLAG

Undertegnede er kommet i besid-
delse af et antal kasserede tele-
fonreleer. Da der er flere end
jeg i @jeblikket selv har brug
for, tilbydes de overskydende til
andre modelbanevenner pd ikke-
kommerciel basis, fortrinsvis til
brug ved etablering af sikrings-
anleg pd modelbaner.

Erik Hjelme,
t1f. 31 46 10 03

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

den" og placeret pd samme made
centreret over underliggende fa-
cadevindue.

Frontispice bibehaoldt, men
forsynet med stejlt tag i lighed
med hovedtaget.

forskjelligt

SADAN KUNNE MERGELBANER

KRYDSE DSB SPOR.

Nogle fotos fra sommeren 1930
dukkede op 1 anden forbindelse,
og da disse i hej grad berorer
ogsd DSB, kan der vaere anledning
til at delagtiggere andre i "fun-
detl.,

Det kan i samme anledning vae-
re hensigtsmassigt at nevne nogle
problemer, nar mergel- og andre

spor - skulle passere DSB.
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Sa meget mere, som der her
var tale om flere muligheder 1
henseende til sporpassage.

Samtidig ma fremhzves, at
dette ikke er en dakkende histo-
risk beskrivelse, hverken for sa
vidt angdr entreprener eller Ribe
og Omegns Mergelselskab, idet
der af foreliggende materiale kun

er udtrukket det, der er rele-

vant.

I short-story form felgende:
Entreprener Theut, Viborg,

der skulle udfere merglingsarbej-
de for det navnte selskab, hen-
vendte sig fordr 1930 til DSB med
anmodning om, at der
1) matte blive etableret en mer-
gelbaneunderfering wved vogterhus
13, km 18,5, Ribe-Hviding og
2) matte feres et midlertidigt
tipvognsspor ind p& Hviding sta-
tion.

Punkt 2 blev uden videre til-
trddt af DSB. Dog med den forud-
satning, at Theut selv leste

spergsmalet vedrerende en spor-
skaring med normalsporet til
Klaabygaardlejet (Vestjydsk Mer-
gelforsyning).

For nu at gere dette fardigt,
sd@ kom en sadan aftale i stand,
ska&ringen placeredes 2,4 km fra
stationen. Tipvognssporet skulle i
ovrigt alene anvendes til trans-
port af materiel m.v. til mergel-
lejet.

Punkt 1) derimod wvoldte kva-
ler, idet DSB svarede nej.

Der kunne ikke etableres un-
derfering det pdgeldende sted,
idet grundvandstanden wvar for
hpj. Dog kunne et alternativ til-
tredes, nemlig at der blev byg-
get en underfering med minimalt
hejdeprofil, sagt pda en anden
made: Lokomotiverne kunne ikke
passere under DSB, men nok vog-
nene.

Det wville - sagde Theut - bli-
ve alt for dyrt at drive mergel-
korsel pad den mide, og forslaget
blev pure afvist.

Na@ste udspil blev sa forslag
om en underfering ved vogterhus
15, Ribe-Hviding, men grundvand-
standen var ikke sunket i mellem-
tiden, sa atter: Nej.

Hvad var der s& andet at go-
re, end at sege om tilladelse til
etablering af niveauoverkersel.

@verst: Theut fik ikke den enskede
tilladelse til at etablere underfering
under DSB for Ribe og Omegns Mer-
gelselskab, og selv om billedet her er
paskrevet "Ribe, 1930-31", er det
altsd en anden underfering der her
er under opbygning.

Imidlertid vises pa udmerket vis,
hvordan opgaven blev grebet an.
Nederst: Graven ved Klaabygard un-
der abning. Theut-materiel i sving.
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Men her bestemt nej fra DSB.

Og s& fremstod en ny ide, en
samfundsbevidst ide, den nemlig,
at der kunne etableres en overfo-
ring ved vogterhus 15, méaske pa
en betonbro.

54 kunne vejferdslen ogsé
overferes, og vogterhuset nedlag-
ges!

Man aner ideens felger: En
form for wudgiftsdeling! 0Og hvad
sagde sd DSB? Man kunne nasten
vente det: Nej.

Sd4 wvar der tilbage kun den
bitre pille, der hed mergelspors-
overfeoring at sluge.

Vel det matte man sa gore.

Ansegningen kom, og det gjor-
de tilladelsen fra DSB ogsé, hur-
tigt endda.

Beliggende 1 km 20,42 og pé-
begyndt den 4/7 1930. I pvrigt
kan endnu let ses resterne i form
af to demningsender mellem Ribe
og Hviding.

Som et kuriosum kan tilfpjes,
at samme Theut opsummerede sit
rullende materiel séledes:

3 lokomotiver, sporvidde 750 mm,
2-akslede, akselafstand 1200 mm,
tjenestevaegt 12 tons.

2-akslede traskassetipvogne, ak-
selafstand 930 mm, ve&gt 1 tons,
lasset med 2,5 m~ mer'ge]_ Vagt B
tons.

Vognene havde egeunderstel og
kasser af gran.

N@vnes ber det ogsd, at mer-
geludkerslen for Ribe og Omegns
Mergelselskab i drene 1930-31 ud-
gjorde ialt 93,645 m" mergel,
lengste kereafstand p& ca. 20 km.

Merglingen var en felge af er-
faringer, der wviste, at netop
marsken blev tilfert en ganske
vasentlig sterre ydeevne, nir der
blev merglet.

At der s& viste sig en lang
rekke vanskeligheder, netop fordi
det var marsk, gik hurtigt op for
de implicerede: Arealerne kunne
kun i den mest terre tid bare de
lessede tog, hvilket meget starkt
begrensede udkerslen.

Grundvandet igen!

Alle fotos: Arkiv S A G

S.A. Guldvang

Overst: Den endelige lpsning: Broen
under bygning tilligemed de tilslut-
tende deemninger. Loko med ballast-
(mergel)vogne er i brug.

Billedet er taget vest for Bramming-
Tenderbanen mod est,

Midten: Sa kan der kores. Et tomt
tog pa vej fra marsken mod lejet.
Traekassevognenes  konstruktion  ses
pa billedet.

Nederst: Tomt tog pa broen. Toget
kerer fra vest mod est, altsd mod
mergelgraven.
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Haslev Jernbane gielie

GARAGE  BOLIGER

g ;:"_37——"/\:;R_a:u;_”‘_“\—————_']"l”_———VSHWE%(E‘?E*‘EE_:Z - TIDL. KOLONIHAVER
9 / CYKELSKURE - 5 —— NN T
i Bl e g N7 e
______ . L KOL(

e \ RT3 ; \‘L >6 1

—— -‘ﬁ‘ [
| PERRON 2 — - 5 —
/ 1 [ ] _\

<

>

KOGE

—
N

NASTVED PERRON 1 \\,e
| 7 A0 N
MINIBAR A7 b2 3 SPOR 0G BYGNINGER VIST MED
STATIONSVE ILG. CYKELSK. Y.  PUNKTERETSTREG EKSISTERE-
% HOVEDBYGN. % bostius  N3o  DEENDNU 11979, MEN ER VK.
2 | eNcaNG A N H N
Z [ HoteL STATIONSPLADSE %, >

NUMMEREREDE VINKLER ANGI-
VER STANDPLADSER FOR FOTO-
GRAFIER FRA 1589
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TIDL. JERNB.HOTEL ‘ TE é‘c

FOTOS, TEKST OG SKEMATISK SPORPLAN AF HASLEV STATION 1989; POVL WIND SKADHAUGE

I SIGNALPOSTEN nr. 3/1980 blev pa 29 optagelser fra noejagtigt de bragt, og at stangrazkken er for-

der i artiklen Haslev Jernbane samme standpladser som i 1979, svundet . Endvidere er skovene
1979 ved hj=lp af fotografier fra Fristelsen hertil har ganske wvist selvfolgelig til stadighed under-
dette ar og tilherende tekster veret stor, men der wille blive gdet andringer; det opfattes som
givet et signalement. Det gjaldt en del tomgang, og desuden er det en skiftende iscenesattelse. Se
den del af den gamle sjzllandske fundet hensigtsmassigt at valge fx det forste billede. For ti ar
sydbane, som strzkker sig gennem visse synsvinkler 1lidt anderle- siden kunne det ikke vare taget;
Haslev kommune, og hovedvagten des end for. I kombination med jf. den gamle artikels billede 5,
var lagt pd Haslev station. den skematiske sporplan, hvor som viser den samme overkersel.

Efter de ti a&ar, der er gaet standpladserne med en enkelt und- De for niveauskaringer opstillede
siden da, passer signalementet tagelse er markeret, skulle de advarselsskilte med damplokomotiv
ikke alt for godt. Det fremgar af nye optagelser dog kunne give en i trekant er for resten ogsa fal-
folgende, som illustreres af op- idé om tingenes tilstand. Det det - sdledes at forstd, at man
tagelser fra 1989. Der er isar skal her indfojes, at alle fotos efter vedholdende harvark har op-
sigtet pa at registrere trak, som er fra slutningen af august og givet at forny dem. Harvark over-
er karakteristiske for de andrin- taget om aftenen, hvor skyggerne gik ved en bestemt lejlighed ogsa
ger i struktur og driftsform, DSB begynder at blive lange. et af de solide og enkelt, men
har gennemgaet i perioden. For at Selve den frie strazkning pra- ogsd smukt udformede led (samme
spare plads er der givet afkald ges forst og fremmest af, at type som vist pd gl. billede 5).
pa at bringe en fuldstendig serie spormoderniseringen er tilende- En eller anden (for det var vel

L. Tog 5169 trukket af MZ og op-
rangeret med Bn som dominerende
vogntype., Pa vej mod Haslev pas-
seres overkersel nr. 154 ved den
nordlige udkant af Haslev Orned,
smd 2 km nordest for Haslev sta-
tion.
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2, (Overste billede pa side 33):
Optagelse fra perron 1, synsret-
ningen er nord. Af nyt ses i bag-
grunden en af SEAS' kontorbygnin-
ger og 1 mellemgrunden det neder-
ste af den heje radiomast samt
teknikhytten hertil. Ved den end-
nu bevarede, men gel®nderlose si-
derampe star midlertidigt et en-
treprenerskur og en do. maskine.

3. (Nederste billede pad side 33):
Med en lille overlapning fortsat-
ter dette billede, hvor optagelse
2 slap. Man ser forrest nogle af
de nye cykelskure og i mellem-
grunden gavlen af posthusets nye
del. Perronens besynderlige form
er et minde om det tidligere si-
despor til A/S Carl J. Ulrich &
Sons temmerplads og afdeling for
korn og foderstoffer. 1 baggrun-
den hegn og lysmaster langs SEAS'
vej.

4. (@verst): Dette syn er fra den
anden side af de tilbagevarende
spor og vinkelret pa det foregé-
ende (sddan da). Til venstre bade
noget af posthusets nye og aldre
del (fra 1917), nu ombygget. Til
hojre herfor og lezngere tilbage
en omtrent jevnaldrende genbo til
DSB, oprindelig direkterbelig for
A/3 Carl J. Ulrich & Sen, siden
dommerkontor og -bolig, nu Has-
lev kommunes tekniske forvalt-
nings domicil. Stationen barer et
vist preg af DSB's herskende de-
sign, men de fire ieojnefaldende
forbudsskilte (som wville have
fornejet Leonardo da Vinci) for-
hindrer ikke, at det halve af by-
ens befolkning inclusive artik-
lens forfatter bruger denne over-
gang dag ud og dag ind, med eller
uden cykel.

5. (Midten): En gang til er
standpladsen bibeholdt, men blik-
ket drejet mere til hejre. Og
igen ses 1 baggrunden en bygning,
som har tilhert det hedengangne
A/S Carl J. Ulrich & Sen. Ved en
lejlighed omtalte P. Thomassen
det pagzldende kompleks, der nu i
det wvesentlige er indrettet som
supermarked, som ‘'"det for sa
prazgtige  jernbanehotel". TUnder
alle omstazndigheder wvar det et
passende anlag over for en jern-
banestation, og en del af den
facade, der ses, stammer faktisk
fra sydbanens abningsar 1870. Det
gelder tillige det 1lille, restau-
rerede pakhus til hojre for cy-
kelskurene, foran hvilket en af
stationens ret nye billetstemp-
lingsmaskiner er opstillet. Et
andet tegn pad nye tider: byens
drive-in postkasse - en af lan—
dets forste - skimtes bag det
venstre cykel-skur.

6. Sidste billede, som er set mod
sydvest, er langtfra vellykket i
fotografisk henseende. Ikke desto
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mindre udtrykker det den lidt me-
lankolske stemning, man kan gri-
bes af ved solnedgangsskaret pa
de optagne skinner og sporskifte-
dele, som ligger og venter pa at
blive afhentet (i skrivende stund
er det sket). Til hojre anes
SEAS' nye vej, og midt i billedet
har tog 5184 netop sat sig i
gang, formeret af MR+MRD ligesom
de fleste af strazkningens tog i
1989.

ikke dem Dbegge?) har haft den
bizarre fornejelse at hugge det i
stumper og stykker. Forstd det,
hvo som kan! DSB kunne i hvert
fald ikke, men fik alligevel et
nyt led pa plads lynhurtigt.

Strzkningen er blevet fjern-
styret, og de sidste vingesigna-
ler ved Haslev er forsvundet. Til
gengzld er det nye system nok sa
omfattende, ogsd i det synlige,
som det det gamle. Mens der for
kun wvar indkerselssignaler og
fremskudte signaler for disse, er
der nu tillige udkerselssignaler
og perronudkorselssignaler. Altsd
nu i alt 10 signaler ved eller pa
Haslev station mod feor 4. De nye
indkorselssignaler og fremskudte
signaler star langere ude fra
stationen end de gamle. I foran-
stdende tal er ikke medregnet de
til overkorslen ved Ringstedvej/
Tingvej herende signaler og hel-
ler ikke de efter etablering af
fjernstyring opstillede gule ad-
varselsblink wved den nordestlige
overgang eller de rode lys med
akustisk advarsel (Ga ikke over
sporet; der kommer tog) ved den
sydvestlige, ud for hovedbygnin-
gen. Der er plantet et gelender
langs perron 2.

En imponerende gittermast for
strakningsradio lefter sig nu
midt pa stationsterrznet, og ved
dens fod er placeret en hytte til
teknisk udstyr. Der wvar i forve-
jen en teknikhytte wved overska-
ringen Ringstedvej/Tingvej, og
her har endnu en af slagsen fun-
det plads. Vak er til gengazld den
gamle 5,5 tons svingkran af DSBs
klassiske type; den havde i en
arrazkke stdet ubrugt. Vzk er ogsa
enderampe, kolonnehus og en la-
gerbygning, som indtil 1989 wvar
udlejet, senest til en murerme-
ster som depot. Vak er koloniha-
verne langs det nordestgdende de-
potspor - og vak er en del af
sidesporene. Spornettet er i fle-
re tempi reduceret s3 meget, at
man gerne ville bruge ordet iden-
titetskrise, hvis der ikke netop
i forvejen blev slidt sa meget pa
det. Den skematiske sporplan for-
klarer bedre end mange ord, hvad
der er sket. Udtrykt i sporskif-
ter er der siden 1979 en nedgang
fra 12 til 4 almindelige spor-

skifter og fra 2 til 1 englander.
Den sidste er endda formilsles
nu, for sa vidt som den kunne er-
stattes af et almindeligt skifte;
dette er dog i skrivende stund
ikke sket.

En del af DSBs frigjorte areal
er udlejet til SEAS, som i 1989
har anlagt en ny, delvis indheg-
net adgangsvej pa det. Vejanlag-
get skyldes nybyggeri pa SEAS' op
til jernbanen greznsende omrade,
bade til administration og
driftsform&l. Navnlig er det
brendselstilkerslen til et nyt
halmfyret kraftvarmevark, som har
gjort den omtalte vej til en ned-
vendighed. 0Ogsd postvasenet har
varet blandt banens byggende na-
boer. Den gamle sideflej og to
garager er nedrevet. I stedet er
opfort en nybygning af samme
drejde som det gamle posthus' ho-
vedbygning, forbundet med denne
gennem en mellembygning. Den be-
stdende bygning er radikalt om-
bygget, og der er en af mur ind-
hegnet lzssegidrd og P-plads for
postbiler mod ost, hvor postme-
steren engang nod havelivets gla-
der.

DSB selv har foruden de alle-
rede nzvnte, murede huse nedre-
vet det i tra byggede ilgodspak-
hus og den ligeledes i tra opfor-
te nordestlige forlengelse af
varehuset; begge ses pd billede
nr. 13 i den gamle artikel.
Desuden er tragaragen pd sta-
tionsterranets sydvestlige del
fjernet. Hovedbygningen er endnu
engang ombygget indvendigt, og
det 1lille, gamle pakhus ved denne
er restaureret. Herunder har det
fdet sine bolgeplader erstattet
af roede vingetegl, men bade det
og hovedbygningen, hvorpid der og-
sd ligger tegltag, var oprindelig
skifertzkket. Cykelparkeringen pa
perron 1 er nedlagt, og der er
igen plantet trzer og buske; det
bliver smukt med tiden. Til
aflosning er etableret 4 af de
nye transparente cykelskure med
buet tag mellem perron 1 og Sta-
tionspladsen samt andre 4 pd den
anden side af de tilbagevarende
spor, sydvest for varehuset. Ner
hovedbygningens sydvestgavl er
poelsevognen skiftet ud med en DSB
minibar.

Persontogenes antal er foroget
til 16 i hver retning pid alminde-
lige hverdage og 11 pd lordage.
Soen- og helligdage er der 12 mod
Naestved og 10 mod Koge. De fleste
afgange har faste minuttal. Sam-
tidig er nasten alle krydsninger
forlagt til Holme-Olstrup; dog
medes to tog i Haslev pad hver-
dagsmorgener. Passagertallet er
steget omtrent hele tiden, og der
er i disse ar flere togrejsende
til og fra Haslev end nogensinde.
Materielbenyttelsen er skiftet
markant. I 1979 wvar MX- og MY-
trukne styrevognstog nasten ene-

rddende. I 1989 benyttes MR+MRD
til hovedparten af strakningens
tog, en del af dem bestar af to

sammenkoblede s®t. De store tog
morgen og aften har MZ eller ME
som trazkkraft.

MY og MX ses kun undtagelses-
vis foran persontogene, snarere
foran de sjzldne, gennemkorende
godstog. Men der gir dage eller
uger eller méneder imellem dem,
og det er egentlig kun, nar frem-
mede tog som feolge af problemer
pad strzkningen Nastved-Ringsted
eller Ringsted-Roskilde omdirige-
res til den gamle sydbane, at
toggangen bliver rigtig "interes-
sant" for en jernbane-fan.

Lokale godstog fra Nastved er
fortid; stationen modtager ikke
mere vognladningsvise forsendel-
ser, og de tilbagevarende side-
spor egner sig darligt som lazsse-
spor. Det er da ogsad kun tjene-
stegodsvogne, troljer og sporved-
ligeholdelsesmaskiner, som finder
vej til dem. Godsekspeditionen i
Haslev fungerer som filial til
terminalen i Ringsted. Nar denne
nu snart udvides, skal filialerne
iflg. forlydender i dagspressen
nedlazgges. Hvis det medforer ned-
legning af varehuset i Haslev,
fir stationsmiljoet her endnu et
slag, selv om varehuset ikke er
specielt smukt. Maske bliver der
lejlighed til at konstatere det,
nar endnu et tidr er gdet - hvem
ved?

Tidligere Haslev-stof i SP:

Nr. 2/78, side 76 (0. Buskgaard)
Nr. 4/78, side 163-64 (PWS)

Nr. 3/80, side 126-35 (PWS)

Nr. 3/84, side 96-99 (PWS, vedr.
vogterhus).

Et par enkelte linier fra redak-
teren: Den "umotiverede" tegning
pd side 18 er en, jeg fandt i et
hjerne af redaktionen. I hvilken
anledning den blev kopieret kan
jeg ikke erindre, og hvorfor den
ikke er bragt for lenge siden,
kan jeg heller ikke forklare.

Men da mange efterlyser materi-
eltegninger generer det vel in-
gen, at den nu "kommer for da-
gens lys"?

Et andet oemt punkt er Billedgal-
leriet, som jeg efter adskillige
leseres mening forsemmer pd det
grusomste. Et par har endog
"truet" med at opsige abonnemen-
tet, hvis ikke der kommer
mindst 4, 6 eller 8 sider Bil-
ledgalleri i hvert nummer. Jeg
hdber ikke, de mener det alvor-
ligt, men vil strebe efter for-
bedring. Forsidebilledet denne
gang er saledes fra den store
bunke, jeg har liggende.

Holtrup
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Fig. 2. Her ses stationen i dens
storhedsperiode med lassespor med
sikringssporskifter og blindspor. Det
ses, at nordre transversal er place-
ret ud for perronmidten (!) Samme
sted ses det ophejselige skivesignal
med sin mast.

Ventesalsbygning og varehus,
samt en vognkasse ved lassesporet
er markeret tillige med vogterhus
nr. 44, jf. fig. 3.
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g. 1. Kortudsnit over Skedstrup.
Stationen er beliggende ved den
meget krollede vej vest for kirken.

Mod syd ses sidesporet til chokola-
defabrikken.

SK@ODSTRUP - en Fugl Phenix

For en snes Ar siden skrev
Peer Thomassen en lille solstra-
lefortelling om "en idyl, der nu
forsvinder", nemlig davarende
"Billetsalgssted med sidespor",
Skedstrup.

Det war lidt af en tilfaldig-
hed, at jeg fandt artiklen i en
plasticpose pa Skedstrup biblio-

tek, da jeg kort efter tilflytnin-
gen sogte efter lokalstof for at
fa noget mere at vide om det
sted, jeg nu var flyttet til. Jeg
ndede ogsd, inden Peer dede, at
fortelle ham en del om, at ste-
det atter som en Fugl Phenix
var genopstaet, endda som
krydsningsstation, hvorimed na-

boen Legten
et trinbrat.
Skedstrup wvar den gamle sog-
neby med kirke og kebmand, se-
nere ogsa mejeri, der siden er
blevet til en kollegieby(!). Den
var saledes egentlig selvskreven
som station, da estjyske jernba-
ne for ca. 115 ar siden kom péa
tale. Imidlertid boede der i
Legten en storbonde, som nok
ville lazgge jord til, hvis han
altsd& kunne f& sin station - og
sddan blev det sa - en nydelig
landstation af den for @JJ ka-
rakteristiske udferelse, som evt,
kan blive behandlet en anden
gang .
Til
ting,
indsats

station nu kun wvar

Skedstrup blev der ingen-
dog efter fa Aars ihardig
fra lokalbefolkningen al-
ligevel et trinbrat. Til gengald
kom adgangsvejen til at hedde
STATIONsstien; stien wvar dog en
smal wvej, der forbandt byen med
nabobyen mod wvest, Hjortshej.
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Fig. 3. Den 29/11 1972 stod vog-
terhuset endnu som det eneste til-
bagevaerende af det tidligere billet-
salgssted med sidespor. Det faste
mzrke nr. 104 ("to over hinanden
anbragte trekantede hvide skiver
med red kant og med spidserne mod
hinanden") markerer, at der 500 m
bag market er anbragt et sporskif-
te, nemlig det, der ferer sidesporet
ind til chokoladefabrikken. Bemzrk
simple blinklys og ingen bomme el-
ler halvbomme.

Fig. 1 er et senere kortud-
snit, der @gengiver de lokale
forhold, fra en stedlig aktivi-
tetskalender.
DSB baneomrade Arhus har
serdeles beredvilligt segt at
hjzlpe mig med tegninger og
sporplaner, men har hidtil intet
kunne finde om den oprindelige
udferelse. S5a wvidt vides har der
alene varet et ret spor uden an- herfra, og jeg har heller ikke gennem halvsnavsede ruder taget
det end en lav jordperron, for- andetsteds kunnet finde nogle; det i fig. 3 gengivne billede,
mentlig med svelle- eller flise- Peer Thomassen lovede mig, at hvor man ser wvogterhuset, der
forkant pa den sydestlige side jeg kunne bruge hans, men de er siden er forsvundet og haven
af sporet. Senere er der sa formentlig indgdet i "den store blevet til parkeringsplads. Pa
kommet et muret hus til som malstrem", kaldet DJK's arkiv. dette tidspunkt wvar der i ste-
billetsalgssted. Placeringen Stationsstien udviklede sig det for bomme opstillet simple
fremgar af fig. 2. efterhanden til en noget wvigtige- blinksignaler, der senere er
Ferst med sidesporets tilveje- re vej mellem  Hjortshe] og blevet erstattet med halvbomme
komst haves der tegninger, og Skedstrup og oplandet derimel- og nye blinklyssignaler,
fig. 2 wviser den typiske DSB- lem, hvorved bomme med betje- Da den store rationaliserings-
udformning wmed lassespor over- ning blev nedvendige, og da man belge satte ind hos DSB, reg
for "stationen" i begge ender jo altsad ikke kunne have et ferst den ene transversal til
forsynet med sikringssporskifter sterre blanderi i foretagenderne, lezssesporet - savidt det har
med tilherende blindspor i beg- matte der opferes et regulart kunnet oplyses: den nordre - og
ge ender. Mearkvardigvis findes banevogterhus over for stations- sidesporet er formentlig samtidig
der ikke i sognearkivet billeder bygningen! blevet kortet noget af. Senere er
Ved flere lejligheder i slut- s4 ogsa den anden transversal
ningen af 1960'erne og begyndel- plus resten af lassesporet roget
. sen af 1970'erne har jeg benyt- ud af historien. Det store wvi-
Fig. 4. Nugmldende sporplan for tet toget til Grena (d]etg vart:de skelazder fik ogsa held til at
k_rydsnmgsstatmn Skedstrup. Hoved- -6 timer fra Esbjerg, s& jeg fjerne stationsmesterboligen med
sitnaleme er anbragt nogel wlemfor .. iters bilen . pd den  ventéssl o  billstluge,  samt
figurranden - ja, mod sydvest endda tid!). Fra passagen i 1972 varehus, sa stedet pany i en
a de_n anden side af kurven pa har jeg bagud fra sidste vogn arrezkke var i samme stade som
rhussiden, d.v.s. ca. 1 km fra 100 wr feriades.,
Overskaarmge_n. Der er pa god side- 3 Efter malebordsbladet i fig. 1
banemaner ikke noget, der hedder G ddins BEE der die | =
3 g 1 en pe
fremskudte mgn_aier. Tog-ene mod riode varet etableret et langere
Arhus kerer altid ferst til perron,
jf. efterfelgende billeder.
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og meget krumt sidespor ind til
chokoladefabrikken «ca. 400 m

syd for overskaringen; men det
er blevet fjernet ca. 1974
(mundtligt oplyst) i forbindelse
med modernisering af narbanen,
og stedet er nu kun markeret
ved en lavning i den busk- og
trebevoksede wvold og snehegn
langs banen.

Da narbanen fedtes, opstod
der behov for mere regulart

fordelte krydsningsmuligheder,

og Skedstrup var bedst placeret;
tillige blewv der ogsa lavet
krydsningsanlag ved Thorsevej
nedenfor Vejlby-Risskov bakke,
hvor der 1 de senere ar er
vokset et sterre industrisamfund
op med tilherende sidespor, en
udvikling, der fortsat er i gang.

I fig. 4 vises den nugazldende
sporplan for Skedstrup. Der er
fortsat et ret gennemgdende ho-
dels benyttes af

vedspor, der

) \.1,|[|rlvlr'rtrllri[|[|

Fig. 5. "Modelliseret" forslag, der
kan geres sterre eller mindre efter
behov. Det skraverede rektangel er
et overdzkket venteareal med skil-
leveeg pa langs i midten og forsy-
net med siddebznke. Pa den ind-
vendige side af en gavl er placeret
kereplanopslag. Den anden streg er
en tosidet reklametavle. Med
afbrudt streg er vist en mulig for-
lengelse af perronen.

Der skulle egentlig vare et
blinklys og overskaringstavle mere,
men der er streget ved rentegnin-
gen for ikke at fere tegningen alt
for gnidret.

alle gennemkerende tog, herunder
ogsa godstog, samt alle stand-
sende tog fra Arhus mod Horn-

slet /Grena. Alle standsende tog i

den modsatte retning, d.v.s.

mod Arhus benytter vigesporet.
Krydsningssporet bestar i al

sin enkelthed imellem sporskif-
terne af to rette sporstykker,
forbundet med et kort kurve-

stykke ned tilherende overgangs-
kurver - omtrent som pa bedste
legetejsmaner!

P4 nuvarende tidspunkt har @-
perronen er langde, der swvarer
til et enkelt MR-togsat, men kan
uden vwvidere forlanges svarende
til et dobbeltsat, nar dette
méatte forekomme, og formentlig
endda ogsa til et tredobbeltsat

Fig. 6. Her ses Skedstrup fra nord.
Et MR-tog er netop kert til perron,
men sporskiftet er endnu ikke om-
stillet; det sker straks efter, at
motorvognsfereren pr. radio til FC-
Arhus har meldt sin ankomst, hvor-
efter der stilles signal for toget fra
Arhus.

Fig. 7. For en gangs skyld et kort
aftengodstog mod Arhus en sommer-
aften i 1988; flere gange har toget
veret sa stort, at forspandsmaskine
har mattet medgives. Jeg har gan-
ske vist endnu ikke set en MH, men
nok en MT med godstog; men har
man ikke en MX, men en MH kan
jeg ikke se, at det er en utilgivelig
fejl at ekspedere et godstog af sted
pa et anleg, hvor Skedstrup har
dannet forbillede for en station, og
sa ievrigt klare sig med et eller to
MR-szt. Saledes holder vi os inden-
for et prismaessigt omrade, hvor de
fleste private modelbanefolk kan
vere med.
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ikke malt efter, men
det ud til kunne

- jeg har
pr. ojemal ser
klares.

I den forbindelse skal nav-
nes, at der alene i 1989 er byg-
get 3 ret store andelsboligomra-
der, og vyderligere arealer er
under byggemodning med henblik
pa udbygning i 1990. Ogsa i
Legten er der sket vasentlig ud-
bygning, fortrinsvis for menne-
sker, der arbejder i Arhus.

Ikke alle 26-27 togpar pa
hverdage har lige stor segning,
men med morgentoget 7.37 mod
Arhus har jeg pa hverdage
udenfor vintersasonen talt 50-60
passagerer, der steg pa i Sked-
strup, og 1 wvintertiden 15-20
flere, Ogsa flere af aftentogene
er velbesegte; selv midt pa da-

gen tager 4-5 med Thvert tog
herfra.

S4 godt som hele trafikdagen
er der togkrydsning p& minut-
tallet 37 og i myldretiderne til-
lige 07. Efter behov bliver der
indlagt supplerende sa&rtog og
arbejdstog, iszr efter kl. 9 og
far el Ih:

Fig. 8. Toget fra Arhus kerer til
perron; rejsende mod Arhus er ste-
get ombord i toget til hejre. Sidst-
nevnte tog er normalt ankommet et
par minutter fer det andet, og de
har begge afgang 37 evt. ogsa 07.
Trilleflajterne har derfor hver sit
toneleje. Bemark, at der ikke er

noget ur pa perronen.

Vi kan fra min nuvarende bo-
pel tydeligt, men ikke generen-
de here togene neden for Sked-
strup bakke, og fra wvinduet i
mit arbejdsvarelse kan jeg se
togene wved passage af Arhus
Levnedsmiddelskole, der er
flyttet ind i nogle af bygninger-
ne ved chokoladefabrikken.

Det sker en gang imellem, at
mor gengodstoget mod Grena, nar
det er sarlig stort og har 2
MX'er foran, kan vakke mig i
min sede slummer - sa ved jeg,
at klokken er ca. 4.30! Retur-
toget kommer 17.25, hvor det
lige kan fa plads i kereplanen
mellem de ordinzre MR-tog mod
at fa krydsning i Lystrup, hvis
sidespor ellers kun benyttes
lejlighedsvis af arbejdstroljer
og lignende.

En eller fa gange 1 degnet
forekommer gennemkersel af pas-
sagerfrit (tomt) MR-tog, bl.a.
lidt fer kl. 22 buldrer et "sort"
MR-tog igennem stationen for
sterst tilladte fart mod Arhus;
det har kereplanmassige Aarsager

og kan jo fint overferes til mo-
delbrug ligesom de eovrige, va-
rierende keorsler med baggrund i
de faktisk forekommende for-
hold.

Men lad det nu vare nok om
"storebror".

I model kan man udfere an-
legget nejagtigt som forbilledet,

uanset hvilken periode man wval-

ger; blot ber man sa ogsid vealge
tilsvarende epoker i train &
trakkraft. For mit eget vedkom-
mende ville jeg nok foretrakke
udferelsen som billetsalgssted
med sidespor (og 2 transversa-
ler) som det mest spandende;
men kniber det med pladsen,
kan naste epoke med én trans-

versal og kortere sidespor jo
ogsa give tilfredsstillende ker-
sels- og rangeringsforhold.

I denne artikel har jeg imid-
lertid set bort fra egne ensker
og wvalgt at ga ind for den nu-

vaerende tilstand, dels fordi den
er enkel og dermed billig for
dem, der er henvist til at kabe
ferdigt materiel 1 stedet for
selv at bygge sporskifter m.v.,
dels fordi der er benyttet nuti-
digt materiel, der jo ogsa har
deres tilhangere.

Fig. 5 wviser en af
ligheder omsat til
alle gennemkerende  tog, samt
alle tog fra Arhus benytter ho-
vedsporet, kan der i den tilsva-
rende ende af stationen benyttes
et ubetjent (fjedrende eller
handbetjent) sporskifte, der er

flere mu-
modelbrug. Da

stillet for ret spor, mens der i
den modsatte ende benyttes
fiernbetjent (elektrisk eller
Bowdentrakbevaeget) sporskifte.
Der opnas herved en bade mo-
deltro og meget enkel drifts-
form.
Guldbak




FORTEGNELSE OVER SIGNALPOSTENs FORLAGs
UDGIVELSER, RESTOPLAG, PRISER m.m.
Tal i () angiver restoplag

A: SIGNALPOSTEN, KOMPLETTE ARGANGE:

pris, kr. andel i
porto kr.

15. &rgang - 1979 (6) 70 10
17. &rgang - 1981 (16) 85 10
18. drgang - 1982 90 10
19. &rgang - 1983 96 10
20. argang - 1984 100 7
21. drgang - 1985 119 7
22. drgang - 1986 122 7
23. argang - 1987 128
24, drgang - 1988 135
25. argang - 1989 140
26. argang - 1990 - 1gbende 145
B: SIGNALPOSTEN, enkeltnumre:
Her er portoen kr. 5,- pr. stk. - dog ikke over
kr. 20,- pr. ordre.

9. drgang, nr. 2 og 5 5

10. é&rgang, nr. 3, 5(10), 6(10) 6

11. drgang, nr. 1 og 5 8

13. argang, nr. 3 (8) 14

15. argang, nr. 3 18

16. &rgang, nr. 2-3-4 20

17. &rgang, nr. 1-3-4 22

18. d&rgang, nr. 1-2-3-4 24

19. drgang, nr. 1-2-3-4 26

20. é&rgang, nr. 1-2-3-4 28

21. argang, nr. 1-2-3-4 32

22. &rgang, nr. 1-2-3-4 33

23. drgang, nr. 1-2-3-4 35

24. drgang, nr. 1-2-3-4 37

25. drgang, nr. 1-2-3-4 38

26. drgang, enkeltnumre 40

Tidsskriftet SIGNALPOSTEN er udkommet med 1. drgang
drgang 1964, 3. &rgang 1965/66 og 4.
argang 1968 osv. Alle ikke ovenfor under A og B

1962/63, 2.

nevnte numre er udsolgt - desverre.

SIGNALPOSTENs B@GER:
Titel

Damptrekkraft i model (180)
Romantik i rgg og damp (72)
Fotohefte 3, TFJ

Fotohefte 4, NKJ

og sd kommer toget, Trine
Danske jernbanestrakninger I
Danske jernbanestrakninger 11
Supplement til Bay

JS/DMIK 40 ar

Ved kgb under post C skal tillegges fslgende belgb

ti1 porto og ekspedition:

vaegt g.

1100
400
175
125

Samlet vegt pr. ordre indtil 500 g

samlet vaegt mellem 500 g og 1 kg
samlet vaegt mellem 1 og 10 kg
samlet vegt mellem 10 og 20 kg

Bestilling sker ved indbetaling af belsbet p& giro
6 49 47 22, adresse: SIGNALPOSTEN,
2700 Bregnshgj, og husk at anfgre de gnskede numre
samt npjagtig afsenderadresse pd kupon

tager.

Dalbyvej

pris kr.

kr. 14
- 20
- 25
- b5

til mod-

124

39

Modeljernbanecentret

TRINBRATTET

HUSK, HVER UGE
SIN NYHED,
~-KOM 0G KIG!

TRINBRETTET HAR DANMARKS
STERSTE
KATALOG MED

I LBSDELE 0G|
VERKTHJ TIL
MODELBYGNING,

; EXTRA NYT:
TRINBRETTET GER NU
NOGET VED ROCO!

= VI HAR HJEMTAGET ET
AKTUELT SORTIMENT I
RULLENDEMATERIEL, SPOR,

' L@S—- OG RESERVEDELE,

'RDC&!PRISERNE ER FALDET
VESENTLIGT - OP TIL
35-40 % I FORHOLD TIL DE
ALMINDELIGE PRISER, VI
KOMMER ALTSA NED PA PRIS-
NI%E&U SOM I TYSKLAND,

PA RULLENDE MATERIEL FRA
VORE HYLDER, 0OG VED FORUD-
BETALTE BESTILLIGER, VIL
DER FRATRAKKES YDERLIGER
12 % FRA VOR NYE LAVE
PF ROCO-PRISER,
NYHEDER: FRA BL.A,
KLEIN: DSB Hbillns, PRIS
STADIG KUN 75,00KR !
FRA LIMA V20 (DSE ARDEL)
NORMALPRIS 695,00KR, MEN
NYHEDSPRIS KUN 595,00KR,
DER ER HJEMKOMMET EN
HEL DEL VOGNE FRA JOUEF

NU MED NYE SMA KOBLINGER
0G/EL, NEM—-SKAKT/KORTKOBL ,

C 'n
KOM 0G HYG DIG SAMMEN MED

ANDRE MODELBYGGERER OVER
EN G0' KOP KAFFE!

TRINERETTET LYSTRUP
Rugmarken 33
8520 Lystrup/Arhus
t1f: B622 2295
tirsdage 18-222¢

desuden lardage
efter aftale
TRINERETTET VEJLE
Bleggardsgade 14
7100 VEJLE
tlf: 7583 7575
fredage 16-192°
desuden hver |¢rdag
fra 1. oktober-30. april
i tiden 10-120¢
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SIGNALPOSTEN udsendes pgennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der wvere grund til at reklamere over forsen-—

delsen eller skifter du adresse,

bedes henvendelse

herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Rigtig hjertelig wvelkommen i den
nye argang - og rigtig mange tak
for alle de hjertevarmende til-
kendegivelser, der er tilflydt os
pr. telefon, i breve og pa giro-
talonerne.

Lad mig straks tage fat om oko-
nomien. Regnskabet for 25. Aar-
gang, 1989, ses hosstaende, og
som man vil se, er det atter en
gang lykkedes - nasten - at fi
balance i sagerne. Arets under-
skud blev ikke sd stort som jeg
en overgang frygtede, men péa
den anden side ber jeg nok sti-
le efter et lille overskud pé
den lebende &rgang al den stund,
at salget af gamle A&rgange og i
forlaget ikke mere er, hvad det
var. Det er narmest gdet i sta.

Vi ndede i 1989 op pa 827 di-
rekte abonnenter eller et "tab"
pd ca. 3%. Det er naturligt, at
nogle falder fra - det, der er
unaturligt er, at der ikke kom-
mer nogle nye til!

Som en begyndelse p& '"den nye
stil" har jeg skadret sidetallet i
dette nummer ned til 40, men
hdber senere i &rgangen at kunne
kompensere herfor. En vasentlig
grund til min forsigtighed er
ievrigt, at abonnementsfornyel-
serne i 4r halter noget, idet
der i skrivende stund "mangler"
ca. 50 fornyelser i forhold til,
hvad der tidligere a&r er indle-
bet pd samme tidspunkt. Det kan
selvfelgelig og forhabentlig né
at blive rettet op senere, og séi
vil de "manglende" sider blive
udsendt.

Som en anden foranstaltning kan
lzseren finde en ajourfert for-
lagsoversigt andet sted i bladet.
Ajourfert pa to mader, 1) ud-
solgte emner er fjernet i over-
sigten og 2) den sadvanlige, A4r-
lige, ublu portoforhejelse er
tilfojet!

Siden bladet "genstartede" i 1968
er portosatserne steget med over
3.000 procent! Abonnementspri-
sen er selviplgelig ogsd steget i
samme periode - men "kun" med
knap 600 procent. Til gengzld er

det udsendte "laseareal" (side-
tal gange format) foreget med
ca. 250 procent.

N& nok om det. Jeg kunne fort- for dem. S& hvis nogen skulle
sette meget l®nge om statens kende nogen.... wvil
udsugning af borgerne - men jeg have et praj.
ved jo desverre ogsd, at mine
udgydelser ingen virkning har! Man har et standpunkt

tager et nyt. Derfor har jeg
Jeg er vrimeligt tilfreds med pa "utallige"  opfordringer
indholdet i dette nummer, hvor indvilget i atter i A4r at forestd
der er lidt for enhver smag. en skriftlig auktion. Derfor an-
Der er dog en vesentlig mangel modes eventuelle udbydere om -
- nemlig modelbyggeartikler. senest 15. marts - at fremsende
Skadhauges Villavejen, og de i en "salgsliste" med alle nedven-

forbindelse med Kolding Sydba-

ner bragte tegninger m.v. er (se herom i 24. d4rgang,
selvfplgelig brugelige for den side 196). Jeg

erfarne modelbygger, men vor ret til at begranse antallet
formalsparagraf tilsiger jo og- auktionsnumre pr.

sd, at vi skal arbejde for ud- 25.

bredelse af modelbyggehobbyen, I na:ste nummer

og det orker vi altsd ikke lige betingelser m.v. for

i pjeblikket. ventningsfulde?) kebere.

Alle de gamle trofaste forfattere P4 genher i 26. drgang,

af denne
fra - og det er
lykkedes mig at

stofkategori

it

har sagt
indtil nu ikke
finde aflpsere

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB 1989

dige og supplerende oplysninger

forbeholder mig

2, som udsendes ultiomo maj.

Holtrup

indtzgter udgifter
25. drgang, 1989 118.183,40 121.481,06
G1. argange 1.722,80)
Danske jernb. + Trine 317,75)
Fotohefter 3-4 268,70) 2.850,00
Romant ik 720,70)
Damptrakkraft 1.117,05)
Arets underskud 2.000,66
balance 124.331,06 124.331,06

STATUS pr. 31. december 1989

aktiver passiver
Beholdninger 109.860,59
forudbetalte abonn. 56.508,19
MOMS-mellemvaerende 13.441,57
div. debitorer/kreditorer 3.636,96

Formue 1/1-89  38.274,53
underskud - 2.000,66 = kapital 31/12 36.273,87
balance 109.860,59 109.860,59

jeg gerne

udbyder

felger narmere
de



