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AF POVLWIND SKADHAUGE

Her prazsenteres
stegne amerikanske
jernbanem®ssig art.
der samme overskrift som i 5P
1/1988, side 26. Og dertil er be-
nyttet de samme underledige bog-
staver, for hvis fortsatte brug
der kun eksisterer den ene und-
skyldning: at de engang har veret
autoriseret af et af verdens fo-
rende jernbaneselskaber til an-
vendelse pa skilte af enhver art.

Det er praktisk, men ikke nod-
vendigt at have kendskab til den
forste artikel. For alle tilfal-
des skyld skal det dog navnes, at
verdifulde supplerende oplysnin-
ger fra l&sere er bragt i SP 2/
1988, side 102 og 1/1989, side
47.

igen alder-
postkort af
Det sker un-

BROADWAY, NEW YORK CITY

Rejsen begynder atter 1 New
York. Pany ser man ud ad Broad-
way mod nord. Men denne gang er
fotografens standpunkt rykket

over pa eo¢stsiden af Sixth Avenue
og dens heojbane - og 5-6 etager
hojere op. Resultatet er, at man
far en af de karakteristiske hoj-
banestationer med i billedet, og
det er den wvasentlige grund til
at bringe det. Kortet er udgivet
af The American Art Publishing

Y MEXICO

FORT DODGE..CHICAGO
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Co., New York City, og produceret
af H. Finkelstein & Son. Arstal
mangler helt; kortet har aldrig
vaeret benyttet efter sin egentli-
ge bestemmelse. Men der er grund
til at tro, at det er fra for
1914, Dette kort er for evrigt et

skoleeksempel pa fup! Trods
teksten "by night" er der ikke
tale om nogen natoptagelse.
Tvertimod; ser man narmere til,

viser de skarpe og korte skygger

fra bl.a. hejbane og fodgengere,
at fotografen tog sit billede i
en sommereftermiddags klare sol-
skin, Derefter har en energisk
retoucher og farvela:gger haft fat
i det. Men er resultatet ikke ab-
solut realistisk, er det til gen-
gezld et godt udtryk for sin tids
optimisme og fremskridtstro; wvi
prasenteres for noget af "Drommen
om Amerika".




140

B
ity

b Ly

__ ,
;rci{{fz

A

,«

R
W
8N

CHICAGO, ILLINOIS

Dette kort er sendt i november
1911 fra Chicago til Koebenhavn.
Det forestiller Chicago & MNorth
Western Railway's store personba-
negadrd, der nylig havde aflest et
#ldre anleg. Til hojre ser man
mod nord ad Canal Street, mens
den sydvendte hovedindgang med de
kolossale sojler vender mod West
Madison Street. Det er en farve-
lagt tegning, der gengives. Men
sammenligning med fotos viser, at
afbildningen er sardeles '"natur-
tro". Udgiveren er V.0. Hammon
Publishing Co., Chicago. De
overst péd billedsiden trykte op-
lysninger tyder dog pa, at det
var jernbaneselskabet, som stod
bag - Jja, maske er dette kort
endda udleveret gratis for rekla-

mens skyld. Det anfores nemlig,
at denne personbanegard dzkker._ 10
acres (mere end 40.000 m"),
kostede over 24 millioner dollars
og har kapacitet til at ekspedere
en kvart million kunder dagligt.
(Det er tilgiveligt at tvivle pa
dette tal.)

Har man sagt amerikanske jern-
baner, m& man ogsa sige Chicago.
Byen var - og er - det vigtigste
Jernbaneknudepunkt i USA og har
med god ret kunnet kaldes verdens
storste stationsby. Den afbildede
terminal wvar kun én blandt ad-
skillige granvoksne personbane-
garde i byen, og navnte jernbane-
selskab er kun &t blandt mange
hjemmehorende. Men begyndelsen
var 1 sandhed beskeden; I

1848

% 2

sl‘ ! ’
SNy

L K 4%

02

/ 4;'--/ Vi

S
QU

SRR

\\\\\\\

b
s

V777772
:

| |V rrr r e a

H f”””!”’?/ﬂ///ﬂfé 1

\Vrrrrirsrrad

:

AN
ek

dbnede "Galena & Chicago Union
Railroad" driften pa sin forste
korte strazkning ud i det vestlige
opland. Trzkkraften omfattede alt
i alt ét 1lille lokomotiv, der
ligesom det ovrige rullende mate-
riel var kobt brugt. Initiativta-
geren hed William Butler Ogden,
og han wvar javnaldrende med vor
store landsmand H.C. Andersen,
hvis  jernbanebegejstring viste
sig pad anden made.

Galena & Chicago Union Rail-
road, der navnlig transporterede
hvede, blev straks en succes og 1
de folgende ar til stadighed ud-
videt. Man naede sdledes frem til
Freeport ved Rock River i 1853 og
til Fulton ved Mississippi (over
for Clinton) i 1855. Andre tidli-
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ge jernbaner i omradet var eller

kom efterhdnden ogs4d under Og-
den's kontrol, og ved en fusion i
1864, mens borgerkrigen rasede
sydpa, dannedes den allerede
neavnte Chicago & North Western
Railway. Om navnet bemerkes, at
North Western undertiden ogsa er
skrevet i ét ord som pa dansk, og
at det er et af de fa tilfzlde i
USA, hvor ordet railway er brugt
i stedet for det gengse udtryk
railroad. I 1867 strakte sporene
sig til Council Bluffs, Iowa, ved
osthredden af Missouri. Byen
ligger over for Omaha, hvorfra
Union Pacific byggede sin del af
den forste transkontinentale
jernbanelinie i Nordamerika.

Andre jernbaneforetagenders
udvikling forleb parallelt (i
nogle tilfelde i bogstavelig
forstand), og Chicago voksede
eksplosivt fra under 30.000 ind-
byggere i 1850 til 1 million i

sektor, der optages af vand, gar
baner tat pa hinanden ud i alle
retninger som eger i et cykel-
hjul.

Man kan fa et vist begreb om
forholdene bare p& persontrafik-
kens omrdde ved at betragte det
opstillede skema over banegar-
denes benyttelse. Det er dog ba-
seret pa forholdene nazrmest efter
2. verdenskrig, hvor antallet af
selvst@ndige selskaber var blevet
nogenlunde overskueligt, iszr som
folge af fusioner. For 1. ver-
denskrig navnes desuden Chicago &
Illinois Western; Chicago & We-
stern Indiana; Chicago, Indiana &
Southern; Lake Shore & Michigan
Southern; Pittsburg, Cincinnati &
S8t. Louis; Wisconsin Central. Og
i skemaet mangler for ovrigt de
to helt elektrisk drevne baner:
Chicago, North Shore & Milwaukee
Railroad samt Chicago, South
Shore & South Bend Railroad. De

1890 og positionen som den i ind- havde hver deres egen terminal.
byggertal nzststerste by i USA,
Det folgende tiir alene gav en
tilvekst pa 600.000 - og indbyg-
gertallet er siden steget til i o ]
hvert fald 7 millioner. g E 2
Byens geografiske placering E E E
forklarer til fulde dens trafika- a g | 2 - -
le betydning. Den er bade havneby E E < E g g
ved Lake Michigan (som er mere e |B|& | 2=
2 0 e o | o
hav end se) og jernbaneknudepunkt P - I T O
par excellence. Bortset fra den & sl g 3| = ?
Bld (8 % |24
o =1 L} ] = (5]
Atehison, Topeka & Santa Fe (Banta Fe) ®
Baltimore & Ohioc &
Chicago & Alton (Alton) [ ]
Chicago & Eastern Illinois L
Chicago & North Western [ ]
Chicago, Burlington & Quincy (Burlingbon Route) [ ]
Chicago Great Western L]
| Chicago, Indianapolis & Louisville (Monon Route) [ ]
Chicago, Milwaukee, S5t. Paul & Pacific (Milwaukee Road) [ ]
Chicago, Rock Island & Pacifie (Rock Island) L
Chicago, 5t. Paul & Sault Ste. Marie (Sco Line) [ ]
Cleveland, Cincinnati, Chicago & St, Louis (Big Four) ® I ]
Erie [ ]
Grand Trunk [ ]
Illinois Central [ ]
Michigan Central [ ]
New York Central @
New York, Chicago & St. Louis (Nickel Plate) ®
Pennsylvania &
Pere Marquette ®
Wabash ®
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De rene bybanefortagender er 1i-
geledes holdt udenfor.

Nar alt dette er navnt, md man
undre sig over, at der forst blev
taget initiativ til at indfore
gennemgaende passagertrafik efter
2. verdenskrig, da det nasten var
for sent. Men sadan forholder det
sig faktisk, selv om man for
lzngst havde lest de tilsvarende
problemer pd godstrafikkens omra-
de. Gennem Aarti efter Aarti matte
de rejsende mellem ost og vest
afbryde turen i Chicago og selv
sorge for transport mellem de
pagzldende banegarde.

Det er et sartilfzlde, Rudyard
Kipling skildrer si& fangslende i
romanen "Havets Helte", hvor det
drejer sig om en wvelhavers egen
salonvogn.

Flere af de selskaber, son
drev fjerntrafik, deltog ogsa i
Chicago's naertrafik. Blandt dem
var Illinois Central Railroad,
hvis aktiviteter herudover strak-
te sig mod syd helt til den mek-
sikanske havbugt. Tegningerne vi-
ser to af dette selskabs tender-
maskiner til lokaltog. De wvar et
sersyn i den forstand, at de af-
veg fra normal amerikansk prak-
sis, hvor tenderlokomotiver ho-
vedsagelig kun fandtes som indu-
strimaskiner. Men i en del til-
felde blev tenderlokomotiver dog
ogsa brugt i forstadstrafik, bl.
a. ved Chicago.

Det ene lokomotiv havde det
generelt set sjaldne hjularrange-
ment 1'B2' og stammede fra 1880,
da det blev afleveret fra Rogers
Locomotive Works. Det andet wvar
til gengeld af et hjularrangement
som man har kunnet finde pa ma-
skiner til samme formdl over hele
verden, og som med DSB litra S
ogsa kendes fra Danmark. Det byg-
gedes i 1887 pa Schenectady Loco-
motive Works. Begge havde under-
gdet en del ombygning, da de
fotos, som er tegningernes grund-
lag, blev taget i 1926. De store
pamalede driftsnumre giver et
fingerpeg om, at man pa amerikan-
ske jernbaner sandelig ogsad kunne
finde godt skriftarbejde; det var
i wvirkeligheden sjzldent, man lod
sig noje med det primitive.
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FORT DODGE, IOWA

Udgiveren wvar et lokalt firma,
The Berryhill Co., men dette kort
er trykt i Tyskland, i flerfarvet
litografi. Grundlaget er et kolo-
reret foto, som antagelig kan da-
teres til omkring 1910.

I sammenligning med Chicago er
Fort Dodge som en myg i forhold
til en elefant. Men der er mange
af den slags myg i USA, og et
jernbaneknudepunkt var og er Fort
Dodge ligefuldt, skent nogle af
de linier, som har bereort byen,
er forsvundet. Fort Dodge wvar
mellemstation pad Chicago Great
Western, pa Illinois Central og
pd Minneapolis & St. Louis (der i
1960 indgik i Chicago & North We-
stern). Endvidere blev byen ud-
gangspunkt for Fort Dodge, Des
Moines & Southern, en forholdsvis
lille jernbane.

Fort Dodge havde i Arhundre-
dets forste artier et indbygger-
tal omkring 15.000. Antagelig er
stedet mest kendt som szde for en

betydelig stukindustri, Dbaseret
pa lokale gipsforekomster. Byen
ligger ved Des Moines floden,

godt 100 km fra Iowa's nordgranse
til Minnesota.

Billedet, som er taget mod
vest, viser ikke meget af selve
byen. Men man ser nede i lavnin-
gen et rangerterrzn af en slags,
og hovedemnet er som angivet Chi-

cago Great Western Railway's
store viadukt over floddalen.
Selve flodlobet gemmer sig ved

foden af de fjerne skraninger.

Viadukten pakalder sig inter-
esse som et Kklart eksempel pa en
bestemt type inden for jernbane-
broer af stdl. Den er en "trest-
le", altsad en bukkekonstruktion.
Men den er vaesentlig anderledes
end tilsvarende bygningsverker af
temmer, hvor der som vist pa ved-

foejede principskitse er et sam-
menhengende netvark af hver for
sig korte gitterstaznger. I stal-

konstruktionen er bukkene kun to
og to gensidigt afstivet, og der
er forholdsvis store frie spand
mellem disse par.

Tommerkonstruktioner af den
omhandlede type er faktisk ogsa
en slags Sct. Hansbdl - eller en
pa tilfeldig tid indstillet bom-
be, om man vil. Mange har derfor
varet glade for at kunne benytte
stdlkonstruktioner i stedet. Un-
der alle forhold er broer dog
blandt de mest sidrbare dele af et
jernbaneanlag, og stalkonstruk-
tioner er absolut ikke vedlige-
holdelsesfri. Jernbaneselskabet
har &benbart ogsd ment det noed-
vendigt at gore mere ud af sagen
end blot at skrive "Adgang for-
budt" pa det skilt, der ses til
hejre i billedet. Der stidr nemlig
ordret: "NOTICE. All persons are
forbidden to walk over or tres-
pass in any way upon this brid-
ge". P& dansk kunne det fx vare
blevet til: "ADVARSEL: Det er
forbudt for alle at ga over eller
péd nogen made at fazrdes pa denne
bro". Si er det sagt!

Bemzrk for resten, at der kun
er gelender i den ene side.

Stammen pa broen, bestdende af
en post- og/eller pakvogn + tre
personvogne, er formentlig et lo-
kaltog, idet lokomotivet ser ud
til at vere en Mogul, altsad 1'C,
med ret sma hjul.
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MINNEAPOLIS, MINNESOTA

Ogsd kortet over disse linier
er udgivet lokalt, nemlig af for-
laget Bloom Brothers. I modsat-
ning til det foregdende er det
dog trykt i USA, og det er mulig-
vis ogsa lidt zldre. (Ingen af de
to kort har wveret i brug efter

hensigten, og der mangler holde-
punkter for tidshestemmelse.)
Billedets synsretning er nord,

men en smule drejet mod vest.

Minneapolis er sammen med den
n&re ostlige naboby, Minnesota's
hovedstad St. Paul, ofte benzvnt
the Twin Cities, selv om byerne
er vokset helt sammen og udger ét
storbyomrdde. Minneapolis ligger
ved St. Anthony Falls. Disse
vandfald danner den nordlige
grznse for "rigtig" sejlads pa
Mississippi. Samtidig blev de det
forste grundlag for en forarbejd-
ningsindustri med mel og tommer
som hovedprodukter. P4 disse om-
ridder blev Minneapolis ferende i
verden. Anden vigtig industri var
fabrikation af landbrugsredska-
ber og -maskineri. Universitet,
musikkonservatorium og preste—
skole samt forlagsvirksomhed er
andre tydelige trak i billedet af
denne by, hvis indbyggertal
(excl. St Paul) La omkring
300.000 pa postkortets tid og se-
nere har bragt den 1 halvmillion-
klassen. En vasentlig del af be-
folkningen er af skandinavisk,
is@r svensk, afstamning.

Som havne- o0g jernbaneby er
Minneapolis ikke helt en genta-

gelse af Chicago, men den ligner!

Byen er sammen med St. Paul det
vigtigste jernbanecentrum i de
nordlige centralstater. Stedet

blev s& at sige porten til det
nordvestlige USA, og jernbanen
var portens negle. Tre linier til
Stillehavet (eller rettere: Puget
Sound, idet den vestlige terminal
er Seattle) udgdr herfra. Det er
Northern Pacifiec (fardig 1883),
Great Northern (fazrdig 1893) og
Chicago, Milwaukee, St. Paul &
Pacific (ferdig 1908 som en udvi-

delse af, hvad der for var Chica-
go, Milwaukee & St. Paul), og
listen over jernbaneselskaber,

som i evrigt har trafikeret byen,
er af de lange.

Ganske mange broer
eller jernbanetrafik
Minneapolis over
Blandt dem er
Railroad's bro i

for wvej-
forer i
Mississippi.
Great Northern
forgrunden af

billedet en af veteranerne. Den
blev bygget gennem 18 maneder i
1882-83 og kostede 650,000
dollars. Belebet wvar i sandhed

svimlende, datidens forhold taget
i betragtning. Til gengaeld kan
man vanskeligt overvurdere broens
betydning. Den er desuden et
eksempel pa, at man ogsa i Ameri-
ka har betjent sig af sten-bue-
broer af den klassiske type, der
kendes fra Europa. Denne bro er
dog, foranlediget af de stedlige
muligheder for liniefering, fort
over vandet i et underligt skavt
tr&#k og har en kurve i hver ende.

Det gor bygningsvarket, som maler
over 600 meter, en del langere,
end flodens bredde i sig selv be-
tinger. Men smuk fremtrzder bro-
en, og den kunne egentlig fortje-
ne en mere rolig baggrund end det
rod af damninger, melleribygnin-
ger og siloer, som ses. Det store
skilt pd oen barer for resten en
ganske enkel tekst, der i over-
settelse lyder som sa: "Pillsbhu-
ry's mel skuffer aldrig". Det er
lesning pa rejsen!

FORT DODGE
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SACRAMENTO RIVER CANYON, CALIFORNIA

Udgiver af dette postkort er
Newman Post Card Company, hjemme-
horende i Los Angeles. Men kortet
er trykt i Tyskland - og placeres
dermed for 1. verdenskrig. Nar-
mere datering nads nappe, da kor-
tet er ubrugt. Det gengiver et
lempeligt retoucheret, koloreret

B L Tt s e
pals.

fotografi, men er desvarre lidt
beskadiget, is®r i heojre side.
Nar det alligevel bringes her,
skyldes det den berusende folel-
se, billedets indhold udleser.
Her er samklang uden mislyde

mellem et wvidunderligt landskab,
en bydannelse og en jernbane med

crerilde s topps o

det enkle lzngdeprofil, som er
konsekvensen af at folge en flod.
Toget, der med ikke mindre end 11
vogne er ved at kore ind pa en
lille station, wudtrykker rejse-
stemning, s& det forslar. Hvem
der var med!

Med den udslukte wvulkan Mount
Shasta (4.316 m) i baggrunden ser
man en morgenstund mod nord-nord-
ost og har udblik over et par af
Sacramento-flodens bugtninger. Pa
dette sted er floddalen en ca-
nyon, altsa en kleft. Men pracis
hvor i det nordlige California
fotografen var pa fzrde, er ikke

oplyst. Det er heller ikke fast-
slaet, hvilket jernbaneselskab
der er tale om, men der er nappe

grund til at tvivle pa,
Southern Pacific.

Skent Southern Pacific hverken
er enerddende i California eller
andre stater, er det et af de
storste jernbaneforetagender i
USA. Men mange dele af nettet be-
gyndte under et andet navn. Sale-
des ogsa den aktuelle linie. Den
hed oprindelig California & Ore-
gon Railroad og blev bygget fra
Marysville, i luftlinie sma 70 km
nord for California's hovedstad
Sacramento, til Redding, ligele-
des i1 luftlinie ca. 100 km laenge-
re mod nord, mellem 1869 og 1872.
Men ikke for 1883 byggede man wvi-
dere og naede det omrade, hvorfra
postkortet har sit motiv. Her wvar
det nedvendigt - og dyrt - og
sent - gang pd gang at fore banen

at det er

pa en bro over til den snoede
flods modsatte bred. Endelig i
1887 wvar linien fuldfert, idet

strakningen gennem dette "Shasta
Wonderland" medtes med den fra
Portland mod syd gennem Oregon
anlagte del.

En anden part af det nuvarende
Southern Pacific fedtes som Cen-
tral Pacific Railroad, hvis ene-
stdende nr. 237 ses pa tegningen.
Denne 2'E-maskine, E1 Gobernador
(= Guvermnoren), blev bygget 1883-
84 pa selskabets varksteder i Sa-
cramento. Den har sit eget kapi-
tel i damplokomotivets historie -
et kapitel, som ferst fik en
fortsattelse i 1939, altsa 55 ar
senere, med de bulgarske statsba-
ners type II, bygget af Henschel
& Sohn i Kassel.



TRACY, CALIFORNIA

Sidste postkort i denne omgang
er et agte, men efterhdnden lidt
bleget fotografi, mrk. Velox. Det
er sendt 30. maj 1911 fra Tracy,
California, til Kebenhavn med en
hilsen skrevet pa en blanding af
dansk og engelsk. Afsenderen var
nzppe udvandret fornylig. Der er
visse pudsige stavefejl. Men ind-
holdet er informativt og gengives
derfor: "Kere Ida. Tak for dit
brev. Jeg sender dig et foto af
klubhuset. Jeg er i vinduet for-
oven, og alle pensionzrerne ar-
bejder for Southern Pacific Rail-
road."

Pa skiltet star RAILWAY CLUB,
altsa Jernbane-Klub. 0Og foruden
den i stadstojet pakladte dreng
midt i billedet og brevskriveren
i vinduet (hvis navn mangler pa
kortet) ses hele 26 personer for-
an huset, hovedsagelig yngre
mend .

Tracy er pd mange landkort kun
en lille plet, og endnu flere
kort er i bemeldte henseende
pletfri. Men byen eksisterer - en
stationsby ca. 85 km stik est for
San Francisco, i den del af det
californiske bassin, som gennem-
lobes af San Joaquin og dens bi-
floder. Og her fandtes (findes?)
altsd et eksempel pa en Railway
Club i betydningen velfardsbyg-
ning for de ved et jernbanesel-
skab ansatte, fortrinsvis de
ugifte eller dem, som for langere
tid var skilt fra familien. For
en stor del inspireret/opfert
/drevet af eller i samarbejde med
YMCA (= KFUM) har der i USA varet

savel mange af slagsen som mange
slags, spazndende fra simple sove-
sale til hotellignende komplekser
med et vald af faciliteter. Her-
under kan foruden almindelige op-
holds- og spiserum nzvnes biblio-
tek, lasestue, spilleverelse, un-
dervisningslokaler, bad, barber-
salon og sygestue.

Hvor mange af disse kategorier
der var at finde i den fotografe-
rede bygning, er det selvsagt
ikke muligt at sige noget om. Det
indtryk, man far af bygningen og
dens udenvarker, peger dog mod,
at den har varet veludstyret og
kunnet fungere effektivt som et
klubhus - et sted, hvor beboerne
virkelig havde grund til at fole
sig hjemme.

Under alle omstzndigheder har
den veret afgorende forskellig
fra det bunk-house (= kojehus),
som tegningerne viser. Det var en
trebygning i to etager + lofteta-
ge, opfort af Lehigh Valley Rail-
road ved Perth Amboy, New Jersey,
og publiceret 1893 i "Buildings
and Structures of American Rail-
roads". Den afgav natlogi for 31
+ 31 + 14 = 76 mand trods en
grundflade pa kun 10,2 x 11,6 m.
Man kan ikke undgd at tanke pa
burhens. Og at det ikke har varet
et sarlig rart sted, understreges
ved en lille statistik angdende
de sanitere installationer: Der
var 25 mand om hvert af de tre
toiletter, tilmed 1a disse alle i
stueetagen. Og der var 10 mand om
hver handvask!

Men da bygningen 14 nabo til

lokomotivremise og kedelhus i et
verkstedskompleks, var der dog
centralvarme, med damp som medi-
um, ligesom der var adgang til
varmt vand.

Anskaffelsessummen incl.
senge med madras,
beleb sig til 3.300 dollars,
hvoraf ca. en fjerdedel angik
navnte udstyr. Var det dyrt eller
billigt? Rimeligt?

stal-
pude og tapper

Efter denne nedtur kan laseren
dnde lettet op; nu bliver der en
pause. Men "En duft af Amerika"
kan komme igen, hvis det skal
vare. --- Skal det vare??
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Hvidmalede 1lukkede godsvogne
har altid veret et markant ind-
slag i banernes vognpark. En
meget stor del af de hvidmalede
vogne var beregnet til kedtrans-
port, o0g mange var pamalet
K@DVOGN eller KOLEVOGN, alt
efter indretning og udstyr.

Omlagningen af landbruget fra
korneksport til baconeksport, og
opbygningen af andelsbevagelsen,
altsammen i 1880'erne og folgen-

de 4&r, ferte til etablering af
talrige andelssvineslagterier og
en del private slagterier, og

samtidig blev der etableret of-
fentlige (kommunale) slagtehuse i
mange byer. Foruden andelssvi-
neslagterier fandtes ogsad andels-
kreaturslagterier, og bade de
private slagterier og de offent-
lige slagtehuse slagtede kreatu-
rer.

Lad os i det feolgende holde
os til svineslagterierne, der
vist trods alt var de fleste, for
nutids fusioner odelagde bille-
det.

Alt det bacon skulle til Eng-
land, og det blev eksporteret
dels fra sterre havnebyer, dels
fra den nye eksporthavn Es-
bjerg. Men ganske som englan-
derne skal have deres bacon,
skal danskerne havde deres fla-
skesteg, sd der skulle ogsd no-
get svineked til de store byer.
Dengang var der kun én mulig-
hed: Jernbanetransport. Glem sé
lige alt om, at det hele er ble-
vet til landevejstransport i dag.

Fer verden gik af lave, sa
transportmensiret omtrent sale-
des ud:

- Bacontransport til England,
overvejende via Esbjerg, men

ogsd fra sterre havnebyer

- Okse- og kalveked til det
sydlige udland

- Svineked til Tyskland

- Ked og flask til forsyning af
Kebenhavn (isar via den sarlige
station bag "Kedbyen").

Disse transportveje fremgar
ogsd af nogle kortskitser, jeg
har hugget fra Aage Aagesens

"Geografiske Studier over Jern-
banerne i Danmark".- Selv om
Aagesens tal er fra 1938/39 og
kun omfatter DSB-strakninger,
giver de dog et godt indtryk af
transportmenstret. Efter 2. ver-
denskrig opherte kedeksport via
Gedser-Warneminde, men fra 1951
kom der til geng®zld en vis ked-
eksport via Gedser-Grossenbro-
de. ‘

P4 grundlag af forskellige kil-
der har jeg sammenstykket et
kort over slagteriernes place-
ring. Det viser byer med an-
delsslagteri, byer med privat
slagteri, og enkelte af de byer,
hvor der kun har varet offent-
lige slagtehuse. Kortet er ikke
sarlig  fuldstezndigt pd dette
punkt. I byer med andelsslagteri
kan der ogsd godt wvere enten
privat slagteri eller offentligt
slagtehus, men det har jeg ikke
spekuleret over.

Kortet viser, at pa nar nogle
ganske fa 14 alle slagterier i
byer med jernbanestation; stats-
bane eller privatbane var under-
ordnet, da slagterierne blev
grundlagt, bare der var jernba-
ne.

Altsa: kortet viser slagterier-

nes beliggenhed, o0g Aagesens
transportkort viser transportve-
jene. N=ste speorgsmil: Hvordan

blev ked og bacon sd transpor-
teret og i hvilke vogntyper?

Lad os ferst se pd DSB's
vogne:

Den ®ldste type, et barn af
andelsbevagelsen, blev anskaffet

1887/95 og var en europeisk ud-
gave af almindelige amerikanske
bogiekelevogne, "refrigerated
cars". Der blev leveret ialt 70,
og deres litra 1S, bar de med
rette, for det var de forste
danske vogne med iskasser. Vog-
nenes loftshejde wvar ret beske-
den, si det har nok varet ba-
con, der blev transporteret med
dem.

Kedeksport til Tyskland og
langvejs transporter til Koben-
havn gav en ny type, IK fra
1899. Det var isolerede kolevog-
ne med iskasser og barestaznger
med kedkroge. Vognkasserne var
ret heje, fordi der skulle veare
plads til at h&nge hele svine-
kroppe op. Vogntypen som sadan
blev bygget i en del variationer
frem til 1932, men sidelpbende

hermed og frem til slutningen af

fm
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1950'erne blev de jmvnligt byg-
get om, efterhdnden som kpletek-
nikken blev udviklet. Der fand-
tes derfor et utal af wvariationer
med hensyn til iskassernes ster-
relse og ventilationssystemernes
indretning. Typisk for alle IK-
vognene var, at de havde tyske
slutsignalholdere og trykluft-
bremseudstyr, og det viser, at
det wvar de hele svinekroppe,
der blev eksporteret sydpa i
isafkelede vogne.

Til indenlandske kedtranspor-
ter, isar hele svinekroppe op-
he&ngt 1 kroge pa bearestenger,
anskaffede DSB fra 1899 hvidma-
lede, ventilerede vogne litra IG
og IV (uden is!). Af disse wvar
oprindelig 150 henholdsvis 50
indrettet til kedtransport, men i
drenes leb blev bestanden udvi-
det, sd der efterhinden wvar 236
IGK og 265 IVK, ferstnavnte med
hédndbremse, sidstnevnte med
skruebremse. En del havde
tyske slutsignalholdere. I begyn-
delsen af 1930'erne erkendte
man, at ventilationen ikke var
tilstrekkelig i disse vogne, og
der blev suppleret med jalousier
ved gulvet. - Den manglende is
og sd det, at vognene var rela-
tivt sma, ferer nok til den kon-
klusion, at disse vogne fortrins-
vis blev brugt i den indenland-
ske trafik, iszr i retning mod
Kebenhavn.

Nu var de ferste IK-vogne
ikke de allersterste, s& i 1941
anskaffede DSB nogle vogne et
nummer steorre: Litra IKS. Ind-
retning og konstruktion var dog
stort set som de ®ldre IK-vogne,
og ogsd IKS-vognene blev flittigt
ombygget. En ny wvariant blev
bygget i 1950: Teriskelevognen
IKN, men den var egentlig kun
en proveklud for den sidste

IS 24781, bygget 1895. 1 baggrun-
den én af vognene fra 1887-88 med
skruebremse. Esbjerg havn, ca. 1954
(P.E.Clausen, arkiv Alkjaer)

IKT 24577 i sin seneste udgave med
Flettner-rotorer og sma paskrifter.
Norre Sundby, juli 1965 (JB-P)

IKH 24819 som lokalvogn for Es-
bjerg Andels-Slagteri. Denne virk-
somhed flyttede i 1951 til et nyt
slagteri est for Vestkraft og lejede
et antal IKD-vogne til at kere ba-
con fra slagteriet til havnen. Da de
var slidt op, lejede man IKH-vogne
fra 1932, der var de sidste nybyg-
gede kolevogne af den gamle model.
Vognene var rede og hvide med
merkeblat firmanavn og evrige tek-
ster i sort og kerte altsi kun mel-
lem slagteriet og havnen, indtil mo-
derne lassemateriel gjorde dem
overfladige. Esbjerg havn, august
1965 (JB-P)
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Fig. 67. Fig. 68.
D.5.B.'s Transporter af Ked og Flesk som Vognladningsgods i 1938--39. D.5.B.'s Transporter af Ked og Flesk sem Vognladningsgods til Esbjerg, 1938—39.

DSB-type IKA, en stdlvogn fra  Aalborgbanerne havde 32 lukkede Ebeltoftbanen havde to hvidmale-
1954. Almindelig mangel pa godsvogne af tysk oprindelse de lukkede godsvogne, QA 20 og

kolevogne 1 1950'erne fik DSB  ("sm& G"). Sterstedelen var  23. Det var Q-vogne uden lemme.

til at leje en del vogne i Tysk- hvidmalede, om end antallet va-

land. Det wvar n®sten altid den rierede i tidens 1leb, nogle Hadsherredsbanen havde i 1831

store model, og de fik litra IKI havde de oprindelige skydedere, én .af de sma hvidmalede F-vog-

eller IKL og var af mange for- resten var ombygget med floj- ne :lpdr'ettet med kodkroge. Sene-

skellige typer. dere. En narmere udredning re indrettede man sig med ster-
Til bacontransporterne var der falder uden for rammerne i den- Tre vogne: En dben godsvogn blev

brug for nyere vogne end de ne omgang. Endnu i 1965 havde til‘ lukket hvidmalet vogn, og
gamle IS-vogne, og fra 1941 blev nogle af dem paskriften K@D- I‘EJsegodsvognen_ E 45 blev om-
et antal QR-vogne ombygget med  VOGN. dannet til hvidmalet godsvogn.
dobbelte vagge og iskasser til Hvalpsundbanen havde i 1931 Begge blgv udlejet til Odder
kedvogne litra IB. Efter 2. ver- desuden 3 Q-vogne (QFK 2304-07) Andels Svineslagteri.

denskrig Dblev tilsvarende lidt  indrettet til kodtransport,

mindre wvogne litra IVM overfort
til bacontransporten. Det var IV-
vogne, der pa samme made var
ombygget til melkevogne, men
den slags transporter overgik
efterhdnden til sterre vogne,
eller til landevejstransport.

Sa wvidt DSB's hovedtyper.
Kortet viser, at der 14 en del
slagterier ved privatbanerne, og
det var derfor narliggende for
de pagaldende selskaber at stil-
le et passende antal vogne til
raddighed, alt efter behov og
evne. Da de forskellige privat-
baner havde ganske forskelligt
materiel, blev deres kpdvogne
mildest talt ret varierede (op-
lysninger fra 1930'erne, supple-
ret med egne iagttagelser):

IAK 21004 med baeresteenger og
kedkroge blev de sma IG- og IV-
vognes afleser, men principperne for
ventilationen var ganske de samme
som ved de sma vogne. Holstebro,
juli 1965 (JB-P).
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Fig. 69.

[.5.B.'s Transporter al Kod og Flesk som Vognladningsgods til Kebenhavn, 1935—39.

Frederiksvarkbanen havde én
vogn, I 150, der wvar en tysk
godsvogn af G 10-type. Den
havde muligvis pd et tidspunkt
4 Fletner-rotorer i en rakke pa
langs ad taget.

Langelandsbanen havde 4
IC 250-253, svarende til
IV- og IG-vogne.

vogne
DSB's

Lollandsbanen havde nogle @ldre
vogne fra omkring 1890: LA 111,
121-125 og LB 146-150, og 4
vogne  stort set ganske som
DSB's IG-vogne, LB 156-159.

Kragenesbanen havde to tilsva-
rende vogne Q eller QA 50-51.
Alle disse nyere vogne var ret
heje 1 vognkassen og synes at
vere bygget som krogevogne.

Nordfynske ombyggede sine ban-

kevogne til kedvogne litra IK
eller IKR og havde ialt 10 af
dem.

Odsherredsbanen brugte 5 lukke-
de godsvogne af samme sterrelse
0g udseende som Aalborgbanernes
(om end de to var bygget i Sve-

Fig. 70.

D.5.B.’s Transporter al Kod og Flesk som Vognladningsgods til sydlige Udland,

1938—39.

rige) som kedvogne: J 341-342
og 350-352. Efter 2. verdenskrig
overtog man De Danske Spritfa-
brikkers barvogne, der blev til
IB 371-374. Det er dog usikkert,
om de har veret anvendt som
kedvogne.

Randers-Hadsundbanen
11-18, som ma& have varet tvivl-
somme som "kolde" vogne, for
der var ruder i skydederene!

havde F

@rnhejbanen havde 2, der méa
have varet hvidmalede Q-vogne:
J 26 og 28.

Thisted-Fjerritslevbanen havde
oprindelig hvidmalede Q-vogne,
men ombyggede senere 3 vogne
med isolerede vagge som DSB's
IVM- og IB-vogne: TFJ I 101-
103. Desuden havde banen en
forhenvaerende @lvogn, 1 100.

Bdde den og I 102 var pamalet

K@DVOGN, de andre ikke. Derfor
kan der godt have varet trans-
porteret ked i dem: Kedvogne

synes 1 et vist omfang at vare
det samme som Krogevogne, me-

DSB .lcs 807 7 136, ex IKA 25136,
fotograferet efter at DSB havde
overfort dele af sin kelevognspark
til det schweiziske INTERFRIGO,
der er et selskab, der udlejer kele-
vogne. Efterhinden er de fleste ka-
levogne pa europaiske baner ejet af
Interfrigo, men dengang var det li-

ge begyndt. Naestved, juni 1968
(JB-P).
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Uombyggede vogne af litra Ixr
(fig aogh)
Nar vognene er forsynet med is, skal dercne 5 [oran iskasserne
normalt veere lukket og fastgjort ved hjzxlp af skudriglerne.

Ved udvendig luftcirkulation

fig a
skal alle dmkslerne i de 4 indblasningsventilatorer I og dreje-
spjeeldene 3 for de 4 udsugningsventilatorer abnes. Ventilations-
lemmene 4 &bnes ved, at hindtagene pd vognsiden stilles i den
stilling, der kendetegnes ved et pa vognsiden malet A, og der ma
drages omsorg for, at handtagets pal griber ind.

Ved indvendig luftcirkulation

T @
-®
Er A S

fig b
skal alle 8 dacksler i de 4 indblesningsventilatorer [ lukkes og fast-
spandes,og drejespjldene 3 for de 4 udsugningsventilatorer lukkes,
Desuden skal ventilationslemmene 4 lukkes, idet hindtagene pa
vognsiden stilles i den stilling, der er kendetegnet ved et pamalet L.
Under vognenes eventuelle forsendelse [ra isfyldnings- til las-
ningsstationen skal ventilationsindretningerne vaere indstillet il
indvendig lultcirkulation.

dens bacon m.m. kunne transpor-
teres i alle slags hvidmalede
vogne med eller uden is.

Varde-Grindstedbanen havde 2
kedvogne Q 111-112, navnt som
"krogvogne" i fortegnelsen.
Trods deres litra var det umis-
kendelige tyske G-vogne. P& nar
én blev alle VaGJ's G 10-vogne
solgt til DSB. Den sidste, IB
110, wvar kedvogn lige til ba-
nens lukning.

Kjellerupbanen havde 2 lukkede
vogne, stort set lige som Lange-
landsbanens: SKRJ I 21-22.

Tysk Interfrigo kelevogn af samme
type som de vogne, der i 1950'erne
blev udlejet til DSB. Billedet viser
godt nok en fiskevogn, og den ville
ved DSB have heddet IFL, men
nogle af kedvognene litra IKL var
magen til. Esbjerg havn, august
1965 (JB-P).

Vogne af litra Iks og Iku (fig c og d)
(Len Iks-vogn har Flettnerrotorer, og i een
er iskasserne anbragt under taget)

Nar vognene er forsynet med is, skal dorene 5 loran iskasserme
normalt vacre Inkket og fastgjort ved hjelp al skudriglerne.

Ved udvendig Iuftcirkulation

fig ¢

skal hdndtagene pi vognsiden stilles i den stilling, der er kende-
tegnet ved et padmalet A, og fastgercs der. Herved &bnes skyde-
spjldene 3 for indblasningsventilatorerne pi vognsiden og ven-
tilationslemmene ¢ 1 iskassens vacg lukkes samtidig.

De 4 udsugningsventilatorer 2 pi taget abnes ved at senke
spjeldene ved hjxlp al de p& ventilatorerne anbragte flojmeotrik-
ker.

Ved indvendig lultcirkulation

fig d

stilles hiindtagene pa vognsiden i stilling T.. Herved lukkes skyde-
spjecldene 3 for indblasningsventilatorerne pa vognsiden, og.ven-
tilationslemmene 4 dbnes samltidig.

De 4 udsugningsventilatorer 2 lukkes [ra taget ved at have

spjldenc ved hjwlp al de ph veantilatorerne anbragie (lojmotrik-
ker.




Uombyggede vogne al litra Tks, Ixe, Ikv og Ixn
(lig ¢ og f)
Nar vognene er forsynet med is, skal de bevagelige lemme
cller dore 5 foran iskasserne normalt vaere Jukket og fasigjort ved
hjxlp af skudriglerne.

Ved udvendig lufteirkulation

fig e
dibnes skydespjldet 3 siledes, at udsugning kan ske gennem ud-
sugningsventilatoren 2. Der tilgr frisk lult gennem indblaes-
ningsventilatorerne 1, og denne lult passerer ned gennem iskas-
serne og kommer ind til godset ved vognbunden. Ventilationen
kan varicres ved at Abne skydespjaldet 3 mere eller mindre.

Uden udvendig lultcirkulation

Cx—®

fig |

kan vognen benyttes, nir skydespjaldet 3 under udsugningsventi-
Iatoren 2 lukkes helt,

Under voguenes eventuelle forsendelse fra islyldnings- Gl lies-
ningsstation skal skyvdespjreldet 3 veere helt lukket,

151

Vogne al litra Ika, Ike, Ikn, Ikr, ombyggede
vogne af litra Ikt samt Tks nr 24907,

Vogne af ovennaynte litra er forsynet med Flettnerrolorer (se
fig ¢ og h).

Som det fremgar al tegningen, suger ventilatorernes indven-
dige vinger ved rotationen luften [ra vognens indre op i to i det
dobbelte loft anbragte kanaler, hvorfra Iuften ledes til iskasserne.
Her alkeles Inften, synker pd grund al trykket fra ventilatorerne
og den forogede vagtiylde (ved afkelingen) ned gennem isen og
strommer atter ind i vognens lastrum.

fig ¢

PA grund af den gode lufteirkulation opnds en ensartet tem-
peratur overalt i vognen.

Ved dette ventilationssystem suges der ikke udelra luft ind i
vognen. Herved spares is, idet det varmetab, der skyldes afkoling
al den udvendige varmere lult, undgas.

Sat fra oven

Sydfynske anvendte nogle af sine
hjemmelavede lukkede pakvogne
litra JC som kedvogne (JC 218-
219, der havde bererpr med
kroge, og 220, der havde kro-
ge). & @ldre lukkede vogne li-
tra JA wvar ligeledes udrustet
med kedkroge.

To af IC-vognene kerte ogsd
som kedvogne ved DSB og hed
her IGK 20321-20322.

Lemvigbanen nejedes tilsynela-
dende med at male et par Q-
vogne hvide, og ogsa

Hammelbanen har haft et par
hvidmalede Q-vogne i 1930'erne.

IB 18938, én af de QR-vogne, som
fik isolerede veaegge og iskasser og
derefter blev brugt til bacontrans-
port. Nogle fi ndede sameend at fa
Interfrigo-market, fer de blev ud-
rangeret! Esbjerg havn, august 1965
(JB-P).
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Der var mange andre privatba-
ner, der havde hvidmalede vog-
ne, og af andre typer end de,
der er navnt her. Men land-
brugseksporten bestod ogsad af
smor og &g, og dertil var der
ogsd god brug for vogne bade
med ventilation og afkeling. En-
delig var der de baner, der
stillede wvogne til radighed for
fisketransporter, f.eks. Skagens-
banen. Men det er en helt anden
historie.

Kpd o0g bacon skal eksporte-
res, og som navnt skete det pr.
jernbane, enten helt til wudlan-
det eller til  eksporthavnen.
Kortskitserne i "Geografiske Stu-
dier over Jernbanerne i Dan-
mark" viser, at hovedruterne til
Esbjerg var:

- den vestjyske l®ngdebane, der
samlede vogne 1 det vestlige
Limfjordsomrade,

- Viborg-Herning-Skjern, der
samlede vogne i Himmerland og
undervejs, og

- "den skave bane" Funder-
Bramming, der samlede gods fra
resten af det nordlige Jylland,
samt

- Fredericia-Esbjerg, der sam-
lede vogne fra Fyn og en del af
Pstjylland.

Den der i 1930'erne havde
@jnene o0g notesbogen med sig,
kunne se ikke blot DSB-kedvogne
"pd de lange skinner", men ogsi
privatbanevogne. For i modsat-
ning til, hvad senere generatio-
ner har set, sid kerte privatba-
negodsvogne faktisk ret langt

Aalborgbanernes "sma tyske G" hav-
de oprindelig alle skydedere, men
blev i arenes leb mere eller mindre
ombygget. PA dette billede ses FFJ
Isk 1106 med skydeder og ventila-
tionslem (AHB's og AHIJ's vogne var
enten som denne, eller med skyde-
der uden ventilationslem). FFI Igs
1107 har faet flgjder i stedet for
skydederen og iskasser, hvilket Isk
1106 ikke havde. Aalborg, juli 1965
(JB-P).

FFJ Igs 1102 og 1115 (i baggrun-
den) havde begge bade flajdere og
iskasser. Sterstedelen af FFJ's vog-
ne havde flgjdere, 3 havde skyde-
dere og ventilationslem som de to
andre baners vogne, og én havde et
jalousi i stedet for ventilationslem-
men. Logikken i litreringen er endnu
ikke gaet op for mig, men tag den
som en oplevelse! Aalborg, juli 1965
(JB-P).

Af de 4 AHB Q-vogne, der var ind-
rettet til kedtransport, var de to
hvidmalede endnu omkring lukningen
af banerne. Her er QI 2306 i Aal-
borg, juli 1965 (JB-P).
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omkring til slutningen af 1950°'
erne, hvor MY'erne begyndte at
trekke de relativt svage privat-
banevogne midt over (og nogle
ar senere bankede MH'erne dem
sammen igen, men det emne lader
vi nu ligge!)

Heldigvis var der én, der var
vagen: P& grundlag af S.A.Guld-
vangs noter kan man se, fra
hvilke baner der blev sendt
vogne til Esbjerg i 1935:

Set fra perronen i Grindsted
var det vogne fra Skagensbanen,
Hjerring-Herby, Fjerritslev-Fre-
derikshavn, Aalborg-Hadsund,
Randers-Hadsund, Arhus-Hammel-
Thorse og Silkeborg-Kjellerup-
Rodkjersbro. Som opsamlerstrek-
ning fungerede DSB-strakningen
Frederikshavn-Aalborg-Randers-
Silkeborg-Bramming-Esbjerg.

Set fra perronen i Tarm var
det vogne fra Skagensbanen (de
har wvist varet pa gale veje?),
Hvalpsundbanen og stationerne péa
opsamlerstrekningen Viborg-Her-
ning-Skjern, samt vogne fra Thi-
sted-Fjerritslevbanen, Lemvigba-
nen og @rnhejbanen. Som opsam-
lerstra&kning fungerede her Thi-
sted-Struer-Holstebro-Ringkebing.

Sdledes burde hele Jylland
omtrent wvere dekket (idet re-
sten, d.v.s. @stjylland og Son-
derjylland, sendte vogne via
Fredericia-Esbjerg). Men der
blev et stykke Jylland syd for
Skive, som kom til at ligge lidt
langt fra jernbaner. Skjern-Vide-
bazkbanen, som skulle have ve-
ret fort wvia Vildbjerg-Aulum til
Skive, skulle have lukket dette
hul i nettet, men kom som be-
kendt ikke lengere end til Vide-
bek. Hvis denne stra&kning havde
veret faerdig, havde der mellem
de to nord-sydgdende langdeba-
ner varet 3 "landbrugsradialer"
pd skrd gennem Jylland i ret-
ning mod Esbjerg. Nu blev det

Ogsd sma vogne kunne vare kod-
vogne. HHJ havde i 1930'erne F 44
med kedkroge, og den var magen til
den bevarede F 43. Sa sma vogne
har dog nappe kert land og rige
rundt, selv ikke i 1930'erne. Jeg
getter pa, at den ikke kom langere
end til Arhus. Odense, maj 1986
(JB-P).

HHJ Q 196 var nok bedre egnet til
"de lange skinner". Paskriften "Od-
der Andels Svineslagteri® var sort,
cirklen var bla. Odder, juli 1965
(Niels Kreyer).

Det horer vist til undtagelserne, at
rejsegodsvogne bliver ombygget til
kedvogne, men det skete altsa for
HHJ E 45. Mest merkvaerdigt er, at
den beholdt sit litra. Odder, 2. juni
1962 (Hans Gemner Christiansen).
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kun til de to, og resten af om-
radet (Salling m.m.) méatte sende
vogne ad den l®ngere vej over
Holstebro-Ringkjebing.

Noget kod ndede aldrig frem
til eksporthavnen, men blev
kasseret. Men det blev ikke
smidt wvak, tvertom! 1 saerlige
vogne, litra ZC, kom noget af
det til kedfoderfabrikken "Bla-
kilde Mplle" i Hobro og Odense.
Ikke fra hele landet, for der
fandtes andre tilsvarende virk-
somheder andre steder, men de
brugte landevejen. Der fandtes
ialt 8 sddanne vogne af noget
forskellig steorrelse. De 1fo vi-
ste er af den store type, der
umiskendeligt er i familie med
tyske kalkvogne. DJK har et
eksemplar af en af de sma.

Hermed er emnet "kedvogne"
nok ikke udtemt, men jeg haber
at leseren har faet et glimt fra
en tid, hvor godstog var meget
brogede.

En wvarm tak til S.A. Guld-
vang, Fredericia, og Leif Lise,
Smerumnedre, samt til fotoleve-
randererne.

Jens Bruun-Petersen

Litteratur:

Bruun-Petersen, J., 1976: Jern-
banemateriel 2. Ballerup (Kur-
land).

Bruun-Petersen, J., 1985: Dan-
ske godsvogne. Jernbanemateriel
3. Kebenhavn (pt Beger).
Bruun-Petersen, J., 1988: Kalk-
vogne. Lokomotivet, nr. 20, si-
de 58-65.

Dansk Handel & Industri.Odense,
1934-36.

Drejer, A.A., 1937: Andelsslag-
terierne 1 Danmark.

DSB Ordreserie J. 1956.
Guldvang, S.A.: Noter 1932-36.
Guldvang, S.A.: Landbrugsradia-
ler (foredragsmanuskript)

Trap, 4. udgave.

Aagesen, Aa., 1949: Geografiske
Studier over Jernbanerne i Dan-
mark. Kebenhavn (Hagerup).

LB JC 253 af ganske samme type
som DSB's 1G-vogne, men her brun-
malet. Svendborg havn, juli 1960
(Niels Munch Christensen).

Lollandsbanens LA 102 har maske
a_ldrig vaeret hvidmalet, men der var
tilsvarende vogne, der havde varet
det, trods Q-vognsgavlderene. LB
146-150 var magen til. Nakskov,
juni 1960 (JB-P).

LJ 'l 111, ex Q(!) 156, her noget
afpillet og omdannet til stykgods-
vogn. Maribo, april 1969 (JB-P).
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Da de ferste vogne blev utidssva-
rende, kebte Odsherredsbanen efter-
hidnden alle De Danske Spritfabrik-
kers garvogne, formentlig stadig af
hensyn til slagteriet i Nykebing S.
Her IB 371 (ex ZB 99701) i Nyke-
bing S, februar 1964 (Niels Krayer)

TFJ 1 103 var én af banens 3 vog-
ne af samme model som DSB's
IVM-vogne. Thisted, juli 1965 (Niels
Kroyer).

VaGJ IB 110 kerte lige til banens
lukning, men var vist kun lidt brugt
de sidste ar. Til gengzld kunne man
sd se store DSB-kelevogne i banens
tog. Ansager, juli 1964 (JB-P).



156

DSB IG 20322, ex IGK 20322, ex
SFJ JC 219 havde trykluftbremse
(G) i de ferste ar ved DSB, men
endte som lokal stykgodsvogn i
Senderjylland. PA billedet ses, at
litra ved overmaling er reduceret
til IG, og det kan anes, at hjerne-
marker for "trykluftbremse" ogsa
ved den hvide malings hj®lp er &n-
dret til "trykluftledning". Bremse-
tojet er tilsvarende reduceret (no-
get overdrevet, synes jeg nok; man
kunne andre steder nejes med at
fjerne bremsecylinder og luftbehol-
dere), og teksten pa skiltet lyder:
"Kun til befordring af stykgods
mellem Abenrd og Rede Kro statio-
ner". Men i sine unge dage var den
nok i Esbjerg med fynsk bacon! Re-
dekro, april 1961 (Hans Gerner
Christiansen).

Sydfynske havde nok den mest bro-
gede samling hvidmalede vogne af
alle privatbanerne, for de var byg-
get over en lang periode til mange
forskellige formal. SFJ JA 191 har
nok kert bacon .i den skikkelse, som
vognen har her, men forinden har
den haft en fortid: Bygget som
hestetransportvogn i 1876 og senere
ombygget med dobbelt flgjder i ste-
det for den enkelte, hvidmalet og
anvendt som smervogn. Til det brug
var de i alt 7 jalousier pr. vognside
(en arv fra hestevognen) en fordel.
Senere blev antallet af jalousier
formindsket. Senderborg H., juli
1964 (JB-P).

Hvis man ikke havde andet, kunne
man altid male nogle Q-vogne hvi-
de. Det var der mange privatbaner,
der gjorde, og VLTJ ma have stillet
blandt andet denne til radighed for
slagteriet i Lemvig. Hvad ellers?
Netop pa Lemvigbanen er det ogsa
tenkeligt, at vognen har varet
brugt til transport af fisk. Privat-
banernes hvidmalede Q-vogne blev
som regel ikke zndret eller ombyg-
get (bortset fra Aalborgbanernes),
men DSB forsynede altid hvidmale-
de Q-vogne med jalousier i hjer-
nerne.
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BN-vognen:

II og III Kkl. bogiekupevogne
litra BN blev indfert i 1897 til
supplering af de foregdende Aéars
anskaffelser af I og II kl. bo-
giekupevogne litra AA og III Kkl.
bogiekupevogne litra CK, begge
fra 1894. P& det tidspunkt var
gennemgangsvogne endnu pa for-
segsstadiet, og alle tog blev op-
rangeret af kupevogne. Bogievog-
nene skulle fortrinsvis anvendes
i de hurtigste tog, og var ud-
market egnet hertil: I modsat-
ning til de tunge gennemgangs-
vogne var de ret lette, og det
passede godt til de ret beskedne
hurtigtogslokomotiver litra K,
nr. 857-885, der blev anskaffet
i samme periode.

Frem til 1913 blev der an-
skaffet 29 BN-vogne, hver med

21 pladser p& 1II Kkl.
pladser pa III kl.
af vognene Kkerte
og saderne pé

og 35
Sterstedelen
i Jylland-Fyn,
IT kl. wvar her
indrettet, saledes at de ved
natrejser Kkunne trakkes ud og
bruges som liggepladser. Ved
pladsen over for toiletderen kla-
rede man sig ved at klappe en
madras med stotteben, indbygget
i toiletderen, ned, séiledes at
der ogsd der blev en soveplads.
Til gengzld kumne deren si ikke
dbnes

Fer overgangen til f®llesklas-
sesystemet blev alle BN-vognene
omlitreret til CS i 1933, og
herefter blev de mest anvendt i
forbindelse med hejtiderne. I
forbindelse med bygning af CL-
vognene fra 1943 indgik bogie-
kupevognene i et puslespil, der

By dtatsfoios S Rovsmftlinig o

Jevrch=Feraon g1t
L
Doy AT, rved Heoser
Lt Dea
Ter 867435,
Aufftatore BHasns,

A e 0 .

beted, at de matte afgive deres
2,1 m bogier til de CP-vogne,
der blev ombygget fra ®ldre si-
degangsvogne parallelt med byg-
ningen af CL-vogne. CS-vognkas-
serne blev ophugget mellem 1943
og 1952.

Der blev dog én tilovers, som
henstod med intakt vacuumbremse
i Nyborg og vist blev anvendt
som overnatningsvarelser. Jern-
banemuseet fik oje p& den, og
den skulle nu vare under restau-
rering, s& den senere kan ud-
stilles pd  Jernbanemuseet i
Odense. Om alt gdr vel, bliver
der sdledes bevaret en typisk
reprasentant for en vogntype,
der przgede mange tog i nasten
50 é&r.

JB-P
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VILLAVEJEN 9 er pa samme
mdde som VILLAVEJEN 3 en "rig-
tig" wvilla med kealder, stueetage
og tagetage. 0Og 1ikke nok med
det. VILLAVEJEN 9 er i virke-
ligheden en nyere bearbejdelse
af samme type og med praktisk
taget samme volumen. Den tjener
som eksempel pa, hvorledes al-
dre hustyper kan overleve i ny
ikledning.

Vinduer og udvendige dere har
@ndret udformning, og der er
sket forskellige rokeringer. Vig-
tigst er, at der nu er installe-
ret vandkloset og bad (omend
toilet mangler i stueetagen; "ga&-
stetoilettet" wvar endnu ikke op-

Type og tid

fundet). Noget andet iejnefalden-
de er, at skorstenen, langs
hvilken et muret aftraksreor er
fert op, nu kun er trukket pé

den ene led og kun sid meget, at
den netop kan gi gennem rygnin-
gen. Det betyder, at inddakning
med bly og zink stadig er over-
flodig.

I denne form kan typen here
hjemme fra en gang 1 1930'erne
til begyndelsen af 1950'erne.

Den viste terranhavning ved
indgangstrappens nederste trin
kan ikke altid udferes, og den
er maske heller ikke anbefalel-
sesverdig. Formdlet med den har
snarest varet at undgd et ekstra
trin i trappen - et trin, som
ville springe frem for gavlflug-
ten. Men et trinfremspring ma
faktisk vare at foretrakke. Der-
ved undgds nemlig sokkel-hpjde-
springet og det klemte kalder-
vindue.

Hegnsmuren er heller ikke ob-
ligatorisk. Det kommer an pa
naboskabet, om der er brug for
den. Og den er 1 wvejen, hvis
der senere kommer en garage i
denne side af grunden, hvor den
ligger bedst for indgangen.

Beliggenhed

Som beliggenhedsskitserne vi-

ser, kan placering ske pé& alle
sider af wvej, idet ingen af gav-
lene i denne nyere udgave af

hustypen er specielt beregnet péa
at vere "fin". Og det er i alle
tilfelde en af gavlene, der skal
vende mod vej. Som bemarket péa
tegningen er det dog i nogle til-
felde nedvendigt at spejlvende
indgangstrappe-arrangementet.

Materialer og farver

Sokkel. Grd cementpuds, evt.

sorttjeret.

Udvendige trapper. Trin og re-
pos i grd cementpuds. Mur un-
der opgdende trappe svarende
til ydervegge og pd sokkel som
ved ydervegge. Hvidmalet gelan-
der af sammensvejsede stilror.
Se bemarkning pa tegning om
udferelse 1 tilfzlde af, at
hegnsmur udelades.

Ydervaegge. Red blank mur, i
sjeldnere  tilfelde gul blank

mur. Salbaznke i beton eller evt.

af skifer eller klinker. Ingen
sdlbanke under kaldervinduer,
men betonafdekning uden frem-
spring.

Tagkanter. Udheng med synlige
sper og lister mellem legter.
Rigtige gavludhangsspzr enten
hvilende pd dse som vist eller
hangende i lagteenderne. Vind-
skeder skdret op under tagsten
som vist eller fert op forbi
tagsten og forsynet med topliste
(dekbret). Traverket hyppigst
hvidmalet. Det samme galder

tagrender og -nedleb af zink.
Tag. Overvejende rede vingefor-
mede falsteglsten med rygnings-

sten af halvrundt tvarsnit. I
ferre tilfelde bladempede sten,
i sjeldne tilfmlde bla- eller
gronglaserede  tagsten  (liebha-
veri).

Skorstenspibe. Dimensionen be-
stemt af, at wvaskerumsaftrek er

fort med op. Dettes sidedbninger
forsynes med gitter for at for-
hindre indtrezngen af sméafugle.
Murverk som ydervegge. Beton-
afdekning, i hvilken der kun er
hul for regskorstenen, hvorimod
der er lukket over aftraksroret.

Vinduer. Hyppigst hvidmalede.

Udvendige dere. Hvide karme.

Gra, blagra eller grenne dere.
Evt. hegnsmur. Murverk som

bygningens  facader. Afdakning
med tagtegl af samme slags som
anvendt pa bygningen eller be-
tonafdekning med fremspring til
begge sider. Der i hegnsmur ud-
fort med fyldinger i ramme.
Overste fylding erstattet med

(s@& man ikke ufor-
varende lukker deren op i ho-

tremmevark
vedet pd nogen, som kommer
samtidig fra modsat side).
Omgivelser. Terrasse belagt med
betonfliser og med betontrappe
ned til normalt terranniveau.
Skréninger anlagt som "stenhoj".

Indgangsstier belagt med be-
tonfliser. Lille gruset gdrds-
plads bag hegnsmur, maske med
halvtag til cykler op ad muren.
Vesentlig mindre kekkenhave end
tidligere almindeligt, fx den ba-
geste trediedel af grunden. Re-
sten pryd- og opholdshave.

Andre muligheder

Trakruder 1 vinduer kan ude-
lades.

Vinduer kan pé& nyere eksem-
plarer af hustypen @®ndres til
vippevinduer (k®ldervinduer
tophangte). Alle vinduer udfares
da 1 sterrelse som de toram-
mers, og det er nedvendigt at
tilfeje et wvindue 1 spisestuens
hidtil lukkede ydervag.

Der kan udferes altan (af be-

ton} ved de to soverum pa 1.
sal, med glasdere i stedet for
vinduer. Hvidmalet gel®nder med

tetsiddende lodrette balustre.

Gelander ved indgangstrapper
kan ligeledes udferes med ta&t-
siddende lodrette balustre, som
vist pd en del af gelenderet ved
VILLAVEJEN 8.

Terrassen kan erstattes af en
dben traveranda eller af en

trappe direkte til terran.

1D

VILLAVEJEN 10 omfatter bade
et beboelseshus og et eksempel
pd en garage i enkel byggeméide.
Garagen har ikke speciel til-
knytning til det aktuelle beboel-
seshus, og de to bygninger om-
tales derfor hver for sig.

Beboelseshuset, type og tid

VILLAVEJEN 10 er fra samme
periode som VILLAVEJEN 9. Stil
og princip genfindes ogsd i hoj
grad. Men der er tydelige . for-
skelle. Planudformningen er va-
sentlig anderledes, og taget er
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lagt pd langs, saledes at huset
ikke bliver sd hejt. Hertil med-
virker, at ka&lderen er gravet
dybere - sad dyb, at det har
veret nedvendigt at udfere lys-
kasser ved kaldervinduerne.

Typen er fedt til centralvar-
me. Til skorstenen er ogsa slut-
tet en gruekedel. Der er fert et
muret aftraksyreor op langs skor-
stenen, som ikke er trukket,
hverken pd tvers eller pa
langs. Der er simpelt hen i sel-
ve planudformningen taget hensyn
til, at skorstenen kan udmunde
sdledes, at inddzkning med bly
og zink kan undgis.

Beboelseshuset, beliggenhed

‘Bema&rk nordretningen, som er
drejet 90 i forhold til de fle-
ste tegninger i serien. De to be-
liggenhedsskitser viser de af-
gjort bedste placeringer, syd og
vest for vej. Hustypen kan evt.
ogsd benyttes nord og est for
vej, men man mad da trakke
bygningen noget mere tilbage pa
grunden og placere terrassen mod
vej samtidig med, at indgangs-
trapperne vendes. Og nar det
geres, ma vindue til trapperum
i kmlder @ndres eller bortfalde.

Endvidere kan det ikke undgés,
at udvendig kaldertrappe kommer
til at springe frem for gavl. Og
endelig er det nedvendigt at
legge en rist over pulterrums-
vinduets lyskasse eller satte
geleander omkring den.

Materialer og farver

Det meste af, hvad der er an-

fort for VILLAVEJEN 9, galder
ogsd her. Det tilfejes, at de
udvendige trappegelandere o0gsi

kan vare udfert med tetsiddende
lodrette balustre.

Andre muligheder

Vinduer til beboelsesrum kan
vere udfert med tvarsprosse. Da
ogsd tvarsprosse i haveder.

Terrassederen kan vare to-
flejet.

Tagkanter og gavle kan udfe-
res som ved VILLAVEJEN 11.

Huset kan vare leftet sd& me-
get, at lyskasser ved ka&ldervin-
duer undgds. Der bliver da flere
trin i trappe til hovedder og
ferre i udvendig kaldertrappe.

Alternativt kan huset trykkes
sd meget 1 jord, at kaldervin-
duer gemmes helt i lyskasser. I

Forlaget
HOLSUND

Pa sporet af 1990

Nu med 56 sider !

sd fald ligger stueetagen kun to
trin over terran, og terrassen
bortfalder.

Endelig kan vinduerne ved en
speciel, udefra skjult udformning
af overdazkningen leftes op over
terren, uden at huset som hel-
hed haves. Det er ogsd en méade
at spare lyskasser p&, men hu-
set bliver ikke kennere af det.

Garagen

Den viste garage er et eksem-
pel pd, hvorledes en lille gara-
ge kunne vere udfert i perioden
ca. 1945-1960. Der blev dog ik-
ke udfert s®rlig mange garager i
det tidsrum. Som alternativ - og
dermed ogsd anvendeligt 1930-40
- kan taget vare af bestroet as-
faltpap p& bradder, med synlige
dse (her er de skjult af et
dekbrat). Og ydervaggene Kkan
evt. vere af braddebekladning
pa traskelet. En lidt anden ud-
forelse af en garage i samme
sterrelse kan have sidevarts
fald (vaek fra skel) p& taget,
"gemt" bag en vandret afsluttet
murkam over porten, afdakket
med tagtegl eller beton.

Den 1. december udkommer irbogen "P# sporet af 1990" fra forlaget HOLSUND. Bogen er i den vanlige stil en bredt
orienteret kavalkade over de danske jernbaner i perioden oktober 1989 til september 1990.

Banerne er blevet et dagligt indslag i debatten som led i en nyvurdering af landets trafikudbud i de kommende ir. Miljo
og transport diskuteres som aldrig fer. Savel dette som andre sterre og mindre begivenheder landet over, tages til
behandling gennem talrige billeder, underbygget af en informativ tekst, tegninger og statistikker.

Ogs4 i &r indledes bogen med en "kronik" om baneme, og tre kendte mennesker giver deres besyv med om udvalgte
emner. Séledes skriver trafikminister Knud @stergaard om regeringens udviklingsplan for trafik og milje. Andre indlaeg
er af Scandias eksportchef Keld Hvid og overborgmester Jens Kramer Mikkelsen, Kobenhavn.

"P4 sporet af 1990" fra forlaget HOLSUND er nu pa 56 sider med mere end 125 illustrationer. Bogen er for alle med
interesse for kollektiv trafik og trafikpolitik. i

P4 sporet af 1990 - Arbog om danske jernbaner. Af Jan Forslund og Mogens Duus
56 sider, farveomslag, 17*25 cm, indbundet, ca. 125 ill., pris kr. 107,- inkl. forsendelse.
Fis i boghandelen eller direkte fra forlaget.

Succes’en "P4 sporet af 80’erne - tidrskavalkade om danske jernbaner", blev revet vack pa 14 dage. Bogen er

nu fremstillet i 2. oplag, og kan sdledes atter fis til kr. 135,- inkl. forsendelse.

Forlaget Holsund, Burholt 20, 9560 Hadsund. Telefonbestilling: 42 42 04 52 eller 98 57 26 34
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Sporplan for Hornslet station. De
med skravering udfyldte signaturer
for sporskifter antyder, at disse
skifter fortsat eksisterer, hvorimod
de "blanke" er bortfaldet tillige med
sporstumpen hen til pakhuset. Dette
og de evrige med brudt streg mar-
kerede bygninger og bygningsdele er
nedrevne; disse er yderligere forsy-
net med enkeltskravering, medens de
eksisterende bygninger er optrukket
med fuld streg og krydsskravering.
Stregafbrydelsen i sporene ved ko-
lonnehuset markerer en tegnings-
mzessig forkortelse af sporene. Iev-
rigt ma figuren betragtes som en
skitse, der ikke foregiver at vare
malret, ligesom en bunke detaljer,
der genfindes pa efterfelgende bil-
leder, er udeladt for overskuelig-
hedens skyld, lzs: arbejdsbesparelse,

HORNSLET
NARBANENS VENDESTATION

En af mine unge lzsere telefo-
nerer j@&vnligt til mig for at fa
gode rdd og vejledning til at
bygge en model af Aalborg sta-
tion i HO til at opstille i hans
varelse. I den senere tid er
projektet dog blevet aflest af
Thisted station.

Det er dog fortsat en god
mundfuld bade at eftergere i de
mange detaljer, og maske isar
at f4 verelsets muligheder til at
harmonere med onsket, selv ved
en eventuel formindskelse til
spor N!

En meget mere overkommelig,
men dog oplevelsesgivende model
har jeg fundet i en naboby til
min nuverende bopzl, nemlig
Hornslet station, der lige fra
starten af @JJ's tilkomne gaffel-
gren Arhus-Ryomgdrd har vearet
en god, stor landstation; men
det, der 1 vore dage ger den
sarligt spendende og attraktiv,
er dens status som endestation
for Nerbanen. Af hensyn til re-

dakteren og andre overseiske
skal kompletteres med: Arhus
Nerbane!

Den 12/3 1873 blev der i

Hornslet pa "Den gamle Kro",
der dengang var ganske ny, af-
holdt mede i jernbanesagen, idet
man der pa egnen var meget
misundelig pd Midtdjursland, der
allerede var igang med at etab-
lere jernbaneforbindelse til Ran-
ders, idet koncessionen var un-
der udferdigelse.

Na&vnte mede resulterede i, at
sogneforstander, baron Chr. Ro-
senkrantz blev valgt som delege-
ret og dermed gjorde et stort
stykke arbejde 1 sagen. Samti-
dig gik Arhus Handelsstandsfor-
ening, der havde interesser i
skibsfarten pd Kalevig, ind for
Hornsletbanen, som den kaldtes i
daglig tale. Efter mange trakas-
serier lykkedes det i 1874 at f&
gang i aktietegningen.

Den oprindelige plan gik ud
pd en rute fra @stbanegdrden via

Risskov, udenom det sumpede
omridde ved Egden, Hjortshej,
Hesselballe, Krajbjerg, Hornslet,
Rosenholm, Merke med tilslutning
i Ryomgard til Randers-Grena
banen. Men som n&vnt under
Skedstrup i nr. 1 i denne A&r-

gang af SIGNALPOSTEN fik amts-
rddsmedlem, gardejer J. Black,
Logtengdrd, banen drejet om ad
Legten. Der wvar tale om, at
Hornslet station skulle have lig-
get i Tendrup (sydligst i sog-
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net), og at Rosenholm skulle
have et trinbrat, men den ende-
lige placering af stationen blev
midt imellem.

Egnsarkivar Seren Sloth Carl-
sen, Rosenholm egnsarkiv, be-
retter meget fornejeligt om, at
der ved overkerslen mellem sta-
tionen og Rosenholm blev place-
ret en Kklokke, der kunne betje-
nes at. lokomotivpersonalet ved
snoretrak ca. 50 m pa hver side
af overkerslen - det skulle vare
et "plaster pad sdaret", for at
baronen ikke fik sit trinbret -
men mon alligevel ikke et loko-
motivflpjt var nok s& sikkert

som advarsel forud for over-
korslen???
Kuripst nok wvar der omkring

drhundredskiftet ogsd tale om at
tilvejebringe en tvergdende,
elektrisk, normalsporet jernbane,
gdende fra Herning (sydest for
Randers) over Karlby, Hornslet,
Rodskov, Ronde, Knebel ag Tved
til Thorup pakhus (Knebelbro);
men interessen keolnedes hos de
berorte kommuner, da det blev
klart, at hver kommune skulle
bygge eget elektricitetsverk for
at skaffe javnstrem nok. Fem-
meller kunne ikke klare det ved
vandkraft.

Strakningen @stbanegdrden-Ry-

omgird blev ferdig 1 1877 og
indviet den 1/12 s.a.

Der wvar dengang ingen huse
ved Hornslet station, men ga:st-
givergdrden wvar blandt de for-
ste, der ©Dblev bygget. Senere
fulgte andre huse efter, sa den

gamle by med kro og kirke nu
er vokset sammen med stations-
bydelen til en driftig og alsidig
forretningsby med tingsted, ret
osv, Omkring 1. verdenskrig
etableredes der kebmandsforret-
ning p& Tingvej 38 west for ba-
nen; kobmand Frandsen overtog
den i 1917 og drev den frem til
at blive en af Djurslands stor-
ste. Midt 1 1930'erne lod han
legge sidespor ind til virksom-
heden, sddan som det fremgar af
skitsen over spor- og stations-
terren og af de vedfpjede bille-
der. Der er fortsat stor korn-
og foderstofforretning samt tra-
lasthandel pa& stedet, medens
keobmandsbutikkens lokaler er
overtaget af en bank m.fl.

Da  stationen endredes til
endestation for narbanen, gen-
nemfertes en del forandringer,
bl.a. wved at pakhuset o0g en
anden tilbygning forsvandt; noget
var vist nedrevet 1 forvejen.
Transversalen mellem hovedspor
og pakhus/l&ssespor narmest
stationsbygningen forsvandt; sta-
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tionslokalerne var ievrigt over-
taget af Postvaesnet, der herved
fik bedre faciliteter.

Det fremgar ikke af mit hid-
tidige kildemateriale, om der
ogsd er sket andre @endringer i
sporplanen. Narbanen blev ind-
viet den 4/8 1979, og der blev
savel fra pressen som fra pub-
likum lagt en usadvanlig stor
interesse for dagen 1 samme an-
ledning.

Fig. 1 wviser skitsemassigt
den nuverende sporplan med
overhalings/krydsningsspor, be-
gyndende na&r Tingvejens over-
skering og gdende na&sten til
nordre ende. Fra dette spor
udgar i syd det private spor
ind til korn- & {foderstofvirk-
somheden, og med brudt streg er
antydet den tidligere transversal
til la&sse- og pakhussporet.

I nordenden er der et ud-
treksspor, som tillige tjener til
dekning af hovedsporet, og der-
fra udgdr langst mod vest et
langt lassespor, der ender
blindt nede ved indkerslen til
lessearealet. Det udmarker sig
ved at vere svellebelagt mellem
skinnerne, og ved siden af det
findes der p& nuverende tids-
punkt store stabler af brugte
sveller. Da der ikke findes si-
despor ved Rosenholm, har
negvnte spor formentlig i en vis
udstra@kning veret benyttet til
lesning af stammer fra de store
Rosenholmskove; en simpel bivej
forer direkte herfra til og ind
gennem den narmeste af skovene,
medens Tingvejen selv feorer til

Amaliegdrdskoven.

Midt p& lessearealet - lidt
umotiveret og n&rmest som en
forhindring - ligger endnu det

tidligere kolonnehus af tra pa
tvers af pladsen; det barer
pr&g af ikke at have varet
brugt i en langere arrazkke.

@verst: Hornslet station den 29/11
1972, set fra nord. Sporet til ven-
stre er til kebmand Frandsens korn-
& foderstofvirksomhed; bagude ses
endnu ledvogterhuset til hejre ved
Tingvejsoverskaringen, medens ha-
ven allerede er taget ind til parke-
ringsplads. Endvidere eksisterer toi-
letbygningen med gavlen mod perron
og plankevaerket om garden mellem
toilet- og hovedbygning endnu. Til
hajre anes rampen til pakhuset.

Midten: Pakhus af trz!!!, enderampe
til hgjre og bagude kolonnehus med
tilbygget lav overdzkning.

Nederst: Stationsbygning med plan-
keverk og toiletbygning, ganske ka-
rakteristisk for ©@JJ. 1 baggrunden
det komplette lzssespor - bemaerk
dobbeltkrummet sporskifte!




169

Sporbenyttelsen er den, at
standsende og gennemkerende tog
normalt benytter stamsporet
(spor 1), medens spor II med
den 1lille perron benyttes som
opholdsspor for MR-tog, der
holder i venteposition, klar til
at returnere til Arhus.

De tog, der afgir fra Arhus H
10 minutter over hel pa lige
klokkeslet, henholdsvis 40
minutter over ulige klokkeslet
fra Grend (med visse modifika-
tioner 1 morgentimerne), feres
igennem til endestationerne, me-
dens de mellemliggende myldre-
tidstog med afgang fra Arhus H
40 minutter over hel vender i
Hornslet og returnerer 25 minut-
ter over "neste hel" efter 9 mi-
nutters ophold. Narbaneturen ta-
ger 36 minutter mod Hornslet og

32 mod Arhus, og der kerer om
hverdagen 27 tog fra Arhus og
26 (personferende) mod Arhus;
om lprdagen gar der 19 tog hver
vej og om spndagen 16 henholds-
vis 15,

Som navnt i artiklen om Sked-
strup er der herudover indlagt
et eller flere godstogpar, ar-
bejdstog osv. efter behov, s&
der er ogsd efter vore dages
forhold tale om en "livlig" sta-
tion. Alene vognladningsgods
synes ikke at have varet ekspe-
deret i arevis, omend sporfaci-
liteterne er til stede.

Oprindeligt var der drejeled
og drejekors ved vejoverskarin-
gen syd for stationen; senere
blev der normal bombetjening -
vogterboligen med tilherende
have er nu parkeringsareal - og
nu er der blinklys og halvbom-
me.

P& nogle gamle billeder, der
desvaerre ikke kunne udlines fra
egnsarkivet for affotografering
men alene {fotokopieres, ses ud
for stationsbygningen en meget
hej signalmast i sadvanlig jern-
konstruktion, barende  indker-
selssignalvinger for begge ret-
ninger, populart kaldet et T-
signal; billederne er ikke da-
teret men ma vare fra fer gen-
nemferelsen af 1903-signalregle-

@verst: MO (1850?) med styrevogn
er ankommet fra Arhus i spor I, set
mod sydest 11/3 1975.

Midten: MO med styrevogn afgar
mod Grend; bemark foruden kolon-
nehus ogsd de andre smabygninger,
samt affaldskulen tv.

Nederst: Et middagstog er netop
ankommet den 22/7 1987 med et
pent antal passagerer. 1 spor II
holder en arbejdstrolje med anhan-
ger, og uden for billedets kant til
venstre holder et MR-tog i vente-
position som vist pA naste billede.
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mentet med tilherende udflytning
af indkerselssignalmaster.

Pa det ene af billederne ses
en af de gamle S-maskiner under
indkersel med et langt godstog
(eller blandettog). Ifelge Gre-
gersen kom litra S til banen ca.
1901.

Som model kan Hornslet frem-
std som den gamle landstation
for hvem, der godt Kkan lide
epoke I og II og til dels III, og
som nzrbanestation 1 nuvaerende
epoke, dog fortsat med den "hi-
storiske, men noget amputereds"
stationsbygning.

Med Dblot 6 sporskifter, et
par 2-vogns MR-tog og et sterre
eller mindre godstog har man
nok til realistisk togekspedition
uden at satte sig 1 store udgif-
ter, og Ilangden kan rette sig
efter de forhdndenverende for-
hold.

For fuldstendighedens skyld
skal dog ogsa tilfejes, at vete-
rantog fra Mariagerbanen og ©SJS
nr. 7 med slab har frekventeret
strekningen, sa en Triangelvogn
med bivogn og et 1C-koblet pri-
vatbanelokomotiv  fra  bekendte
modelfabrikanter kan altsd ogsa
godt forekomme 1 dette model-
landskab wuden at wvirke overra-
skende, og det er jo netop sa-
danne ting, den almindelige mo-
delbanebygger har behov for.

guldbak

@verst: Her har Grenatoget faet
afgang i spor I, og motorvognsfere-
ren i Arhustoget er netop gaet ind
gennem den Abnede der for at star-
te motorerne og gere klar til af-

gang.

Midten: Hornslet stations spornet
set yderst fra nord den 10/2 1990.
Bag trazerne til hgjre ferer bivejen
til Rosenholm skov; bemark det
tvaerstillede kolonnehus, som ogsa
ses pa flere af de foregaende bil-
leder.

Nederst: Her ses til venstre vejen
til Rosenholm skov; bagude anes
vejoverskaringen til Rosenholm til
hajre for (bagsiden af) indkersels-
signalet.
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@verst: Sporudfletningen i statio-
nens nordende. Den ulige afstand
mellem vejtrzzerne lader formode, at
der fordums har varet en indkersel
fra vejen ovenfor. Bemzrk svellebe-
leegningen mellem skinnerne, samt
sporrammerne (sveller med paskru-
ede skinner).

Midten: Det ses, at svellebelaegnin-
gen fortsetter til enden af sporet;
dette synes at vare blevet kortet
af i forhold til det oprindelige.

Nederst: Afslutningsvis bringes et
"ikke-ferrovialt" billede - og dog:
Gastgivergarden lige overfor sta-
tionsbygningen og nasten javnal-
drende med denne. Tilsyneladende
er den eneste andring en absolut
ikke forskennende overetagepabyg-
ning og et ditto belgeeternittag;
men ievrigt er bygningen meget
karakteristisk for sadanne gamle
stationsbygestgiverier og ber med-
tages i en eventuel model.

Forskjelligt

EN LOKOMOTIVMANDS
ARBEJDSDAG i 1931 og 1944

Som navnt i ferste artikel (se
SP 24. arg. 1988, nr. 4) blev
vor mand, AM, udnavnt til loko-
motivierer den 1/8 1931. Den
15/8 blev han forflyttet til
Struer og det wvar slut med at
kore frem og tilbage i den ke-
benhavnske nartrafik. Men para-
doksalt nok: Medens den méske
monotone tjeneste her lod en ef-
tertid opleve et stort antal lo-
ko- o0g motorvognstyper, sa vir-
ker tjenesten 1 det jyske, som
nok har varet mere afvekslende
til daglig, ret monoton, ndr man
kun har kerebogens oplysninger
at holde sig til.

Forst skulle han have strak-
ningskendskab, og allerede 15/8
var han til indevelse i 5 timer
pd strakningen Struer-Langd med
Schophuus o0g Granesen pa tog
1008, betegnet som expres i
publikumskereplanen og som hur-
tigt iltog i TK, o0g retur med
tog 1027. Desvarre er der ingen
oplysning om litra. Neste dag
til indevelse pa& Struer-Oddesund
Syd (der var jo stadig fergefor-
bindelse over til Oddesund
Nord) i togparret 1103-04, hvor-
efter han kerte togene 1105-08,
hvilket gav ham 9 tjenestetimer,
men kun 6 keoretimer den dag.
17-20/8 havde han flytteorlov og
noterer den 19.: Hele familien
til Struer. 21/8 indevelse Stru-
er-Esbjerg-Struer og dagen efter
Struer-Fredericia-Struer.

Sendag den 23/8 kerer fatter
selv tog 3813 (det betegnes som
bade HP/P/LP) med A 135 Stru-
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er-Skjern, tilbage til Ringkebing
med 3828 og herfra til Struer
med 376 (MBM: motorvogn-per-
sonvogn-motorvogn, ingen litra)
ialt 12 timer. A 135 wvar 48 ar
gammel, men det er alligevel
lidt vemodigt at se den gamle
hurtigleber vzre nasten 3 timer
om 87 km, ganske vist med stop
ved alle stationer.

Efter en fridag og en dag med
6 timers rangering i Struer med
F 446, gik det onsdag aften af-
sted til Esbjerg med ME 41 i
moderat tempo, rejsen varede
godt 4 1/2 time. Retur naste
morgen pa 3 1/2 time med ME
41. Herefter adskillige dages
rangering med F-maskiner i
Struer.

Den sidste indevelse synes at
vere 16/9 pa strakningen Struer-
Randers-Struer, hvorefter der
igen kommer en lang rakke dage
med rangering. Dog, den 20/9 er
han ude pad de lange skinner med
1008, expres til Langd med K
600 og retur med 1033 (blandet
tog). Og 4 uger senere, sendag
den 18/10, kerer han B (blandet
tog) Struer-Skjern, tilbage til
Ringkebing med ikke-personforen-
de tog 3022 og hjem med P
3842. Af litra navnes kun D B806.
Dagen efter kerer han godstog
til Oddesund Syd (fargen i Od-
desund) med J nr. 8 og en tur
til Holstebro med K 582. Og
neste dag et sazrtog til Holstebro
med ME 41, 1 keretime. Rejsen-
de fra et forsinket fjerntog??

1/11 virker kryptisk: Passa-
ger Struer-Viborg, og s& star
der: "Skydemaskine togene 780-
781 Vg-Hr-Vg" med ME 43. De
nevnte tog Viborg-Herning var
motortog og banen uden store
stigninger, sd meningen stdr mig

ikke helt klar.

3/11 korer han D B804 Struer-
Esbjerg med tog 1029 (B) og
naste dag retur med samme ma-
skine med godstog til Ringke-
bing. Herfra til Struer med K
588 foran P. Den 8/11 kerer han
4 timer med D 812 mellem Stru-
er og Oddesund Syd.

Den 10/11 kommer der en lidt
usadvanlig dag. I efterdret 1930
havde man nedsat et "Stykgods-
udvalg", hvis opgave det var at
sege DSB's  driftsomkostninger
nedsat’ pad forskellig vis. Udval-
get besegte ogsd en hel del af
sidebanerne! Nu var turen kom-
met til Himmerland, si AM stod
om morgenen pd 1004 i Struer
(1004 kerte Fredericia, Esbjerg-
Struer-Langd, men man havde
langere lob: en spisevogn Al-
borg-Fredericia~-Esbjerg-Struer!)
og kerte til Viborg. Her besteg

udvalget, incl. generaldirekter
Knutzen, ME 36 og han kerte ud-
valget folgende tur: Alestrup-

Legster-Hobro-Alestrup-Viborg og
var hjemme i Struer efter 17 ti-

mer. Fra 6 morgen til 23 aften,
men sd havde han ogsid fri na-
ste dag - trods alt.

Der er ogsd et glimt af vari-
eret maskinbenyttelse: 16/12 ke-
rer han 341/376 Struer-Varde-
Struer med ME 39 og 45. 19/12
keres samme tur med A 146. Og
s4 blev det endelig jul: 23/12
kerer han forspandskersel med K
593 Struer-Esbjerg-Fredericia-
Esbjerg-Struer i 13 timer. Og
juleaften kerte han forspand med
samme maskine Struer-Esbjerg-
Struer 1 12 timer. Gad vide,
hvor oplagt han har varet til at
danse om juletrzet, da han kom
hjem ved 21-tiden? - Men jule-
dag havde han fri.

Midt i 1930'erne kom AM til
Kebenhavn igen, og korte bl.a.
tog nr. 2 over Storstremsbroen

(det "fine" wvar nr. 1 med Kon-
gen) og sertog over broen pé
indvielsesaftenen med P-maski-

ne. Desvarre har jeg kun yder-
ligere notater fra 1944, evrige
optegnelser er ikke tilg®ngelige.

Selv om der forekommer kryp-
tiske forkortelser, og selv om
en del af de navnte tognumre
ikke findes i TK 1944 (vel nok
fordi de er s@&rtog) kan det ma-
ske aliigevel have interesse at
folge med AM i et besattel-
sesdr. Og maske kan folk med
tilstreakkelig jernbaneforstand le-
se nogle af gaderne.

Udfor 13/1 1944 star der
"Ausweis". Et germansk rab, som
nogle endnu vil huske. Der er
nok tale om, at han den dag har
fdet udleveret et Ausweis, pa
dansk passerseddel, som over-
for tyskerne godtgjorde, at han
havde lov til at ferdes pa jern-
baneterrzn (og senere, efter
sparretidens indferelse - ogsa
til at vaere ude om natten).

Aret forste mineder er praget
af en uendelig rangertjeneste péa

"Brygge I", "Rist II", Carls-
berg, Kedbyen o.s.v. med F-
maskiner. En enkelt dag er han
dog i Sydhavnen med Hs 372.

Ikke mere om rangering.

22/1 har han 450 t pd krogen
efter D 831 i tog 2725, som fra
Godsbanegdrden kerer til Lerse-
en, hvor der rangeres lange. Si
videre til Hillered med felgende
ophold: Hellerup 22 min., Gen-
tofte 36 min., Lyngby 39 min.,
Holte 12 min., Birkersd 15 min.
og Lillered 15 min. Dengang var
der lokalgodstog til!!

Na@ste dag kerer han med sam-
me maskine persontog (300 t)
Hillered-Kebenhavn pd 58 min.
Et par dage efter Kebenhavn-
Helsinger-Kebenhavn med S 734
(P pd 250 t, og max. 75 km/t).
Sendag 30/1 er han med 0 325
et vend i Rungsted med
aftentogets 220 t.

3/3 har AM fri og kerer med
Amagerbanen til Temmerup, til-
syneladende for at besege Ka-
strup Lufthavn. Underligt - i
19447

15/5 er lidt mystisk: Han ko-
rer tog 9501-04 til Tpllese.
Tognummeret findes ikke 1 TK
44, sa der er muligvis tale om
et sargodstog, der skal hente
vogne med terv fra Amosen, som
HTJ bragte til Tellese. Men S
738 var jo ingen decideret gods-
togsmaskine. Naste dag koerer
han samme strakning med S 722.
Han opgiver 16/5 ialt 120 korte
km, mens turen ifplge TK er 107
km, hvad han ogsd skriver
15/5. Maske er teorvene den 16.
blevet kert til Frederiksberg
fx.

18/5 m& jeg helt give op over
for: "R.f.N. 1.00-7.00." - 1314
og tog 799 noteres, med tog 1040
skrevet imellem med en pil un-
der. Maskinerne er S 731 og C
712. 18 keretimer og 63 km. Tog
799 var P til Helsinger ad Nord-
banen, der er 61 km. Men det
kunne passe med S til Hillered
og C fra Hillerpd til Helsinger.
Det rimer med, at han naste dag
kerer tog 794 fra Helsinger Kkl.
5.52 via Hillersd med stop ved
alle stationer til Holte og an-
kommer Kebenhavn 7.30. I TK er
toget K 220, men kores denne
dag med C 712.

24/5 er han i MAalev med K

539. Tognumrene 15335-36 findes
ikke i TK, s& det er maske
sartog med gods til Varlese
Flyveplads. Samme tur kores

16/6 med C 712 og begge gange
angives 61 km, sd toget kan ik-
ke vere udgdet fra Gb.

15/6 er muligvis dramatisk,
det er svart at afgere ud fra
AM's lakoniske tekster. Med D
820 kerer han godstog 8565, og
sd stdr der blot: "Afsporet Te".
Hjemturen foregdr som passager i

2170, som var ikke-personferen-
de, S 600 t, max. 40 km/t.
Endnu i juni 1944 kerte der

forholdsvis hurtige tog i landet.
Den 18. er han passager i 121
(E 450), som kerer Kebenhavn-
Gedser pa 2 timer og 25 min.
med stop i Nastved og Nykaebing
Fl1. Han returnerer som forer af
S 724 med tog 142, afgang Ged-
ser 17.30, stop ved alle statio-
ner til Roskilde (via Kege) og
ankommer til Kebenhavn 23.12.
Den rejsetid svarer bedre til
egne erindringer om rejser pé
Sydbanen dengang. 8 maneder se-
nere var 142 7(syv) timer om
turen fra Gedser til Kebenhavn.
De 3 dage om ugen toget overho-
vedet korte.

Og sd& nermer vi os den "var-
meste" sommer i Danmarkshisto-
rien. St. Hans aften henrettede
tyskerne 8 saboterer og dagen
efter sprengte tyskerhandlangere



Tivoli i luften. Tyskerne indfer-
te sparretid med forbud mod at
vere udenders fra kl. 20-05; sé&
gik arbejderne pad B&W hjem Kkl.
12 - for at f& tid til at passe
kolonihaven.

Urolighederne tiltog - den 29.
henrettede tyskerne 8 mand fra
Hvidsten-gruppen, og sa fled
bageret over. Den 30/6 kerte AM
med S 735 fra Godsbanegdrden,
men allerede pé& @sterport var
turen slut. "Maskinen slukket af.
Gik til Vanlese. Generalstrejke i
4 dage". Kun det ekstra tryk pa
pennen reber idag de voldsomme
fplelser. Ud for de fielgende da-
ge stdr blot "Folke-strejke". 4/7
skulle arbejdet have varet gen-
optaget, men der gik en dag me-
re. AM har noteret 7 tognumre,
de er overstreget igen, og 1
stedet for km stidr blot det ene
ord "Aflyst".

8/7 kerer han fra 12.20-12.45
med C 706 et arbejdstog Keben-
havn-Valby i venstre spor - &r-
sagen navnes desvarre ikke.

Men snart er det hverdag
igen. 21/7 kerer han til Korser
med P 916 (tog 55/58). 20/8 keg-
rer han E 986 med 1073 (HP, 70

km/t) til Korser pd 2 timer 24
min. med stop i Valby, Ros-
kilde, Ringsted, Sore og Slagel-

se. Naste morgen retur med sam-
me maskine foran tog 24 (P 250
t, max. 80 km/t) med stop ved
alle stationer og en rejsetid pa
3 timer.

19/9 satte tyskerne det dan-
ske politi ud af spillet, og sva-
ret var strejke. 20/9 er tognum-
meret streget over, og bagved
stdr blot "Standsning". Nu er AM
blevet hardet, skriften er den
sa@dvanlige.

Resten af aret gar hovedsage-
lig med godstogsture, mest med
C- og D-maskiner, en enkelt tur
Korser-Roskilde med P 903. En
dag kerte han 129 (P Kh-Kj-Nf)
som ifplge TK var en R-maskine-
tur. Men AM kerte, i hvert fald
ikke ved denne lejlighed, R-ma-
skine under disses korte sjel-

JERNBANEBOGER

JERNBANEHISTORISK ARBOG '90
Udgivet af banebeger

Format 17x25 cm, 64 s. rigt ill.
Pris kr. 139,- (i boghandelen).

Dette er bind 2 i banebogers
drbogsserie, hvor begivenheder,
der udspilledes for 125, 100,
75, 50 og 25 4&r siden, genfor-
telles af forskellige forfattere
med hver sin stil. Det giver af-
veksling og ger lasningen inter-
essant.

For 4ret 1865 er udvalgt: Den
fynske hovedbane A&bner (af As-
ger Christiansen). Her omtales
forhistorie, liniefering, anlegs-
arbejdet, indvielsen, det rul-
lende materiel, personalet, drif-
ten m.v. og afsnittet er illu-
streret med foto fra den tid,
kort, sporplaner kereplaner
m.v.

1865 wvar ogsd &ret, hvor: Ski-
ves banegidrdsproblemer begyn-
der (af Niels Mortensen). Her
gennemgds hele problematikken
fra forste banegard, flere sta-
tioner, den nye banegird i 1962,

og nedl=zggelserne af flere bane-

strekninger herefter. Illustratio-
nerne er foto, kort, sporplaner
m.v. Artiklen giver - den be-
grensede plads til frods - en

udmarket beskrivelse af alle de
mange besvarligheder, jernbanens
personale i Skive mAtte kampe
med i nesten 100 ar.

For dret 1890 er valgt: Smal-
sporsbane til Skagen (af B. Wil-
cke). Den historie er vist kendt
bl.a. gennem bogudgivelser, men

alligevel: Det er lykkedes for-
fatteren pd 8 sider at trakke
det vasentlige frem om Skagens-
banens start samt give et kort
resume af smalsporstiden. De
ledsagende fotos er nok set for
- men det kan jo ikke vare an-
derledes.

I 1915 &bnedes Nakskov-Kragenazs
Jernbane (af B. Wilcke), og her
gives pa 6 sider en mundsmag
p4 banens historie pd en sadan
made, at man fir lyst til at
"forske videre".

Dette bringer mig ind pa, at der
mangler en litteraturhenvisnings-
oversigt. De bereorte emner er
alle beskrevet 1 beger eller
tidsskrifter - men hvor og
hvornar?

I 1940 begyndte: Gasgenerator-
drift pd jernbanerne (af S.A.
Guldvang). En fortelling om et
hjerne af jernbanehistorien, som
man ellers ikke har hert meget
om. Her gengives ogsd nogle ret
ukendte fotos.

Fra 4ret 1965 hedder artiklen:
Lynetterne - den nye generation
privatbanetog (af John Poulsen)

Her fortzlles om alle genvordig-
hederne for den endelige beslut-
ning blev truffet om hvem, der
skulle levere, hvordan togsatte-
ne skulle se ud og vare indret-
tet, og hvem, der skulle have
hvad og hvornar. Afsnittet er
illustreret med masser af tegnin-
ger og enkelte fotos.

Alt i alt en s=®rdeles lasevardig
bog, som anbefales pd det bed-
ste.
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landske gastespil, men istedet
den splinternye E 986, som lige
var kommet fra Frichs. Retur
med godstog via Ringsted, Vi-
gerslev og Lerseen til Godsbane-
gérden.

Og her vil/ma vi forlade AM.
Som det &r oplevede det sj®ld-
ne, at have fri bade jule- og
nytarsaften! Han fortsatte det
aktive jernbaneliv 12 &r endnu,
til han i 1956 blev pensioneret.
Han opndede den fjer i hatten
det var at kere kongetog, idet
han nogle gange i efterkrigsire-
ne "hentede" Kong H&kon i Hel-
singer. Ievrigt kerte han de
sidste 4r mest MO.

Han var den korrekte tjeneste-
mand til det sidste: I hans sid-
ste levedr preovede jeg at fritte
ham ud om, hvor hurtigt han
havde keort med P-maskinen.
Svaret var: "De matte hejst kere
100 km/t." Punktum!

Han blev 86 &r gammel.

Arne Broegird

PA SPORET AF 80'ERNE
(Tidrskavalkade om danske jern-
baner)

af Jan Forslund og Mogens Duus.
Udgivet af forlaget Holsund.
Format 17x25 cm, 64 s. rigt ill.
Pris kr. 135,- (i boghandelen)

Bogens ide er en nyskabelse i
den forstand, at det er et tidrs
vaesentligste handelser, der i
gode fotos med tilherende kom-
menterende tekst skal "klares"
pd 64 sider.

Og det lykkes egentlig ganske
fornemt, og man kommer hele
vejen rundt, selv om meget

selvfplgelig har méattet udelades.
Der er et fyldigt afsnit om DSBs
rullende materiel (mest trak-
kraft) og mindre afsnit omhand-
ler @ndringer i spornet, bygnin-
ger o.l., en omtale af jubile-
umsarrangementer, uheld og
ulykker og om udrangeringer og
ophugninger.

Privatbanerne er hver repr®sen-
teret med et eller flere billeder
af markante begivenheder med
god supplerende tekst.

Endelig er der billeder fra og
omtale af veteranbaner, museer
og ferger.

Jeg savner dog et stikordsregi-
ster (i dette tilfelde ville en
indholdsfortegnelse (den findes
ipvrigt heller ikke) ikke hj&l-
pe), hvor jeg hurtigt kan gen-
finde det stykke trakkraft, den
station, den begivenhed som jeg
kan huske, jeg har set - men
ikke huske hvor.
Bogen er sardeles se-
vaerdig,
fales.

og l®se-
og den kan varmt anbe-

Holtrup
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SALGES:

SPOR IIm, 45 mm - 1:22,5. Hindarbejdsmodeller Skibe, 1:50
(delvis Lehmann basis): Farge, 1 spor (0), moderne DSB-look. B = 20 cm,

H =50 cm, L = 100 cm. Kr. 1.500,-
1 stk. 3-akslet Triangel motorvogn AGJ 21. (Di- Coaster (udg. Billingboat). Kr. 1.200,-

plom Luzern V.H.) Fjedrende aksellejer. God

trekkraft. Kr. 9.800,- Spor HO, 1:87
1 stk. Z-akslet pakvogn RNJ D 31. Kr. 600,- LIMA DSB Intercity-tog i original ®ske. UBRUGT.
1 stk. Z-akslet postvogn DBJ 26. Kr. 600,- Indhold: 1 MZ i sort/red, 3 B-vogne + skinne-
1 stk. 2-akslet &ben godsvogn DBJ QE 691. kreds. Kr. 475,-
Kr. 500,- 1 stk. ROCO 8500 (Frk. Disseldorf). Ikke mere i
1 stk. 4-akslet personvogn med indretning. DBJ katalog. Gul linie 14. Kr. 500,-. (Skinner i "bro-
321. Kr. 1200,- sten" haves).
Sazlges samlet.

. Bager
Spor 0, 32 mm, 1:45. The Hornby Gauge 0-System. Vol. 5, 230 sider.
Diverse daglyssignaler a kr. 40,-/stk. Kr. 500,-

VLTJ 2-akslet Triangel motorvogn M 2 (ombygget Skadhauge: En smuk maskine. Kr. 175,-
fra personvogn D 22, Triangel 1932 + tilsvarende Patrick § Whitehouse: The Worlds of Trains. 142

personvogn VLTJ D 23. Fjederpuffer, modelkob- sider. Kr. 90,-

ling. Talt kr. 1.200,- ;

3-sporet remise med drejeskive. Hinddreven. Henvendelse: Materialisten STENDERUP,
Kr. 450,- @sterbrogade 109, 2100 Ke¢benhavn 0.

DB Bcd4u. Boggiepersonvogn, gren. Pen messingmo- TIf. 31 20 90 26, mandag til fredag kl. 10-16.
del, L = 46 cm. Kr. 700,-

Dieselloko TKVJ M 3 (Frichs 1935), 1-C-1. God

traekkraft. Kr. 9.000,-

LIONEL boggie-gladvogn B & O 8978, ca. 1940.

Metal, L = 31 cm. Kr. 300,-

Motiver til Billedgalleriet ind-
sendes til redaktionen. Anfer

venligst afsendernavn bagpé
sammen med oplysninger om bil-
Her er vi i Vojens den 2. juli 1958. Det er R 944, der rangerer. Tosiae.
(Foto: K. Mose Nielsen, arkiv JG)
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Et pragtfuldt billede af Odenses forste banegidrd. Maskinen til venstre er
Canada nr. 14 - uden fererhus. Personen, nummer 8 fra hgjre, er den eneste,
der ikke har kunnet sta bomstille i eksponeringstiden, som nok har varet

op mod 1 minut. (arkiv JG)



Herover er vi i Bogense meget tidligt i arhundredet. Maskinen er NFJ nr. 1
efterfulgt af en aben, presenningdekket godsvogn og mindst tre, IIT kl.
kupevogne. (arkiv JG)

Herunder litra N nr. 201, taget engang i halvtredserne (arkiv JG)

2

Sl
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Pverst ses Frederiksberg station i meget gamle dage, antagelig i 1903.

Det er et righoldigt sortiment af godsvogne, der stilles til skue (arkiv JG)
Nederst er E 987 pd vej mod Korser den 24. juli 1960. Stedet er
Trekronergade og fotografen: JG.
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Herover er vi i Silkeborg den 2. oktober 1966. - Det er ren nostalgi,
men hvor var der dog hyggeligt! (Foto: JG)

Nederst ses centralvaerkstedet i Kebenhavn (fra "bagsiden" i 1919.

P4 skydebroen ses "Malle" (arkiv JG)




Overst et postkort fra Lemvig. Bemark vognhallen. (arkiv JG)
Nederst er D 825 og S 734 pd héardt arbejde ved Godthdbsvejens station
den 27. september 1959. Det er tog 2969. Foto: JG.
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-

delsen eller skifter du adresse,

bedes henvendelse

herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Ja, s& er atter et ar ved at
rinde ud. Jeg synes tiden gar
hurtigere og hurtigere, jo &ldre
jeg  bliver. Den fornemmelse
havde jeg ikke i mine yngre og
unge dage, selv om =ldre slagt-
ninge og bekendte gav udtryk
for de felelser, jeg nu selv ma
erkende er den bitre og sande
virkelighed. Jeg overkommer ik-
ke si meget som fer - ikke for-
di. opgaverne er blevet mere
indviklede, de tager blot lange-
re tid.

Men jeg ndede da igennem 26.
adrgang nogenlunde som beregnet
og du - kare laser - sidder nu
med 4drgangens sidste nummer i
hénden. Jeg héaber inderligt, at
du stadig synes om frugterne af
vore anstrengelser, og ogsd sa
meget, at vi kan regne med, at
du fornyer dit abonnement, gerne
meget hurtigt, og sardeles gerne
med mange bemarkninger (kritik/
ros) og forslag i den dertil be-
regnede rubrik pé& girokortet -
eller p4d hele bagsiden af "kupon
til modtager".

Ne&ste ars  abonnements"gebyr"
andrager kr. 150,- incl. moms.
For dette beleb far du 27. &r-

gangs fire numre i et omfang,
udstyr, opsatning og indhold af
cirka samme storrelse som de

sidste mange 4rgange - vi an-

drer altsd ikke stil.

Regnskabet for 1990 ser pd nu-
verende tidspunkt fornuftigt ud,
og forhejelsen af abonnements-
prisen skyldes primert mit on-
ske og hidb om at kunne na op
pd 200 sider i 4rgangen. Som
sadvanligt vil 4drets regnskab
blive offentliggjort i naste num-
mer - men interesserede vil
kunne forbedre specielt forlagets
resultat ved at give (eller on-
ske) nogle af emnerne, som er
omtalt i nummer 1, side 39, i
julegave!

Midtarkstegningen af Bn i nummer
3 blev desvaerre "mishandlet"
under reproduktionen. HO- og N-
tegningerne blev "blast op", sd
de udfyldte hele det til radig-

hed varende papirareal. Herved
blev de - mildt sagt - noget
misvisende som skalategninger!

Jeg hédber at det denne gang er
lykkedes bedre - og jeg bekla-
ger dybt fejlen! Da jeg bruger
forlegget fra nr. 3, gar en ke-
delig fejl igen - rettelse folger
her: Side 114, 1. spalte, linie
6 fra neden, erstattes af: ..pas-
sede godt til de ret beskedne
hurtigtogslokomtiver, litra K,
der blev anskaffet i samme pe-
riode

Frem til 1913 blev der
anskaf-fet 29 BN-vogne, nr. B857-
885, hver med

Du vil sikkert have bemarket,
at der i 26. A&rgang har vearet
et Billedgalleri i de seneste tre
numre. Arsagen hertil er, at jeg
endelig har fdet taget mig sam-
men til at opfylde tidligere af-
givne lefter og opprioritere Bil-
ledgalleriet. Jeg har mange ind-
sendte billeder liggende, men
kan godt bruge mange flere! Der
er dog ét punkt som volder mig
besvaer: der mangler navne péa
bagsiden af de fleste af de bil-
leder, jeg modtager. Og selv om
jeg ger mig megen umage for at
holde orden i materialet, er der
desvarre sket en "uheldig" sam-
menblanding, hvorfor jeg i dag
ikke aner, fra hvem jeg har fa-
et 11 af billederne. Altsd: send
bare fotos, men husk at anfere
identifikation!

I naste 4&rgang vil
byde péa:
ding-Egtved
materiellet,
Villavejen

vi ievrigt
Nedlagte baner (Kol-

Jernbane), Motor-

Midtarkstegninger,
(pr. 11712, 13/14 og
15/16), Klubnyt (idet jeg haber
pd at here fra rigtig mange
klubsekretzrer), Boganmeldelser,
Billedgalleri samt en lang rakke
smdartikler, som ligger pd lager

foruden hvad der méat-
og som jeg ikke ken-
der endnu. Dog mangler jeg 1
udpreget grad artikler om mo-
delbygning, s& jeg vil for 117.
gang efterlyse stof i den kate-
gori. Der m& da vere nogen, som
kan fortzlle noget???

allerede,
te komme,

Arets skriftlige auktion er vel-
overstdet. Interessen er stadig-
vaek kolossal. Tilbudslisten blev
udsendt til 84 interesserede
(men der var dog en, der ikke
fik tilsendt noget: girokuponen
var totalt blank!), 66 gav tilbud
og 56 "fik del i rovet". Jeg har
kun modtaget positive tilkendegi-
velser omkring denne aktivitet,
samt mange opfordringer til at
fortsette! Og selv om der er
meget arbejde (ogsd fysisk; den
samlede vagt af auktionsmateria-
lerne var mere end 300 kg) for-
bundet med en sddan auktion, sé&
har jeg besluttet, at der ogsd i
1991 afholdes skriftlig auktion.
Udbydere md vare "pa stikker-
ne" og indsende npjagtig og fyl-
destgerende oversigt over emner
sd hurtigt som muligt og helst
inden nytdr. Max. antal numre
pr. udbyder er 25.

Der kommer yderligere oplysnin-
ger til interesserede tilbudsgi-
vere i nummer 2, 1991.

Ja, sd vil jeg slutte mit @vleri
for denne gang. Naste nummer,
27. &rgang, nummer 1, vil vare
vore abonnenter i hande ca. 25.
februar 1991 - haber jeg!

Med ensket om en gledelig jul
og et godt nytar

siger jeg pa genhor.

Holtrup



