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Nedlagte Baner

LAST OG FAST OM
KOLDING-EGTVED BANEN

I forbindelse med "skabelsen"
af  Egtvedbanen meder vi igen
den ikke helt ukendte kamp om
oplandet, idet der i dette til-
felde er ikke mindre end tre
keobsteder, der hver for sig
prover pa at "mele" deres egen
kage. Sejrherre i denne forbin-
delse bliver Kolding, absolut
taber bliver Fredericia, mens
Vejle forhindrer, at banen far
en '"naturlig" afslutning, men
kommer til at ende i Egtved,
noget der aldrig havde varet
planl@ggernes oprindelige me-
ning. Der er nok ingen tvivl om,
at dette uheldige endepunkt kom
til at bevirke en alt for tidlig
ded for banen. Medvirkende til
denne alt for tidlige ded har
vel ogsa varet, at man valgte at

anl@gge banen smalsporet. Mdaske
har man i det stille sind haft
planer om, at nar ferst banen

var bygget var det nok muligt
at forlenge den og mdaske ogsé
senere at f& den ombygget til
normalspor.

Hvorfor skulle man i disse
egne ikke vere lige sa& forhippet
pd at fa en jernbane som man
var det sd mange andre steder i
den ovrige del af landet? Som

navnt i tidligere artikler var
landevejene n@®rmest meget dar-
lige jordveje, hvor det wvar

svert at f& transporteret varer
til og fra byerne. Allerede for
1884 blev de forste onsker om
at f& en bane til omradet frem-

sat. Ikke sa underligt at jernba-
nefeberen ogsd havde grebet bhe-
folkningen i disse egne. Set ud
fra et landbrugsmessigt syns-
punkt var egnene, hvor man for-
ventede en bane skulle komme,
gode, og da der desuden var et
rimeligt tet befolkningsunderlag
var alle betingelser til stede,
mente man, for at anlegge en
bane. Hertil ville det ogsé& be-
tyde meget, at kebstad og land
gensidigt kom hinanden nermere.
De enkelte kobstamder vogtede
"sygt" over deres opland. Det
var uhyre vigtigt for en bys
hele eksistens, at den havde et
stort og godt opland, og her
har vi en af forklaringerne pa
hvorfor den enkelte kebstad
ville have en bane, og dertil
kom sa at linieferingen ogsd var
meget vigtig, for banen méatte
ikke l=gges sadan, at den péa
nogen made skadede den enkelte
kebstad ved at "stjmle" lidt -
for slet ikke at tale om meget -
af oplandet. Men som sagt frem-
kommer de feorste tanker om en
bane i omradet frem pa et ret
tidligt tidspunkt, det der skulle
ende med at blive Kolding-Egt-
ved banen.

Det har ikke wvaret muligt for
mig at fastsld helt nejagtigt,
hvorndr de ferste forslag og
ideer om en bane fra Kolding
via Egtved til et punkt i nord-
vestlig retning er fremkommet.
Nogle forfattere siger, at de
forste Kkonkrete tanker om denne
bane fremkom i 1884. Men det
kan ikke vaere rigtigt, for pla-

nerne om denne bane mé allerede

have vaeret pd tale noget tidli-
gere. Den 17/4 1884 blev der i
Kolding p& Hejskolehjemmet af-
holdt et mede, som en Kkonsul
Grau havde indkaldt til. Efter
en lang og omstzndelig redege-
relse for diverse jernbaneplaner
i store dele af Jylland, samt
jernbanens udvikling i denne del
af landet, kom foredragsholderen
endelig langt om l®nge til afte-
nens hovedemne: "En bane {fra
Kolding mod nordvest". 1 det
hele taget drejede sagen sig om
- hvad der i og for sig var na-
turligt - at Kolding ikke blev
"Sorteper" i forhold til iser
Vejle. Pa dette sted kommer ta-
leren ind pé& et nedsat udvalg,
der skal udarbejde planerne for
en bane 1 nordvestlig retning.
Nar der er nedsat et udvalg, méi
planerne vare fremkommet feor
1884. Der er noget der tyder
pd, at der har varet flere for-
slag og planer, og ogsd sa man-
ge, at udvalget har bestemt sig
til at se tiden lidt an, noget
man absolut ikke er tilfreds
med. At man ogsd lokalt - altsa
i Kolding by - har haft sarin-
teresser ses af, at det for
nevnte udvalg har veret udsat
for et sterkt pres af beboerne i
den nordlige bydel, idet disse
pd det bestemteste forlangte, at
en bane fik station her, og at
man mente det alvorligt viste
man ved at ville tegne sig for
et beleb pa 10.000 kr., hvis
man fik en station i den del af
byen. Man herer ogsa, at der
allerede é&ret fer har veret af-
holdt meder pa& rdadhuset, hvor
liniefpring og endestation neje
blev dreftet. Linieferingen der
blev foresldet, kommer det for
vidt at komme narmere ind pé i

denne artikel, det skal Dblot
navnes, at man enskede banen
over Randbel til et endepunkt

ved vejen mellem Varde og Vej-
le; det punkt, der tmnkes pa er
uden tvivl Grindsted. Men i
denne forbindelse er det inter-
essant, at der ogsd omtales en
linie over Bramdrupdam - altsa
den liniefering, man velger se-
nere. Vi herer ogsd pa moedet,
at hvis man anlagger en station
i den nordlige del af Kolding,
skal denne selvieplgelig have for-
bindelse med statsbanestationen
og man foresldr en linie meget
lig den der senere bliver byg-
get.

Vue over Kolding DSB, KEJ perron.
Foto i Jernbanemuseet.
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Gribskovbanen, der oprindelig fornemmelse af, hvilket rere der ting er givet, at nar banen bli-
blev anlagt med grydespor, en her - og forevrigt ogsa mange ver projekteret smalsporet og
simpel og yderst billig lesning, andre steder i landet - var, ndr faktisk ender i noget, jernbane-

spoger ogsd her. Taleren mener,
at hvis en sddan bane som fore-
sldet i Kolding bygges med gry-
despor, matte det vare menin-
gen, at den skulle have samme
sporvidde som statsbanerne
(hvilket jo unagtelig ville have
veret en stor fordel for den
kommende privatbane). Det er jo
altid nemt at vare bagklog, sa
vi kan jo gatte os til, at Egt-
vedbanen ikke helt sid nemt hav-
de mattet opgive é&nden, hvis
den havde varet normalsporet.
Den foresldede bane med gryde-
spor skulle udferes s& simpelt
som overhovedet muligt. For
eksempel skulle hegn og diverse
bevogtninger bortfalde, og i det
hele taget skeler man til andre
privatbaner for der at f& ideer
til, hvordan man billigger drif-
ten. For eksempel vil man fra
Vemb-Lemvig jernbane kopiere
holdepladserne og deres betje-
ning, og lokomotiverne skulle
ligne dem, man havde p& Ran-
ders-Hadsundbanen. Taleren ro-
ber, at man er s& langt med
planer og forslag med hensyn til
det rullende materiel, at man
ligefrem har bestemt antallet af
vogne.

Ogsd okonomien kommer tale-
ren ind pd, og i denne forbin-
delse péapeger han, at tiden nu
er inde til for alvor at tage
fat. Den "arede" taler slutter
noget pludseligt med at erklsre
medet for havet! Det wvar noget
af en skuffelse for tilhererne.
Disse havde i forbinuclse med
foredraget hdbet pad at fa& en
debat om jernbanesagen og fa
nogle lidt dunkle punkter narme-
re belyst. Man far méske en

en bane skulle anlagges.

Man md pa rette sted A&ben-
bart have fadet et referat fra
mpdet, for det wvarer ikke ret
lenge fer man vealger en ny ko-
mite, fordi det wviser sig, at
den gamle ikke har fungeret i 10

maneder. En ny komite sammen-
treder, og den ligger ikke péa
den lade side. Efter at have

arbejdet i forholdsvis kort tid,
fremkommer den med et forslag
om, at banen skal feres til et
punkt pd hovedbanen omkring
Berkop eller eventuelt direkte
til Fredericia. I de ostlige egne
vekker disse planer stor til-
fredshed. Men man kan sd abso-
lut ikke sige, at de vakker
samme store begejstring i Kol-
ding. Efter en 1lille tid at have
tenkt sig om, henvender Kolding
sig til den gamle komite og be-

der den om, omgdende at trade
i funktion. Kolding vil ikke
stiltiende finde sig i, at en

kommende bane far endestation i
en anden kebstad.
Hvem gidr nu af med sejren?

Det kan faktisk besvares meget
kort med: ingen! Hvorfor mu
det? Fredericia glider helt ud
af billedet, medens Vejle og

Kolding bruger megen tid pd at
strides om, hvor banen skal en-
de. Skal man vare meget noje-
regnende, kan det méske siges,
at Vejle bliver lidt bedre stil-
let ved, at banen kun kommer
til at ga til Egtved. Alligevel
forseger Kolding s4 sent som i
1920 at f& banen forlanget op
mod Grindsted, men det kan vist
robes allerede her, at det som
bekendt ikke bliver til noget -
det bliver ved forseget. Men én

politisk set, man uden at for-
ngrme nogen Kkan kalde "ingen-
mandsland", virker hele grundla-
get for banens eksistens temme-
lig lest, men det er altid nem-
mere at vare bagklog end at vea-
re forudseende.

Nu er det ikke meningen, at
vi her skal g4 i detaljer med
alle de moder og de mange ba-
taljer, der tilsidst endte med at
blive til "blindtarmen" KEJ. I
1892 er man kommet sd langt med
planerne, at der nedsattes et
udvalg bestdende af reprasentan-
ter for de sogne en kommende
bane vil bergre. Meningen med
dette udvalg var sd at fastleg-
ge, hvad der benavnes som
"retningslinien for en bane mel-
lem Kolding og Egtved". Men det
var ogsd med i udvalgets over-
vejelser at foresld og forsege
gennemfort (ad Dbagvejen?), at
lade banen ende p& et sted (man
har nok haft Vandel i tankerne)
pd landevejen mellem Vejle og
Grindsted.

Leg marke til at igen speger
Grindsted. Som tidligere navnt i

SIGNALPOSTEN, pataznkes en ar-
tikel om dette jernbaneknude-
punkt, s& lad os indtil da lade

Grindsted hvile. Men vi vender
tilbage til den sidstn®vnte kom-
mission, der fik ret store pro-
blemer at k@&mpe imod. For det
ferste matte man droppe ideen
om Vandel/Grindsted, men pro-
blemet med linieferingen i Kol-
ding, og forevrigt ogsd et par
andre steder pa den kommende
strakning, wvoldte store besvar-
ligheder. Lokale forhold kommer
her til at spille en temmelig
stor rolle. Det undrer mig me-



get, at tilskuddet fra Kolding by
bliver gjort afhangig af, at en
"enklave" 1 den nordlige bydel
far sin station. Banen gik med

til at wudfere en station her,
noget man mange gange Senere
har fortrudt. Ihvertfald kommer
denne forholdsvis korte strek-

ning fra statsbanestationen og op
til Kolding Nord at give mange
bryderier i arenes leb. Pa den-
ne strakning meder man store
kurver og en stigning pad 1:75.
Teknisk set havde to andre mu-
ligheder veret langt at foretrak-
ke. Man havde nemlig fra anden
side foresldaet enten en linie ad
den nordlige side i dalen, hvor-
igennem Kolding A lgber, eller
gennem den ret smalle dal, der
strekker sig lige ned til Kolding

by @st for Dyrehavegadrd. Forde-
lene havde blandt andet varet,
at man ville have opndet bedre

stigningsforhold, en kortere li-
nieforing, men ferst og fremmest
havde man undgdet en rebrousse-
mentsstation. Den ostlige linie
havde dog haft den fejl, at den

havde forringet Koldings smukke
lystanleg ikke s& 1lidt, et for-
hold som tilhangerne af stationen
i den nordlige bydel gjorde alt
for at gere opmarksom pa. Selv
efter at banen var fardigbygget
og indviet kunne man alligevel
tale om, at de to andre liniefe-
ringer havde va&ret bedre, hvil-
ket forevrigt ogsd havde vearet
tilfeldet.

Banen blev bygget i1 henhold
til lov af 8. maj 1894 samt ene-
retsbevilling af 17. juni 1895.

Og sd& gik man igang med byg-
ning af banen, som kun ganske
td steder viste vanskeligheder
af terrenmassig art og af delvis
uventet karakter. For eksempel
fandt der et storre jordskred
sted, der hvor demningen over
"Dyrehavegardskleften" var ved
at blive opfert. Man var nasten
kommet 12,5 m op med dazmnin-

gen, som skulle vaére ca. 15,5 m
hej, da wuheldet skete. Efter
vinteren med en ret streng
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Kolding Nordbanegard. Affoto af
postkort i Jernbanemuseet.

frostperiode var foraret endelig
kommet med et kraftigt tevejr (i
1897) og regn, hvilket fik dem-
ningen til at skride ud. Det be-
virkede, at indlebet i den o,66
m heje stenkiste, der var byg-
get under damningen tilstoppede
fuldstendigt. Herved steg vandet
pd den side af damningen, som
vendte ind mod dalen i lebet af
f4 dage til en hejde af nasten 7
m. Vandet skulle selvfelgelig
snarest skaffes wvak og forskel-
lige forslag blev overvejet. Fle-
re af disse forslag blev o0gsa
forsegt uden held. Endelig valg-
te man et meget sindrigt system
til at fjerne wvandet. Desverre
var det umuligt at anvende ha-
vertsystemet pd grund af den
store hejde. Men denne metode
spegte alligevel 1 hovedet péa
ingenigrerne og tilsidst fandt
man pd en lesning. Med moje og
besver fik man pa vandsiden
gravet en brend. Med lige sé
store  vanskeligheder fik man
fjernet en overligger pad stenki-
sten og pd en eller anden my-
stisk mdde kunne man nu lave en
havert. Med en rerdiameter pa 5
cm fik man via brenden og sten-
kisten "suget" wvandet bort - men
det wvarede ikke mindre end 8
dage for alt vandet var vak. Nu

kunne man genetablere gennem-
lebet.

Det wvar ikke sidste gang, at
man pd det sted var udsat for
skred, men heldigvis ikke sa
alvorlige som det forst opstée-

de. Man mente, at den tilkerte
jord var &rsag til skredet, idet
man havde fédet tilkert plastisk
lerjord til demningen. 1 ter til-
stand var den meget hard og
stabil, men blev den pavirket
af vand fik den narmest karak-
ter af wvalling, og blev altsa
lidt mere plastisk end onsket.
Man var blevet klog af skade,
sd nu sergede man for istedet at
bruge sand samtidig med at man
gjorde demningens sider mere
flade, og herved fik gennemlebet
en lengde pa lidt over 100 m.
Nar jeg har omtalt dette uheld
nojere er Arsagen den, at dam-
ningen stadig eksisterer. Kommer
man til stedet kan man stadig
godt beundre det store arbejde,
der md have varet lagt i byg-
ningen af damningen, og sd kan
man samtidig tenke pa de for-
tredeligheder demningen for-
voldte. Forevrigt er det ikke
ualmindeligt, at en da&mning
skrider ud under opferelsen.

Dagligliv pa Kolding Nordbanegard
midt i tyverne. Affoto fra Jern-
banemuseet.
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Men 1 de fleste tilfelde falder
demningen til ro, nar den forst
er beplantet med gra®s og' buske.

Har disse vakster ferst faet
godt rodfaeste, gar tingene som
oftest i orden af sig selv. -

Men ellers wvar det ikke de
store vanskeligheder, man kom
ud for ved banens anlaggelse.
Jeg navnte fer eneretsbevil-
lingen som man fik i juli 1895.
Den lyder pd anleg af en bane

med 1 m sporvidde. Den kom-
mende bane var allerede, som
ogsa navnt, optaget i det store

lovkompleks lydende pa en smal-
sporet bane fra Kolding til Egt-
ved. Det er maske verd at l®g-
ge merke til at i samme lovkom-
pleks wvar Vejle optaget med en
bane herfra og til Vandel. Man
kan da godt sige, at Vejle i
sidste ende havde "sejret", og
ihvertfald féaet sikret sig sit
opland.

Hvilke fordele havde man nu
af at bygge en bane, der wvar
smalsporet? Den ville vare bil-
lig at anl®gge og i daglig drift
ville sliddet p& spor og mate-
riel vare ringe, fordi hastighe-
den ville vare mindre og det
vognene lastede ogsad ville veare
langt mindre end pa en normal-
sporet bane. Af ovennavnte grun-
de Dbehevede skinnerne heller
ikke at wvare s& svere. Rundt
omkring i Jylland havde man oje
for disse forhold, og enskede at
drage fordel af dem, nar man
ville anlagge en bane. Men i det
lange leb viste det sig at vare
en fejldisposition, og pa nar
Egtvedbanen og de ovrige smal-

sporede baner 1 Senderjylland
blev de andre smalsporbaner
bygget om til normalspor, noget

der var en temmelig bekostelig
affere. Kun Bornholm bevarede
smalsporede baner i hele deres
levetid, heldigvis, for vi er jo
trods alt nogle stykker, der har
oplevet kersel pad de smalle
spor. En af drsagerne til at De
Bornholmske Baner klarede sig
sd l®znge var uden tvivl, at een
jernbanemassigt set wvar et iso-
leret omrdade, et forhold der i
hvert fald ikke gjorde sig gal-
dende i Jylland.

Bevillingshaverne antog som
ledende ingenier  ved banens
bygning den dengang tresdrige
ingenier P.V.P. Berg. Han var
en dynamisk personlighed som
gik op i sit arbejde med ildhu,
en ildhu han feorte med sig, da
han blev banens direkter og som
til tider nok kunne virke noget
anstrengende - et forhold vi wvil
vende tilbage til.

Der er ingen tvivl om,
havde fdet fat i

at man
den rette mand

Kolding Nordbanegard, set fra
vejsiden omkring 1920. Affoto fra
Jernbanemuseet.

til embedet bade som anlzgsinge-
nier og senere som direkter/
driftsleder., Vi var fer lidt inde
pd "fordelene" ved at anlagge en

smalsporet privatbane, til gen-
geld er der overhovedet ingen
tvivl om, at Berg har varet

helt klar over de negative sider

i denne forbindelse. Lokomoti-
verne havde en ringere trak-
kraft, og deres maksimale ha-

stighed var kun 30 km/h; béade
gods- o0g personvognene havde en
forholdsvis ringe ba&reevne i
forhold til en normalsporet ba-
ne. Bareevnen for en godsvogn
var ca. 2/3 mindre end pd en
"rigtig" normalsporet bane. Et
meget uheldigt forhold wvar, at
man var nedt til at omlasse
godset i Kolding bdde til og fra
privatbanen. For Egtvedbanen
kom der i forhold til de gene-
relle problemer pd alle smal-
sporede privatbaner det, at der

skulle rebrousseres pad Nordba-
negarden.
Banen, hvis l®ngde jo wvar

27,8 km, var bygget med en
sporvidde pd 1 m med stalskin-
ner, hvis vagt var 12,4 kg/m.
Sporet var festnet til fyrretras-
sveller (senere gik man over til
i stor wudstrakning at benytte
sveller af jern), hvoraf man
brugte 9 stk. under hver skin-
nelengde a 7,5 m. Det var en
uindhegnet bane, man byggede,
som var uden bevogining ved
overkerslerne, men trafikken
dengang var jo heller ikke sa
stor. Man havde dog anlagt bom-
me ved flere betydende landeve-
je (ihvertfald senere) wved ba-
nens dbning ska&ring med disse:
Kolding-Fredericia, Kolding-Vejle

0g Kolding-Egtved. Bommene blev
betjent henholdsvis fra et vog-
stationerne i
viste sig

samt fra
og Egtved. Det

terhus
Viuf

ogsd nedvendigt senere at ind-
rette elektriske advarselssigna-
ler ved passagen af landevejen
Kolding-Agard-vejle, signalet
blev betjent fra Gravens station.
Den sterkeste stigning er 1:75
og den mindste kurveradius er
188 m. Sporet wvar lagt i grus-
ballast. Man byggede 4 &bne og
1 hvelvet bro, ingen af dem af
store dimensioner. Som et kurio-
sum Kkan navnes, at man i dag
kan finde flere af disse broer

pa den tidligere bane, men be-
stemt ikke 1 nogen helt god
stand.

Man indkebte af rullende ma-
teriel ferst 3 lokomotiver af
Mallet-typen. Man havde faet oje
pa en velegnet type pa den
svenske smalsporsbane (600 mm
sporvidde) Lesselo-Kosta jern-
bane, hvor de efter sigende
skulle fungere yderst tilfreds-
stillende i det daglige arbejde.
En na&rmere redegorelse for de
indkebte lokomotiver til Egtved-
banen vil Alkjer tage sig af se-

nere. Men én ting vil jeg dog
navne: de havde ikke varet i
drift ret lenge, fer de fik "ka&-
lenavnet" Grisene! - Arsag: de-
res flejter lpd som grisenyl,
blev det péastdet.

Vi springer frem til indviel-

sen. Den 3. maj, dagen fer ba-
nen blev taget i brug af publi-
kum fandt den officielle abnings-
hejtidelighed sted. Sarlige ind-
budte samledes pa statsbanesta-
tionen, hvor Egtvedbanens loko-
motiv  holdt smukt pyntet med
flag, og wvognene var "behangte"
med guirlander og flag, sd& man
havde rigtig lagt op til en fest-
lig dag, dog havde Indenrigs-
ministeren og Rigsdagens formand
meldt forfald og statsbanernes
generaldirekter Tegner, var




rejst til udlandet for at gennem-
gd en badekur. Og nu giver vi
ordet til en af de medfelgende
journalister:

"Man tog plads i de smukke
0og bekvemme  waggoner-gennem-
gangsvogne, hvor man ad plat-
forme kan g& hele toget igennem,

og forsynede med automatisk
bremse, varmeledninger, ned-
bremse o0.s.v. Og nu begyndte
kereturen til byens Nordbane-

gard, sikkert en af de smukke-
ste jernbaneture i landet. Op i
bakkerne stiger banen, géende i
en stor bue omkring byen med
den pragtigste udsigt over den-
ne, slotsruinen, slotsspen  og
fjorden; den samme udsigt fel-
ger, efter man har forladt Nord-
banegdrden og stiger videre op i
bakkerne til Dyrehavegidrds og
de tilstedende skove. Og sé
dampede toget ud i landet, hol-
dende ved de mange stationer -

alle skenne bygninger i samme
stil, opferte af rede mursten
med hvide striber af Faxemar-
mor. De fleste af dem wvar

smykkede med flag og guirlander
og ved Viuf var opfert en @res-

port."

Den far ikke for lidt, det
markes tydeligt, at journalisten
er grebet af stemningen.

Efter en keretur paé godt
halvanden time ankom man til
Egtved, og efter at man havde
beset (og beundret) anleg og
station, gik man ned til kroen
med musik i spidsen, hvor man

blev budt pad vin og smékager og
de mange hurra'er for banen
bliver udbragt. S& blev man fo-
tograferet (glasplader) og hjem-
turen blev derefter indledt. KI.
18 samledes man sa til den sto-
re splendide festmiddag, jeg
skal undlade nzrmere at refere-
re, hvad man fik at spise, det
var efter tidens skik overdadigt
bidde med hensyn til mad og til

drikke. Under middagen blev
der selvfelgelig talt for banen
af adskillige af de indbudte ho-
noratiores og jeg skal forskéne
laserne for her at komme narme-
re ind pd disse taler, hvoraf
flere blev holdt 1 en meget
hejtravende stil. Men nogle af
festtalerne ma vi nedvendigvis
komme ind pd. Amtmanden for
Vejle amt brugte megen tid pa
at forklare de tilstedeverende,
hvilken stor rolle Hans Majestst
(kong Christian IX) havde haft
ved bygningen af banen - man
var lige ved at tro, at det wvar
kongen i egen heje person, der
havde spyttet i naverne, fattet
skovlen og egenmagtigt havde
udfert arbejdet. Til sidst fore-
slog amtmanden, at man afsendte
et telegram til Majestaten, hvor
man udtalte en underdanigst hil-
sen og tak for tilladelsen til
banens anl®&g, men nu kommer
det interessante - der stdr nem-
lig videre i telegrammet til kon-
gen: "Med hdb om, at den ved
en udvidelse mitte blive et nyt-

tigt led i vort lands jernbane-
vesen". Man kan Aabenbart ikke
skjule, selv ved denne festlige

indvielse, hvilken uheldig faktor
det er, at banen kun gar til
Egtved. Man har ment, at stifts-
amtmanden for Ribe amt var
modstander af banen (og ogsd af
baner i almindelighed) noget han
dog kraftigt imedegdr i en tale
ogsd under middagen og han til-
fejer: "En anden ting er det na-
turligvis om lesningen af opga-
ven (at satte banen i forbindel-
se med jernbanenettet, foruden
Kolding, med andre baner i den-
ne del af landet) bedst og na-
turligt sker ved en forlangelse
af Egtvedbanen!" Disse to talere
er ikke de eneste, der ved den-
ne lejlighed bererer emnet om

forlengelse af banen fra Egtved
endda helt til Grindsted, som pé
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dette tidspunkt endnu ikke er
blevet et jernbaneknudepunkt.
Efter at de mange officielle
taler er overstdet - 1 Dbedste
stemning - er talerrakken nu ik-

ke forbi. En dyrlage Nielsen
udtaler, at wvi ber mindes alle
dem, der har haft med dette

arbejde at gere, isa&r dem, der
har haft den fysiske del heraf.
Det er pd dette tidspunkt ikke
s& almindeligt, at man husker
den almindelige arbejder, og
dyrlegen afslutter sin tale med
at bede forsamlingen om at ud-
bringe et leve for arbejderne,
der har bygget banen - noget
ret sd uhert. Kl. 23 afgik s& et
ekstratog med festdeltagerne fra,
som det udtryktes "fra landet".

Neste morgen begynder s& den
ordinere drift. Trods festivita-
sen ved indvielsen dagen fer, er
der vist nogen, som har fiet no-
get at tanke 1lidt dybere over,
det er ligesom blevet helt
klart, at banen gdr en usikker
fremtid i mede, hvis den ikke
bliver forlznget. Der er dog
ikke ret mange af passagererne
der skanker dette en tanke, da
den ordin®re drift starter.

Egtvedbanen bliver som be-
kendt ikke forlaznget, og det er
en af grundene til dens meget
tidlige nedlaggelse. Men de for-
ste &r af banens levetid gir det
godt. Der er overskud, men et
overskud der er meget beskedent
sammenlignet med resul taterne
fra de wevrige privatbaner péa
den tid. At overskuddene er sa
beskedne skyldes at det er me-
get billige takster banen benyt-
ter. Nyhedens interesse skal vel
ogsa i de ferste &r have sin an-

del af @=ren for den ret peane
trafik pa banen.
Bevillingshaverne havde som

navnt antaget den 60-drige inge-
nier P.V.P. Berg. Man onskede,
at han ogsa tiltrddte som drifts-
bestyrer ved Dbanens dbning,
hvilket ikke wvar helt let. I
sidste ende fik man dog sin vil-
je, og det wviste sig meget
snart, at det ikke wvar et helt
déarligt wvalg man havde gjort.
Han ligefrem struttede af ideer
pd mange forskellige omrdder, og
det kunne ikke altid undgds, at
en del af disse p& forhand var
dedfedte. Da De Danske Sukker-
fabrikker fik udvirket - pa
grund af den velegnede jord péa
egnen - at der blev dyrket suk-
kerroer, var Berg hurtigt klar
over, at det var et stort minus
for landmazndene langs Egtvedba-
nen, at de ikke kunne transpor-
tere roerne direkte ind til den
nyoprettede saftstation i Kol-

Kolding-Egtved Jernbane, varkste-
det i Kolding. (Arkiv H.A.)
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ding, af
sporforbindelsen ind til fabrik-
ken var med normalspor, hvilket
banen af gode grunde ikke kunne
benytte. Dette bevirkede, at
sukkerroedyrkerne langs "vor"
bane fik et stort handicap, et
problem Berg spekulerede meget
over, og til sidst fandt han en
udvej, der wvist ikke wvar helt
billig for banen. Han fik DSB's
tilladelse til at anlagge et styk-
ke normalspor og en enderampe
for enden af dette spor. Her
kunne man nu trille Egtvedbanens
lpse vognkasser over pd sarlig
indrettede normalsporede vogne.
Herved blev det muligt forholds-
vis let at f& roerne, der var
dyrket langs Egtvedbanen, trans-
porteret direkte ind pd saftsta-
tiunen. Det han her fandt pa
blev kaldt (vogn)fadinger, fak-
tisk forleberen for vore dages
containere. Det lyder jo godt
detteher, men desvarre opherte
transporten at roer nasten helt i

den simple grund, at

1918, og det wvar jo ikke si
godt. Om dette ogsd var skyld i
det ferste underskud, der kom i
driftsdret 1917/18 skal jeg lade
vare usagt. Mon ikke ogsd de
nyoprettede bilruter, der netop
dukkede op pa det samme tids-
punkt, har sin del af skylden?
Vi far et godt indtryk af
hvordan Berg var igennem sta-
tionsforstanderen pa DSB-statio-
nen, der fortzller eller beskri-
ver ham: "Efter at Berg herved
havde fdet blod pa tanden (ide-
en med containerne) fordybede
han sig mere og mere i allehan-
de projekter, s& at det blev
mig en redsel at se ham trade
ind p& mit kontor for at here
min mening om et eller andet
problem, som han havde sat sig
for at lese. Men hvad enten han
leste op af sine papirer eller
holdt et mundtligt foredrag,
skete dette med et s& komisk
smaskende selvbehag, at jeg

havde ondt ved at holde mig al-

Haurballe station. Bemazrk plakat-
rammen pa plankevarket. Det lille
varehus er muret op. Det har ud-
vendig skydeder og 2 vinduer mod
rampen. Ved spor II ses et tag—
hjerne af et privat varehus. 1
spor I et hjorne af en person—
eller post/bagagevogn. (Arkiv: B.
Wilcke)

vorlig. Som sa mange andre spe-
kulerede han ogsd pa at forbed-
re statsbanernes kereplaner, sa
at der sparedes tid. I nogle til-
felde gjorde hans uvidenhed om

stedlige lokale forhold hans
projekter bevisligt umulige, men
jeg har ham mistenkt for, at

han alligevel besvarede statsba-
nestyrelsen med dem. Forgvrigt
var Berg en yderst fredelig og
godmodig mand".

Det gik som navnt helt godt
for banen, selvom indtagterne
ikke var store, men der var da
overskud. Fremtiden syntes lys.
I det ferste driftsdr som kun
var pa ca. 11 méneder, var der
en indtmgt pa 43.294 kr. og en
udgift pd 37.688 kr., d.v.s. at
overskuddet blev pad 5.595 kr.
Der var store transporter af le-
vende kreaturer og slagtesvin,
men ogsd mengden af roer, tegl-
varksprodukter, sukkerroeaffald
samt brandsel talte godt med.
Ogsd antallet af passagerer var
mere end tilfredsstillende. Ke-
replanen var der ikke noget at

rdbe hurra for, med kun tre
togpar daglig - godstog kerte
ikke i1 fast plan men lejligheds-
vis. Man manglede i hej grad
vogne og her isar godsvogne,
selv. om man ogsd godt kunne

bruge en ekstra personvogn. Da
banen startede sin tilverelse
bestod det rullende materiel af
3 damplokomotiver, 2 post- og
bagagevogne, 3 bogie-personvog-
ne med gennemgang og 16 gods-
vogne. Som man let kan se skal
der ikke ret megen gods- og
persontransport til, ferend der
opstar mangler.

Det g&r s& godt, at banen be-
slutter sig til snarest mulig at
udvide vognparken og det sker
allerede i det andet driftsar.
Man anskaffer feorst og fremmest
seks normalsporede vogne, som
er sédan indrettet, at de kan
indrulleres i statsbanernes
driftsmaterielfortegnelse, hvor

Gravens station. Her ses et blan-
det tog under indkersel pa sta-
tionen. Forrest emn lille Q-vogn,
dernast en fladvogn, maske Pt 1
lesset med (bl.a.?) en hesterive
med store hjul. Th. for skuret
anes tag af en godsvogn og en
tagryttervogn og derover et sig-

nal af spinkle type. (Arkiv: B.
Wilcke)



de figurerer under private vogne
som ZP 9915-9920. Disse vogne
er altsd Egtvedbanens ejendom og

er bygget hos Scandia i 1899.
Men de er ikke helt ens, idet
nr. 9915 og 9916 laster 6.000

kg, mens de ovrige fire laster
10.000 kg. Det ejendommelige er,
at alle seks vogne har en tara-
vegt pd 7.300 kg - man skulle
umiddelbart tro, at de vogne,
der lastede mest, ogsa vejede
mest, men det er dabenbart ikke
tilfeldet. For sa&rlig interesse-
rede kan det anferes, at allere-
de i januar 1909 &ndres numrene
til ZP 99.935-99.940. At privat-
banen har haft og benyttet anden
litrering og nummerering end DSB
er der noget der tyder pé, idet
banen har vognene som U 1-6.
Nummerendringen i1 1909 wvar for-
ovrigt en generel nummerzndring
af private vogne indlemmet i
DSB's vognpark, en @ndring der
gik over nogle ar og som var
ferdig 1 oktober 1909. Hver
vogn bestod af en normalsporet
undervogn og pa denne vogn var
fastgjort to udskiftelige vognkas-
ser. Disse var bevaegelige, da
de hvilede pa ruller, som igen
lpb pa skinner 1 undervognen.
Derved var det muligt, at hver
vognkasse kunne overfpres pa
Egtvedbanens smalsporede under-
vogne. Det péstds at dette sy-
stem ogsa har veret brugt pd de
smalsporede privatbaner i Hor-
sens, men det har ikke varet
muligt at fA& dette hverken be-
eller afkrzftet. Jeg har brugt
lidt rigelig med plads til at be-
skrive disse vogne, som siges
at vere noget helt enestidende i
Danmark. Ejendommeligt nok bli-
ver disse transporterer ‘ud-
meldt" af DSB's wvognpark i
april 1916 (har der ikke wvaret
flere sukkerroer?).

Men lad os vende tilbage til
anskaffelsen af materiel som ipv-
rigt drejede sig om yderligere
26 smalsporede undervogne samt
60 lese pd ruller hvilende vogn-

kasser. Som tidligere navnt vil-
le man i dag betegne dem con-
tainere, dengang hed de vognfa-
dinger. Disse kunne ved hjalp

af lokomotiver overferes til de
fernevnte normalsporede vogne,
uden at det var nedvendigt ferst
at omlade godset. 1 denne for-
bindelse herer man en tilfreds
ytring, der siger: "Midlet til at
he&ve ulemperne ved smalsporede
jernbaner synes dermed tilveje-
bragt og betenkelighederne wved
at gad over til det i wvasentlig
grad fjernede". Det er vist lidt
for optimistisk at fremsatte en
sadan formodning.

Egtved station pa abningsdagen.
Foto fra Jernbanemuseet.

Alt er nu ikke lutter idyl pa
Egtvedbanen. Man beklager .sig
over de stigende kulpriser som
tynger lidt wvel rigeligt p& bud-
gettet. Men hvad varre er, er
det vrevl man har med lokomo-
tiverne. Disse har et "abnormt"
slid pd hjulbandagerne, samt di-
verse andre mangler, ting som
man mener efterhdnden wvil blive
afbedet, "da disse ikke er af
s@rlig indgribende 1 lokomoti-
vernes drift". Det er dog sidan,
at fabrikken mad udbedre disse
fejl gratis, de leber vel pa ga-
rantien. Banen slutter med fpl-
gende svada: "Maskinerne er i
det store og hele svarende til
de forventninger, man har stillet
til dem, nar man tager i be-
tragtning, at disse er beregnet
for lette baner med starke stig-
ninger og skarpe kurver."

Fra 1/4 1899 til 31/3 1900
har banen haft indtegter péa

55.977 kr. og en samlet udgift
pa 52.119, s& man har altsa
haft et overskud pa 3.858 kr.

For ikke at henge os for meget
i regnskaberne vil jeg her kort
gore rede for "overskudstiden".
Indtil driftsdret 1916-17 har ba-
nen ikke haft underskud. Der
har ganske vist varet nogle ar,
hvor indtegter og udgifter har
veret lige store. Sammenligner
man med de pvrige privatbaner i
landet i samme periode, ma det
siges at overskuddet p4 Egtved-
banen har varet yderst besked-
ne. Man mé dog tage i betragt-
ning, som tidligere n=vnt, at
banen har fert en takstpolitik,
hvor taksterne er meget lave.
Har man varet forudseende og
regnet med at banen ikke wville
have store chancer, hvis man
keorte med hpejere takster? Som
bekendt reddede den holdning
ikke banen alligevel, for trods
alt er det Egtvedbanen, der

langt tidligere end andre privat-
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baner kerer med underskud. Ar-
sagen hertil er uden tvivl den,
at trods flere - desvarre for-
geves - forseg, bliver banen al-
drig forlanget, noget man jo i
starten af banens levetid havde
regnet med.

Ogsd det forhold, at banen
som Skagensbanen og de to smal-
sporede privatbaner i Horsens,
burde have varet ombygget til
normalspor er medvirkende. Uden
at vare for negativ, sa wvar og
blev Egtvedbanen en blindtarm,
den skulle have veret forlenget
for at have haft en rimelig
chance for at overleve. Det
siterste overskud opnar banen i
driftsdret 1904-05 med 10.251
kr. Til gengeld er der et ar
med kun 12 kr. i overskud og
et andet pad 47 kr. Da det fer-
ste underskud indtraeffer i
1917/18 er det pd 7.131 kr., et
underskud, der stiger ar for Aar
lige til banen lukker.

J.G.

(fortsettes i naste nummer)

OM AT NATOGET

Forfatteren G.K. Chesterton sag-
de engang felgende: -Jeg har op-
daget, at den eneste made, man
kan nd et tog pd, er at komme
for sent til det foregdende.

Chesterton ville sandsynligvis
have udtalt sig anderledes, hvis
han havde haft kendskab til
folgende beretning: Lareren i en
af de sma jyske stationsbyer
spurgte en dag lille Peter, om
han nogensinde havde gjort en
rigtig god gerning. -Jow, svare-
de Peter, den anden daw hjalp a
to gammel kwindfolk o kom ma =

tog. -Hvordan wvar du dig ad
med det, spurgte lareren. -Jow,
a jog vor schaferhund etter
dem.
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

PRIVATBANERNES ANVENDELSE
AF BRUGTE DSB
ME, MF og MC"-vogne

I SIGNALPOSTEN nr. 4/1986,
nr. 1/1987 og nr. 2/1988 er
DSB's standard-Triangelvogne li-

tra ME og MF/MC" beskrevet
sammen med de tilherende og
mulige bivogne, ligesom deres

virke i DSB-regie i de 3 velaf-

gransede perioder: Feor, under
og efter 2. verdenskrig er sagt
udredt i store trak, jf. over-
sigterne 1) og 2) samt kortene
3), 4) og 5).

Det ses umiddelbart, at an-

vendelsen af Triangelvognene var
langt den sterste feor Kkrigen,
hvor sa godt som alle de sméi
vogne var i drift: MA, MC, ME
og MF.

Under krigen kerte hos DSB
stort set kun MF-vognene - efter
at de wvar blevet forsynet med
gasgeneratorer eller vendsys-
selsk naturgas i hejtryksflasker.
De @ldre, MA, MC og ME, fik
aldrig gasanleg hos DSB, men
enkelte stod i "benzin-reserve",
da gasgeneratorer ikke lod sig
starte op med kort varsel.

Efter krigen var der kun 2
MA- og 4 ME-vogne tilbage, for-
uden de 16 MF-vogne, der havde
overlevet Kkrigen. Kortet 5) wvi-
ser tydeligt, hvor begranset de-
res indsats kunne blive, selv om
de nu kunne kere pd benzin
igen.

DSB havde allerede for og un-
der krigen solgt de fleste af
ME-vognene til diverse privat-
baner, hvilket fremgar af skab-
neskemaet 6).

Grunden var ferst og frem-
mest, at de sma Triangelvogne
var for sma og svage til de fle-
ste af DSB's tog, og sd var der
kort efter anskaffelsen af de
sidste MF-vogne fremkommet
sterre bogie-motorvogne med fo-
rerrum i begge ender og elek-
trisk transmission - dels benzin-
drevne (ML), dels dieseldrevne
(MT, MR og senere MQ, MP og
MO). Vi ser her bort fra die-
sellokomotiverne MV, MW og MX,
der var beregnet til fremferelse
af storre tog end de personfe-
rende motorvogne.

MR-vognene fra 1928 viste sig
at have mange bernesygdomme,
men ML-vognene fra samme &r
blev alvorlige konkurrenter til
ME/MF: De gjorde det ud for 2
stk. ME/MF béde med hensyn til
passagertal og godslast, men
krevede kun én mand til betje-

ning af begge motorer, og de
skulle ikke vendes ved endesta-
tionerne. Men de var 3 gange s&
tunge som ME og kunne derfor
ikke slabe flere bivogne end 1
ME kunne! Se i evrigt oversigten
7) over DSB-motorvogne og -lo-
komotiver, leveret mellem 1925
og 1932, begge inclusive. De var
alle udrangeret inden 1960!

DSB kasserede naturligvis
ferst ME-vognene, der kun hav-
de 3 gear mod MF's 4, og s&
havde 8 af MF-erne oven i ko-
bet 120 hk motor mod ME's 100
hk. MA og MC' (den 3-akslede)
regnede man vist slet ikke med
at kunne selge.

De overtallige ME-vogne inter-
esserede mange privatbaner, og
DSB solgte 8 stk. feor krigen, 3
under krigen og endnu én efter
krigen (1956), mens de 4 sidste,
der var sat i drift igen efter
krigen, kasseredes som totalt
udslidte i 1956.

Mod forventning lykkedes det
under krigen at salge 1 MA-vogn
til vVaGJ og 1 MC til NPMB. MA-

vognen gjorde god nytte pa
VaGJ, mens MC-vognen var og
blev et skumpelskud hvor den

end kom hen som motorvogn -
som personvogn pa HFHJ gjorde

Q) bep
Smé Trisngelvogne i Jylland

Asrhus @-Risskov (-Lystrup)
Asrhus H.-Brabrand

lokaltog
lokaltog

den wvist bedre fyldest i den
vognknappe efterkrigstid.

periods T pericde II periode TII
1925(29)-14 .06 1942-1945 1945-1948

1923 %) 1945

Asrhus-Randers-Aalborg-Frederikshavn (delstrekn.) 1928-1944%
Aalborg-Brenderslev-Frederikshavn T941-1945 1905
Hebro-Legster 1928-1934 1944-1945
Viborg-Skals-Aalestrup 1928-1934 1G47-1949
Viborg-Legster, Hobro-Aalestrup 19341940
Viborg-Herning 1928-1940 19471954
Viborg-Skive 195%
Randers-Ryomgaard 1928-1934 1944 -10485
Randers-Viborg-Struer (delstrakninger) 1928-19354 1945-1953
Struer-Varde-Esbjerg (delstrekninger) 1928-1939
Skive-Glyngere 1930-19357 1953
Struer-Thisted T1937-1940
Randers-Brande 1928-1929
(Vejle) Brande-Struer (1929) 1937-1940
Herning-Struer 1953
Herning-Skjern 719397 1947-1953
Skjern-Videbsk 1934-1940 1946=1955
Redekro-Legumkloster-Bredebro 1935-1936
#) Kersel i 3 maneder med Triangels ferste forsegsvogn
DSB
@ Smé Trisngelvogne ph serne
periode I periode II periode 11T
Gl.Nerrebro-Hellerup-Klampenborg 1925-1930
Frederiksberg-Hellerup 1930-1934
Kebenh Ballerup-Maalav 1928-1930
Frederiksberg-Vanlese 1928-193527
Sore-Vedde 1929-1932
Hestved-Ringsted 1929-1940
Ringsted-Hvalse-Frederikssund 71934-1936
Skjelsker-Dalmose 1934-1540
Kebenhavn-Roskilde 1929- 7
Roskilde-Holbek-Kalundborg 1929~ ¢
RoakildsKopaar enkelte "rundture" 1929- 7
Roskilde-Kege-Neatved 1929~ 1
Neatved-Vordingborg-Hykebing F.-Gedser 1937-1940 2
Orehoved-Gedser 1935-1937
Nykebing F-Gedser 1945-1955
Farum-Slangerup 1948=-1954
Odense-Tommerup-Assens 1928-1940 G44=1945 1945-1953
Nyborg-Odense-Strib 1928-1935 1937-1940 1949 (Hg-0d)
Middelfart-Strib ® 1944
Nyborg-Ringe-Faaborg 1950-1954
Odense-Nr.Broby-Feaborg 1949=1954
Svendborg-Faaborg 1949-1952

*) Kort tid i begyndelsen af 1944 keort af 3-skslet Mc, senere af gl. MR indtil 1947.
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Trisngel-pariode I:
(1925-) 1927-19a0
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Trisngel-periode III
1545=-195%
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Trisogel-pericde IT

1981-1945

L&k RE, MF og Mc", solgt til
diverse privatbener, har kert
pé de optrukne atrekninger.
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Under og lige efter krigen ud- To ME- og to MF-vogne kom for ME 33 1 1937 og 31.000 kr.

lejede DSB nu og da arbejdslese

Triangelvogne til privatbaner,
der var kommet i bekneb for
trekkraft, men vore oplysninger

om dette emne er ret tilfaldige
og mangelfulde. Et par eksemp-
ler skal dog bringes her.

ME 37 wudlejedes i 1940 til
©@sJS, hvor man var sd uheldig
at f4 den totalskadet ved brand
i remisen i Stubberup. Det wvar
ekstra pinligt, fordi udlejningen
var sket uden forneden tilladel-
se fra hejere sted, sd det af-
fedte flere par rede erer i det
@stsjellandske.

ME 626 udlejedes i maj 1944
til VVGJ (sammen med damploko-
motivet G 169) efter Bindeballe-
kollisionen, hvor VVGJ M 1 blev
svart skadet og méatte til en
lengerevarende reparation.

MF 640-642 var hele 1946 ud-
lejet til OHJ.

MA 601 kerte pd GDS januar-
april 1947 og p& HTJ august-de-
cember 1947 samt januar 1948.
Endelig var den pa @SJS i maj-
juni 1949.

MA 603 kerte pa @SJS januar-
februar 1948.

MF 647 var pa OMB januar-
marts 1949. Man har nok undret
sig deroppe i det ellers Trian-
gelfri hjerne, hvor man var
vant til mere velvoksne motor-
vogne: Scandia/Kielervogne og 3-
truckere.

af dage i utide i deres DSB-tid:
MF 62 i 1933, ME 45 i 1936, ME
37 i 1940 og MF 65 i 1941, alle
formentlig ved brand, det blev
i tidens leb en del af de gamle
tra-motorvognes skabne, Men
derudover beholdt DSB alle MF-
vognene til 1956, hvor de alle -
ogsa de 5, der var omdannet til
dieselvogne litra MC" udran-
geredes pd én gang.

Hos privatbanerne brandte se-
nere yderligere 4 tidligere DSB-
vogne:

ME 47 som RHJ M 3' i 1942,

ME 32 som KRB M 3 i 1962,

MC" 654 som KRB M 4" i 1962 og
ME 44 som @SJS M 4' i 1963.

1956 blev alle MC"-vognene og
én uomdannet MF straks solgt til
diverse privatbaner, sa DSB nu
ialt havde solgt 18 nasten ens

Triangelvogne model VIII(A) til
privatbanerne - eller halvdelen
af alle de anskaffede wvogne,

mens 4 odelagdes i driften og 13
ophuggedes efter at vare slidt
op - og forzldede - i 1956.

Se ievrigt nummeroversigten 8)
og kortet 9) over privatbaner,
der fik gamle DSB-Triangelvogne.

En prisliste, dateret 17. sep-
tember 1929 angiver en pris pa
53.300 kr. for en standard 1A
benzinmekanisk Triangelvogn. I
1936 matte SNNB give 24.000 kr.
for ME 35 og AHTJ 28.000 Kkr.
for ME 46. LNJ gav 28.000 kr.

for ME 31 i 1943. De brugte ME-

vogne var altsd kun omkring
halvt s& dyre som fabriksnye
vogne, og det passede godt til

de fleste af privatbanernes oko-
nomiske situation, der allerede i
1930'erne ikke var noget at rédbe
hurra for de fleste havde al-
lerede i flere ar haft underskud

pd driften, da de begyndte mo-
toriseringen, og ofte tjente de
billige, brugte DSB-motorvogne

som den reserve, de ikke havde
haft rad til at anskaffe ved den
ferste motorisering.

Ved privatbanerne tillod man
ofte en noget hardere belastning
af motorvognene, end der var
fastsat for tilsvarende vogne hos
DSB. Her skal lige bringes en
liste over hvad DSB tillod hangt
efter de forskellige "gamle" mo-
torkeretpjer, dvs. vogne fra for
2. verdenskrig. Tallene er taget
fra "Qdin og Roeskilde" fra
1952.

MA 36 t,
MBF 20 t,
MC' 27 t,
MDF 80 t,
ME, MF, MC"
ML 34 t,
MR 50 t,
MQ 47 t,
MP 80 t,
MO 123 t,
MK/FK 240 t,
MT 90 t,

32 t,
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MW 180 t,
MV 200 t,
DSB’s motormateriel fra for MP- vognen @ MX 350 t. o
. e e e Tallene gelder angiveligt for
125 193¢ : ”I‘”’ ] | : vandret bane, men 1 praksis
J ' J 53 formentlig for nogenlunde "be-
AMa £3 | ' R 3 kvemme"  banestrakninger med
°" ] | | ws moderate, ikke for lange stig-
A Me E2 ]

ninger og ikke for skarpe kur-
ver.

oceo 'x ! gy

Smé& DSB Triangelvogne
so0lgt 1934 - 1956

-
-

S B R e g

~

1934 ME 42 = @5J8
e ME 44 = @5J8

1936 ME 35 = SNNB
| | , ME 46 = AHTJ

) 1937 ME 32 = KRB
ME 33 = INJ

1938 ME 40 = RGGJ
1939 ME 47 = RHJ
1941 ME 39 REHJ
1942 MA 602 vaGd

1943 Mc’ 611 NPMB
ME 621 LNJ
5y ME 622 NPMB

1956 ME 623 ETJ
MF 647 VLTJ
Me" 651 VaGJd Mc 651
Me" 652 REHJ Mc 652
Me" 653 REHJ M 4"
Me" 654 KRB M 4"
Me" 655 P8Js M 2"
benzin

- Talt 20 stk: MA, 1 Me”,
= = M e ] B s R R e s Eeie R e e 58

1 Mc",
diesel -~ I 2 ME, 1 MF, 5 Mc
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61 3 - Den ostsjellandske  jernbane
oo es MR , i | | | j—q var den ferste privatbane, der
‘28 i | 1 | ) anskaffede Triangelvogne fra DSB
Fz 4 - og tillige den bane, der i den
F2

coe@oc Mv

‘25 | i : | : ; lengste drrakke beskzftigede af-
5 { | [ | lagte ME og/eller MC"-vogne: De
58 tjente banen i mere end 50 ar -

Eq J—:I til sidst dog kun i arbejdstog.
. | 1 : | CZ)SJSb er enb af fvm:t?j ?ldsie
privatbaner, &bnet for drift al-
°°m°°9"'Mx: b2 | : l , 3 — lerede 1879. Efter en vanskelig
450 o 860 1945 1950 1955 start med pkonomiske kvaler i
de forste 10 A&r, havde banen
nesten 30 gode ar med overskud
pd driften. Men i begyndelsen af
1920'erne gik det galt, og fra
1923 til 1941 var der underskud
hvert ar. Banen truedes ustand-
selig med nedlzggelse, selv om
egnens kommuner efterhanden wvar
giet med til at holde liv i den
- men ikke uden endelese stri-
digheder mellem implicerede
parter, mellem ledelse og perso-
nale samt med diverse vogn-
m&nd, der oprettede adskillige
konkurrerende bus- og fragtruter

i banens opland.

®c co® Mw

ooo eoe M@ !

3-akslede 0SIJS M 2 med en af
post-og bagagevognene A 1-2 fra
1879, Faxe Ladeplads 1951.
Tagkeolere ikke oprindelige, for-
mentlig monteret sammen med gas-—
generator under 2. verdenskrig.
NB: Sceptre pa pufferplanken for
overgang til kupevogne. Foto: Ja-
mes Steffensen.
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Det lykkedes dog efterhdnden #50 183 1900 e 1320 1950 194
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af busruterne, og endelig i 1927 |
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motorisering af driften. Der
anskaffedes i 1928 2 benzinmeka- T :
niske motorvogne, sid man kunne - eool '
indfere flere rene persontog og 'T
bl.a. derved forpge rejsehastig-
heden og samtidig spare p& den
dyre dampdrift. ' @
Motorvognene M 1 og 2 var af
Triangels 3-akslede type med
fererrum og separat maskinanlag
i hver ende, men med falles
drivaksel under vognens midte. il
De skulle derfor ikke vendes e
ved endestationerne eller ved :
Rpdvig-togenenes rebroussement i l .
Haarlev, men de kravede 2 per- N i | T“ o~
soners  betjening, hvis begge realy= tong goft R | _,ff\:f Pt e e
motorer skulle benyttes samtidig R il S e M5 (P VO BN : g
- den bageste motor kunne ikke o e 1ea w0 oo P W e e T e "’t )
betjenes fra forreste feorerrum, =
men de kunne i evrigt godt be-
nyttes begge pad én gang.
Denne szre motorvognstype er
nearmere beskrevet 1 SP nr.
2/1979, side bH1ff. e ks
De to motorvogne overtog hur-  Ziee & Xison
tigt en stor del af persontrafik- — s i — |
ken, og damptogskilometrene l
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faldt snart til under det halve.
Motortogene korte som regel oo
mellem Kege og Haarlev med en
motorvogn i hver ende. I Haar- OSIS tog-kilometer/dr
lev deltes det store tog 1 to ,
dele med den nordlige halvdel ==
til Store Heddinge/Redvig, mens { '\
den forreste ende fortsatte mod o e’
syd til Faxe/Ladepladsen. Hvis e 1 /i\ A
der ikke skulle hanges vogne af o, Pad
eller p4 i Haarlev, var proce- I | s Rl S S
duren sdre simpel. Nar de to _p—~ : . :
togdele kom tilbage til Haarlev, E !
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matte de derimod lebe om ved

hinanden, sa& Redvigdelen kunne
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komme bagest mod Koge, sd man - e e we | [ B3 _
igen fik en motorvogn i hver 7 Wea e : e
ende af toget. Sa undgik man

siden at rangere i Kege, og to-

get wvar atter klar (il simpel
deling i Haarlev - og sd frem-
deles!

Imidlertid forudsatte denne
motortogsdrift, at begge motor-
vogne altid wvar driftsklare, sa
nar en af vognene var til efter-
syn eller reparation, métte den
erstattes med et damplokomotiv
foruden en eller flere personvog-
ne til erstatning for de ikke
mindre end 60 siddepladser (og
10 stapladser) som de ret store,
3-akslede motorvogne var nomi-
neret til.

Persontog, Hirlev 1948: fra ven—
stre: M 4, ERA, FD, DA, ERA og

M 3. Bemerk, at frontkeleren
endnu er bevaret og at ogsa M 3
og M 4 havde "overgangs-sceptre"
ra pufferplanken.

Kun to tagkelere er monteret pa
begge M-vogne. (Foto: B. Wilcke)
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Det var dyrt og besvarligt at
holde et damplokomotiv i reser-
ve og fyre det op for at aflese
en '"sygemeldt" motorvogn. Det
havde imidlertid ikke varet mu-
ligt at f4 bevilling til en reser-
vemotorvogn, og sa& kom - oven
i banens okonomiske kvaler -
den @konomiske verdenskrise fra
1929 og nogle ar frem. Den be-
virkede et fald i banens gods-
transporter, og da man af be-
sparelseshensyn  skar  kraftigt
ned pd persontogstallet, affedte
det tillige et kraftigt dyk i
passagertallet. Man skar efter-
hénden de 5 & 6 motortogpar ned

Scandia fabriksfoto 1879 af 0SJSs
smukke post— og bagagevogn A 1
med "kalechebremse og bremseklod-
ser af tra". Bem®rk ogsa de meget
korte @SJS-puffere. Lignende be- . T

nyttedes pad VLJ, RHJ og GDS. : RS Ll L
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til kun 3 togpar, da krisen ge kraftigere motorer i dem: 145 cielt pad grund af banens mindre

kradsede wverst. Der blev ogsa
sparet rigeligt pa al vedligehol-
delse ved banen, s& motorvog-
nene ikke mere var sd driftssik-
re, og der var ogsd slidt kraf-
tigt pd dem i deres ferste ar.

Da krisen begyndte at klinge
af, og banen s& ud til at fa lov
til at overleve, lejede man fra
DSB i 1933 et par ME-vogne, sa
man nu igen kunne komme op pa
5 motortogpar om dagen, og hur-
tigt kom passagertallet op igen
til omtrent samme niveau som fer
krisen satte ind.

1934 begyndte DSB sa at
byde ME-vogne til salg,
efterhdnden blev overflediggjort
af de nyere ML-vogne. @SJS
havde nu simpelthen ikke rad
til at lade chancen gd fra sig:
Man kebte de to i forvejen le-
jede ME-vogne (nr. 42 og 44),
dog uden motorer, idet DfA 1
Odense havde tilbudt at indbyg-

ud-
da de

@SJS post- og bagagevogn A 1, om-
dannet med skydedere til bagage-
rum og indadgdende dere til post-
rummet. Skruebremsen med sving og
kaleche pa taget fjernet, nu kun
hindbremse (for rangering) og
trykluftledning og lysledning.
Foto: Sv. Jergensen.

hk MAN benzinmotorer, og de fik
monteret 3 supplerende tagkole-
re. Herefter var béade trakkraf-
ten og accelerationen vasentligt
forbedret.

ME-vognene fik desuden ved
©sJS supplerende evolutfjedre 1
bladfjederophanget, maske spe-

perfekte spor dengang.

Samtidig med anskaffelsen af
ME-vognene fik man forsynet de
to oprindelige M 1 og 2's moto-
rer med nye cylinderblokke med
lidt sterre boring, men i evrigt
af ganske samme dimensioner som
de gamle, hvorved motorerne kom
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Fabriksfoto af @SJS B 5 med I og
I1 klasse. Bemmrk aftrzk fra be-
lysning: Stearinlys, fra 1907 @n-
dret til elektrisk 1lys. TFoto:
Scandia 1879.

til at yde 120 hk mod de oprin-
delige 100. Motorerne var si
magen til dem, der 14 i DSB's 8
kraftigste MF-vogne - og i de 4
forste ML!

¥SJS havde sa& pad kort tid
bédde fdet renoveret de gamle
motorvogne og anskaffet 2 sup-
plerende, forbedrede ME-vogne,
M 3 og 4, der dog havde den
ulempe kun at have fererrum i
den ene ende, sd de matte ven-
des ved endestationerne, hvis de
var alene om at fremfere toget -
og sd havde de kun 33 sidde-
pladser mod 60 i M 1 og 2.

Motorvognene kunne nu bedre
end for medtage enkelte gennem-
gdende godsvogne i persontogene
eller kere sma godstog, nir per-
sontrafikken ikke kravede alle
motorvogne i brug. Men nédr der
skulle keres relativt store mo-
tortog med flere pahengsvogne,
var det desuden nu muligt, nar
alle 4 vogne var driftsklare, at
give o0gsd grenbanernes tog en
motorvogn i hver ende, si omleb
eller drejning af M 3 og M 4
ved endestationerne kunne und-
gds.

Gregersen har i  sommeren
1950, hvor alle de 4 motorvogne
stadig eksisterede, rapporteret
et tog fra Kege mod Haarlev,
bestdende af alle 4 motorvogne +
4 mellemvogne, lige parat til at

Scandia fabriksfoto af ©SJS C 8,
Bemerk lem til indsattelse af
lampe samt aftrazksreret. Kun si-
devinduer pd II kl. Bemark "1las"
forneden pa dereme. (1879)

skille i 2 dobbeltrettede togsat
til grenbanerne i Haarlev. Men
normalt kerte man vist kun med
én motorvogn i hver ende mellem
Koge og Haarlev.

M 3 og 4 havde en adh&sions-
vegt pd 6,5 t, mens M 1 og 2
kun tréddte med 6,0 t pd driv-
hjulene. M 3 og 4 havde derfor
storre trakkraft ved igangs=ztning
og langsom kersel end M 1 og 2
- selv nar disse anvendte begge
motorer pa én gang og havde 240
hk til radighed mod M 3 og 4's

®SJS's reservepakvogn E 26, en
overgang som motorbivogn kaldet
ERA 61.

Den har stadigvek rullelejer og
trykluftledning, men den indven-
digt betjente skruebremse har
bremseklodser af tra!. Efter en
tid som spreojtevogn kommet til
DJK 1953. Foto: Jens Bruun-Peter-
sen, 1964,
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@SJS rejsegodsvogn K 91, bygget
af Scandia 1904. Motorbivogn om-
kring 1930 med rullelejer og
trykluftledning - ikke -bremse!
Her ses den i et dieseltrukket
tog med DSB-vogn(e?) sa sent som
1960. Foto: Jens Bruun-Petersen,
Faxe Ladeplads.

145 hk. M 1-2 kunne jo kun om-
sette deres mange krafter til
hjulspin, hvis de ville preve at
overgd M 3 og 4 ved igangsat-
ning! Sammenlign den fornejelige
- og tankevekkende - tegning fra
"Opfindelsernes Bog": "Hundrede
Mand holder et 1000 Hestes Lo-
komotiv tilbage".

Fig. 1 kan tjese til at illustrere, at Virkekraft og Trekkraft afhoo-
ger af gunske kellige Ting. Et Ekap fok iv, liviz Maskiner
nnder fuld Fart er i Stand til at udfolde en Virkekraft af over 1000 He-
stekradter eller med andre Ord 10 000 oXenneskekrmiters, om man tor
bruge det Ord, holdes hec tilbage af 100 Meaneskers Trkkraft, Store
storre Trek | et Tov vil Lokomotivet neppe kuane udeve, sclv om
man hindrer Hjulene [ ot glide paa Skinneme,

Noget andet er, at M 1 og 2
med begge motorer i brug kunne
fremfere et stort tog hurtigere
end M 3 og 4, ndr man var kom-
met op i hejeste gear, hvor in-
gen af typerne kunne udnytte ad-
hesionsvaegten fuldt ud - men M
1 og 2 bedst!

Da M 1 og 2 var 6,6 t tun-
gere end de nye motorvogne, var
M 3 og 4 de bedste til - med
én motor og én feorer - at Kkore
smd godstog, da de ikke medfer-

®SJS M 3 med dieselmotor, Harlev
1960. Frontkeler fjernet, plade-
deksel for motorforende. Stadig
sceptre og gelender til overgang
fortil. Bladfjedrene ophangt via
evolutfjedre bade for og bag. M 4
var udstyret pa samme made i die-
selperioden. Foto: Poul Kjer-Lar-
sen.

te sd stor en dedvegt og ikke i
godstog havde brug for den sto-
re passagerkapacitet. Men denne
anvendelse af motorvognene blev
dog ferst fremiradende efter
krigen, da Triangelvognene sang
pad deres sidste vers.

Bivognene

Til motorbivogne i personto-
gene Dbenyttedes indtil midt i

1930 'erne udelukkende gamle
person-, post og bagagevogne fra
1879 (bagagevognene litra K dog
fra 1896-1904!), og en overgang
havde man ikke mindre end 14
sma, lette oldsager til brug i
Triangeltogene. Disse vogne er

Den "moderniserede" dobbeltkupe i
@SJS C 7: Midterbanken kortet af,
sd der er kommet "sidegang"! Be-
merk sadernes overdadige pol-
string! Foto: B. Wilcke, 1938.




narmere beskrevet 1 SP nr.
2/1979, side 59-61, men vi méi
lige rekapitulere her:

A 1-2: post- og bagagevogn

B 3-6: kupevogn, 3 kupeer pa II
kl., 22 siddepladser
C 7-8: kupevogn, 1 II kl. kupe

med 8 pladser og 3 III Kkl.

kupeer med 28 pladser, ialt
36 pladser
E 21 + 26: lille bagagevogn

("Reservepakvogn"), ét rum.

K 89-92: bagagevogne med tjene-
stekupe, 2 med mini-postrum.
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Alle disse vogne forsynedes
med rullelejer og trykluftled-
ning, og E- og K-vognene havde
skruebremse, men ingen af dem
fik trykluftbremse!

Da personvognene alle var ku-
pevogne til udvendig billette-
ring, matte motorvognene 1 feo-
rerrumenderne forsynes med lan-
ge sceptre sd nar pufferfladerne
som muligt, for at personalet
nogenlunde farefrit kunne nd over
til  bivognenes trinbratter og
handbejler, se foto.

C-vognene moderniseredes ned-
torftigt, da de blev motorbivog-
ne: Skillerummet i den IIT kl
dobbeltkupe blev gennembrudt,
s4 der her blev en lille stump
"sidegang", og der blev anbragt
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nogle sazrdeles billige "lgse hyn-
der" pa de primitive, flade tra-
s@der - savidt det kan ses pé
Wilckes foto n®rmest af "kvali-
tet vatteppe".

Men der blev endda gjort me-
re: Der isattes sidevinduer i III

kl. kupeerne, der fer kun havde
haft vindue i derene.
Endnu under krigen anvendtes

et par af B-vognene - nu som
rene III kl. vogne, mens C-vog-
nene ferst wudrangeredes 1948,

efter ikke at have varet brugt i
persontogene i adskillige &r.
1907 anskaffede @SJS - efter
en pause pa 29 4r - igen et par
personvogne: L 208-209 fra
Scandia. Det var stadig kupevog-
ne, men nu meget storre, med
hpjt hvelvet tag og mere kom-
fortable - med 4 kupeer og se-
parat toilet til hver Kkupe. Der
var 1 I kl., 1 II kl. og 2 III
kl. kupeer, og alle havde side-
vinduer - ogsa pa IIT kl.

@SJS's store kupevogn L 208 fra
Scandia 1907. Fra 1931 ren III
klasse vogn. Oprindelig plade-
kledt, her med teakliste-beklad-
ning og trykluftledning, men in-
gen bremse og nzppe heller egen-—
varme, men dog bivogn for motor-
tog - uden for fyringssasonen.
T.v. for L 208 ses en C—vogn og
enden af en B-vogn. Foto: B. Wil-
cke, 1948,
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Afskedsscene fra Faxe Ladeplads,
maske fra fer 1. verdenskrig.
Vognen til venstre er FJ A 1 fra
1904, ca. 1940 0SJS L 210. Vognen
ses her i sin oprindelige plade-
klezdte udferelse. Den lille vogn
er "Bistadet" hvis oprindelse
fortaber sig i fortidens moerke,
mens forreste personvogn er ex.
DSB/JF C 1000. Foto: ex. collage
Peer Thomassen.

L-vognene havde ingen brem-
se, men et billede fra 1948 vi-
ser nr. 208 med trykluftledning,
s4 den md have veret brugt i
Triangel-motortog, da man pa
det tidspunkt ikke wved @SJIS
havde andet materiel med tryk-
luftudstyr. Formentlig er L-
vognene blevet optaget blandt
motorbivognene, da man havde
veret nedt til at kassere nogle
af de mere end 60 4r gamle B-
og C-vogne.

1940 fik ©@sJS 1 evrigt endnu
en L-vogn, nemlig den tidligere
A 1 fra Faxe Jernbane. Den var
bygget af Scandia i 1904 og var
maske forbilledet for ©@SJS's L-
vogne, som den lignede meget,
blot havde den ikke toilet til
IIT kl. kupeerne.

P4 deres gamle dage var alle
L-vognene nedklasset til IIT kl.,
og de havde fdet den oprindelige
pladebekladning erstattet med
udvendige teaklister, som de
smd A- og C-vogne - sdvel som
motorvognene - var fepdt med.

Endelig havde ©SJS5 jo de 3
"store travogne" DA 351-353, som

@SJS DA 351 i Harlev 1965 som mo-
torbivogn med trykluftbremse og
egenvarme, men IKKE rullelejer.
Bemzrk indgang til tjenestekupe
fra endeperronen. I midten toi-
letvindue! Foto: N. Kroyer.

i hvert fald efter krigen benyt-
tedes 1 Triangeltogene (jf Gre-
gersens oprangeringseksempler
fra 1950 i SP nr. 3/1977, side
207), savel som 1 damptogene:
De fik bade trykluftbremse og
egenvarme (koks/vand) - men
ikke rullelejer, som de sma
vogne havde féet i 1927/28. DA-
vognene var sidegangsvogne med
5 III kl. kupeer med trasader
plus 1 toilet og en diminutiv
tjenestekupe. Vognene var plan-
lagt moderniseret i begyndelsen

@®SIS M 3 eller 4 med den drabe-
lige gasgenerator. Mellem den
tilherende gaskeler og vognens
oprindelige motorkeler ses stigen
der brugtes, nar generatoren
skulle "fodres" med en kurv bran-
de ovenfra, og/eller mnar det
skulle stedes sammen med en pind.
T.v. to beholdere med gasfiltre.
Foto: B. Wilcke, 1947.
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Gasgeneratortog ved Grubberholm
1942. Oprangering: M 3/4, E,
B(?), C, E, M 1/2. Foto: B. Wil-
cke.

af 1950'erne, men blev i stedet
aflest af tre lignende midtgangs-
vogne fra KS. De havde ogsa 1
toilet, men ingen tjenestekupe.
De wvar eller blev moderniseret
med polstrede s=zder, egenvarme
og trykluftbremse og er i ovrigt
indgédende omtalt i SP nr. 2/1990
side 48, 55 og 57.

Endelig anskaffedes fra DSB -
sammen med KRB - 2 FD-vogne i
1956. Det var de eneste "fpdte
motorbivogne", der blev optaget
i ©@sJS's wvognpark og kom i
drift som sddanne. 3 tidligere
HBS- o0g HV-vogne blev savidt
vides aldrig anvendt i Triangel-
tog her.

Gasgeneratorerne

Men tilbage til motorvognene.
Da krigen kom og Danmark blev
besat, indstillede man ved ©SJS
meget hurtigt motortogene, og M
1 og 2 blev en kort tid brugt
som "almindelige" personvogne i
damptog. Men hurtigst muligt fik
man anskaffet gasgeneratorer til
alle 4 motorvogne, og de store
fik oven i kebet en generator i
hver ende, sd de stadig kunne
kore med 2 arbejdende motorer,
hvilket der blev endnu mere
brug for nu, fordi gassen var et
ringere brandstof end benzin, sa

©SJS M 1 med kun én motor (Ley-
land diesel), men stadig med 3
aksler. Kun tagkeler i motoren-
den og pladedzksel foran motoren,
hvor der feor var anbragt en
frontkeler. Foto: Hans de Herder,
Faxe Ladeplads, 1954.

motorernes trakkraft wvar maerk-
bart forringet.

Gasgeneratorer blev pad M 3 og
4 anbragt med selve "kakkelov-
nen" over venstre for-puffer, sé&
den helt dakkede den venstre
forrude og desuden ragede et
stykke op over tagkanten, mens
et par ret voluminese filter-cy-
lindre anbragtes wved vognens
hejre forhjerne, dog sddan, at
de ikke ragede op til vinduets
underkant. En jernstige til ge-
neratorens top passerede diago-
nalt hen foran midterste forrude,

®SJS M 1, nu ombygget med kun 2
aksler og trzk pa akslen, modsat
motoren. Det ses, at vognen har
fédet fjederophzng med ovale ringe
og supplerende evolutfjedre, mens
den var fedt med det gammeldags
"ring i ring"-ophang. Motoren kan
betjenes fra begge ender. Foto:
Peer Thomassen, Harlewv, 1962.
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@sSJS M 2", ex. MC" 655, oprinde-
lig MF 66, senere nr. 645. Bemazrk
frontkeler + tagkelere a la MO.
Intet overgangsgelander eller
sceptre i forenden. Bagakslens
bladf jedre ophangt i skruefjedre,
forakslens direkte i fjederbuk-
kene. Foto: Holtrup, Harlev,
29/6-1969.

men den var vist sd spinkel, at
den ikke generede udsynet v&-
sentligt.

Foran den normale motorkeler
var anbragt en gaskpler af ca.
samme sterrelse, men det har
nzppe betydet noget for moto-
rens knling, da der i forvejen
var anbragt supplerende, tvar-
stillede flade kelere med tilhe-
rende ekspansionsbeholder pa ta-
get af hensyn til den megen bag-
lenskoersel pa @SJS.

B. Wilcke tog i 1942 et bille-
de af et gasgeneratortog ved
Grubberholm. Det wvar oprange-
ret: lang M - E - B - C - E -
kort M, altsd med 4 mellemvogne
fra 1879! Aret efter var 3 af de
4 B-vogne udrangeret. Det ses
pd billedet, at den lange motor-
vogns gasgeneratorer var anbragt
lavere end de kortes: De wvar
anbragt inden for pufferne, s
det formentlig stadig wvar muligt
at benytte gavlderene 1 forer-
rummene, og de hang t@t ned
mod sporet, sa toppen slet ikke
naede op til tagkanten. Detailler
om anbringelsen i evrigt kan ik-

I 1964 kunne den gennemgaende
CRM-vogn fra Kebenhavn til Faxe
Ladeplads fremferes af diesel-
Triangelvognen M 2", der her ses
under "hurtigtogets" gennemkersel
i Karise - der, hvor den lille
fregnede Louise bor! Toto: Tom
Lauritsen, 25/10 1964.

ke ses, bortset fra, at ogsd M 1
og 2 fik tagkelere og ekspan-
sionsbeholdere pd taget.
Motorkerslen faldt fra 260.000
km i 18939 til 118.000 km i
1940, men steg sa atter under
krigen, da gasanlaggene wvar in-
stalleret, til omkring 140.000 km
om @aret. Dampkerslen steg til
omkring det dobbelte, men det
var langt fra sa meget som for
motoriseringen - de gasdrevne
motortog kerte stadig over halv-
delen af banens togkilometre.

En Triangelvogn fra Scandia! Det
var den tidligere RGGJ M 4, om-
bygget 1949 fra personvogn RGGJ C
1 - af Scandia, men helt efter
Triangels recept. 1956 NFJ Mg 7,
1966 til 0@SJS, istandsat og nyma-
let - og sa maskinelt nedbrud ef-
ter meget kort tids drift som
@sSJS M 1". Foto: H.G.A., 1969.
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Her ses RGGJ M 4 pa "hjemmebane"
under drejning i Ryomgdrd i 1955
med sine oprindelige tagkelere og
i gylden teak med bronzepaskrift!
Foto: 0.W. Laursen.

Men damptogene var blevet ster-
re og transporterede henved 3
gange sa meget gods som fer
krigen. Men persontrafikken steg
nasten lige sd meget, sa de gas-
drevne motortog méd have varet
godt fyldte, nar kun halvt sé
mange tog skulle transportere
dobbelt s4 mange mennesker, og
det kan ikke undre, at man un-
der krigen fik taget livet af de
gamle personvogne fra 1879.
Triangelvognenes motorer ma
have veret godt kram, specielt
de gamle Continental-motorer,
der i M 1 og 2 holdt ud i ca.
25 dr, herunder Kkrigsarene med
den for motorerne skadelige gas-
drift og de ringere smereolier,
mens de 145 hk MAN-motorer kun
holdt ud i 18 &r, men lignende
erfaringer gjorde man ogsa ved
mange andre privatbaner, der
benyttede samme motortyper.
Efter krigen gik man snarest
tilbage til benzindriften igen,
men man har nok haft visse pro-
blemer med de meget slidte mo-
torer, for 1 wvisse perioder i
1948 og 1949 lejede man snart
MA 601, snart 603 og et helt ar,
april 1948 til april 1949 den

Den tredie @SJS M 1 blev "David"
oprindelig en almindelig Trian-
gelvogn, men efter brand i 1956
genopbygget som "Diesellokomotiv"
med rejsegodsrum. Efter SKRI's
nedlzggelse til @SJS i 1968. Pa
billedet er den ved at klargeres
til en arbejdstog-tur. Foto: H.G.
A., 1971.

tidligere ME 622, nu NPMB M 8§,
der kerte ikke mindre end
23.000 km pa @sJs.

I 1951 fik M 3 og 4 nye 125
hk Leyland dieselmotorer, og M
1 fik en lignende i 1953, mens M
2 métte neojes med de gamle mo-
torer og blev henstillet 1952 og
ophugget 1957. M 1 blev derimod
ombygget med kun én motor,
styrbar fra begge feorerrum. Se-
nere fjernedes midterakslen og
kraften overfertes pd normal vis
til bagakslen, akselfplge 1-A. I
denne tilstand overlevede M 1
bdde M 3 og 4.

1952 fik ©@SJS de feorste 3
skinnebusser og 1953 desuden 2
dieselelekiriske bogielokomotiver
pd 375 hk til erstatning for
damplokomotiverne. Der blev da

0SJ5 M 2" med godstog lige ost
for St. Heddinge station, somme-
ren 1971. Foto: H.G.A.
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@SJS M 2" rangerer i Store Hed-
dinge med en godsvognsstamme pa
10 aksler. Det ruskede noget i
koblingen under igangs®tningen!
Foto: H.G.A., 1971.

straks langt mindre brug for
Triangelvognene, selv om man
ved spidsbelastninger stadig
matte supplere med Triangel-per-
sontog. Diesellokomotiverne méatte
foruden godstogene stadig kere
de store persontog med gennem-
gaende vogne fra Kebenhavn.

Triangelvognene korte dog sta-
dig de mindre godstog, specielt
pa Redvig-linien, foruden bane-
afdelingens arbejdstog, og 1956
anskaffede ©@5JS endnu en Trian-
gelvogn fra DSB: MC" 655, tidli-
gere MF 66/645. Den skulle er-
statte den gamle M 2, der wvar
henstillet 1952, og den nye blev
straks udstyret med en ny Ley-
land dieselmotor, denne gang pa
150 hk. MC"-erens Hercules die-
selmotor wville man ikke k&mpe
videre med hos ©SJS! Den type
havde man haft kvaler med
overalt - i sdvel Triangel- som
Kielervogne, mens Leylands mo-
torer havde ord for driftssik-
kerhed og let startelighed.

Den nytilkomne DSB-motorvogn
var nasten magen til M 3 og 4,
dog havde den rerkelere af ty-
pen MO pé taget. Den blev debt
PsJs M 2 (M 2") og man havde
nu 4 Triangelvogne med Leyland-
dieselmotorer til lettere per-
son-, gods- og arbejdstog.

Triangelvognenes tid var dog
snart ved at rinde ud, og 1961

M 2" rangerer med vogn pa nabo-
spor ved skavt tryk med ranger-
lederens svare trzbom fra puffer-
planke til pufferplanke. TFoto:
St. Heddinge, 1971, H.G.A.

matte man udrangere M 3 som
totalt udslidt. Den blev dog
samme &r erstattet med NPMB's
2-A Triangelvogn M 7, der kom
til at hedde @5J5 M 3", og den
fik, ligesom M 2", en 150 hk
Leyland dieselmotor.

1963 brandte sa @SJS's verk-
sted i Haarlev, og her sdelagdes
M 4 totalt. Kort forinden var
Koge-Ringsted banens remise i
Koge brandt ned, hvorved ikke
mindre end 3 Triangelvogne blev
totalskadet, sd nu kneb det med
de gyldne Triangel-tider i Koge
og omegn! Der havde nemlig i de
senere ar varet et samarbejde
mellem @5J5 og KRB, der ofte
lante motorvogne af hinanden,
men nu var der pludselig blevet

Godstog mellem Rodvig og Harlev
med 0SJS M 2 som "lokomotiv". Fo-
to: Hans Gerner Christiansen,
1968.




4 farre Endnu i 1964 kunne
man dog opleve, at M 2" frem-
forte "hurtigtoget" med gennem-
gdende vogn - en CRM - til
Rpdvig.

1966 opgav man gamle M 1, og
NFJ Mg 7, som man fik i stedet,
som M 1", kom kun i meget
kortvarig drift pd ©®SJS pa& grund
af en alvorlig maskinskade,
hvorefter den blev udrangeret.

1968 kebte ©@SJS sa endelig
SKRJ M 4, kaldet DAVID eller nu
@BsJs M 1''' - en til "lokomotiv"
ombygget Triangelvogn, og endnu
holdt M 2" og M 3" ud.

Sd4 sent som i 1971 har jeg
selv varet med et personferende
godstog fra Haarlev til Redvig
og tilbage, fremfert af M 2". I

Haarlev holdt samtidig et bal-
lasttog med "undervandsbade"
(ex DSB TH-vogne), forspandt
den 3-akslede M 3", ex NPMB
M 7. Vi havde en overgang 3
store, lukkede godsvogne pa
sleb. I Store Heddinge rangerede

M 2" med en stamme pd 10 aks-
ler godsvogne og skubbede siden
en enkelt vogn pad nabosporet
ved hjalp af en bom, som ran-
gerlederen holdt pd skrd i puf-

ferplankehpjde mellem M 2" og
godsvognen.
©SJS M 2" med ballasttog ved

Tryggevaelde A den 11. marts 1974.
Foto: Gunnar W. Christensen.

Hans Gerner har i egvrigt i
1968 taget et herligt billede af
et helt godstog pa Redvig-linien
fremfert af M 2" og bestdende af
5 godsvogne, hvis samlede tara-
vaegt wvar over 50 t, og hvis
nogle af dem var l®ssede, var
toget endnu tungere. Man erin-
drer sig, at DSB fastsatte den
hejeste tilladte pahangsvognvagt
til 32 t for disse skrebelige
motorvogne!

1974 anskaffede ©@SJS 3 godt
brugte svenske skinnebusser af
daddelaske-typen og fik samme
ar 5 Lynette-tog, sd nu var det
slut med at kere persontog med
Triangelvognene. M 3" gik 1977
til @5JK og DAVID solgtes til en
privatmand i 1981. Herefter var
der kun den go'e, gamle M 2"

tilbage, og den blev 1989 udle-
jet til @SJK.
Hermed synes Triangel-tiden

hos ©@SJS definitivt at vere for-
bi efter godt 60 &4r - nu, hvor
banen har 2 "nye" diesellokomo-
tiver: Diesel-hydrauliske M 10
fra MaK 1958 med akselfelgen D
og MX 41 fra NOHAB 1961 med
akselfplgen (A1A)(A1A) - samt
motortroljen MT 102, ombygget
fra SM 14" til at kore arbejds-
togene. Men skulle det g& helt
galt, kan man vel atter léne M
2" og/eller M 3" fra @SJK!

Alkjar
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RYGERE ELLER IKKE-RYGERE

Ikke helt fd jernbanevitser be-
skeftiger sig med problemerne
omkring tobaksnydelse. En af de

@ldste og fladeste kan fx tage
felgende form:
-Dette er ikke-ryger, siger den

billetterende jerbanemand.
-Jamen, jeg ryger heller ikke.
-De har da pibe i munden.
-Javist, jeg har ogsd sko pé,
men gdr ingen steder.

Felgende beretning ma ligeledes
vaere af en vis ®lde: Ved togets
afgang er der kun to passagerer

i kupeen, en dame og en herre.
Sidstnavnte tager efter et par
minutters forleb en cigar frem
og sperger forsmegsvis:

-Tillader De, at jeg ryger en
cigar?

-De skal gere nejagtigt, som De

gor derhjemme.
Pokkers ogsd, siger han og lag-
ger cigaren tilbage i lommen.

Naste histories
ganske anden:
-Hr. kondukter, ma jeg
her?

-Ja, nadr De ikke generer damer-
ne,

-Ah, jeg vidste ikke, jeg havde
noget valg. Sa tror jeg hellere,
jeg generer damerne.

pointe er en

ryge
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Redaktionel bemerkning til vore
midtarkstegninger: Tegningerne
tilstr®zbes at blive gengivet i de
3 "normale" modelstorrelser. Men
pa grund af pladsforholdene, kan
den store tegning pa midteropsla-
get ikke altid gengives 1 1:45,
spor 0. (Tegningen i forrige num-
mer var saledes gengivet 1 1:50.
FKongevognen er gengivet 1 1:45,
1:87 og 1:160, svarende til spor
0, HO og N.

FREERXERRARAREAR R AR AR A LA A A kR X

DSB's KONGEVOGN S 8

To oversigtstegninger: Plan 1
ng Plan 2 (som bringes over lo
numre, red. anm.). Men der er
ialmindelig mange snittegninger,
s4 denne vogn var ikke helt al-
mindelig! Kongevogn S5 8 wvar
"det danske folks gave til kon-
gen", eller var det blot DSB's

gave? Som 1 mange andre tilfelde
har modtager og giver nok talt
sammen om indretningen, sa kon-
gen, Christian IX, fik netop den
vogn, han epnskede sig til afles-
ning for den helt forzldede 5 1
ira 1871.

Badde S 1 og S 8 findes 1 dag
pa  Jernbanemuseet Odense, sa
man kan selv ga hen og kigge
ind. Alligevel giver de 1o teg-
ninger lidt stof til eftertanke.

Al ydre en bogiepersonvogn
med tagrytter og 2,1 m bogier,
ganske som talrige vogne fra de
felgende ar. Fra 1894 til 1900
var der bygget nogle fa AM,
BM, CM, CL, alle med lavt tag,
fagrytter begyndende et  godt
stykke inde pa taget, sma vin-
duer og primitive A&bne over-
cangsbroer. Her kommer sda en
vogn med store vinduer, harmo-
nikaer, lang og bred tagrytier,
vandklosetter: S 8 wvar ogsa den
ferste moderne personvogn ved
DsSB! I de feplgende dr fik de
forste bogiegennemgangsvogne
harmonikaer, mens vandklosetter
fprst blev indfert en halv snes
ar senere. Spejlglasruder frem-
kom ferst 1 1912, s& pa det
punkt wvar 5 8 for tidligt ude
og matte npjes med vinduer i
trerammer, at have og fastholde
ved hjelp af en laderstrop med
huller i. Tagrytteren er usad-
vanlig bred, og dens brede tag
er gennemgdende i hele vognlang-
den. Men tagrytterens vagge be-
finder sig til gengald 1lidt for-
skellige steder, alt efter hvor i
vognen man er. Men lad os tra-
de ind:

Fra endeperronen 1 vensire
ende kommer man til en kort
sidegang med adgang til 2 "hal-
ve" sovekupeer og et stort toi-
letrum. Sovekupeernes indretning

med sofaer med opklappelig ryg-
hynde og servante i skillevag
blev retningsgivende for indret-
ning af sovevogne nogle fa Aar
senere. PAa plan 2 bem#rkes, at
hele den ene side af tagrytteren
er optaget af en stor beholder
til koldt vand og en lille behol-
der til varmt vand. Vinduer og
jalousier 1 tagryttervaggen har
derfor kun wvaeret til pynt i si-
degangssiden. "Snit gennem Sove-
kupe" wvderst til hejre viser, at
inde fra sovekupeen virker det,
som om tagrytteren var placeret
midt over kupeen.

Om snittegningerne
Fprst wvenstire gavl.
Forrum" wviser 1
forrummet til venstre, i hejre
side forrummet til hejre, begge
sel ind mod midten af wvognen.
"Snit gennem Forrum, Skab og
Toiletrum" er set fra heire mod
venstre og viser bl.a. toilettet
i den wvensire ende af wvognen.
"Snit  gennem  Sovekupe" burde
hedde "Snit gennem Toiletrum",
for det viser det midterste toi-
let, set fra venstre mod hejre.
| anden rakke kommer "Snit gen-
nem Toiletrum ved Salon", sam-

ievrigt:
"Snit gennem
venstre halvdel

me som fer, men sei den anden
vej .

Vi freder nu ind 1 midtersa-
lonen, som ma vaere Kkongens ar-
beidsverelse, for her findes

blandt andet en skrivepult, bye-

get ind vaeggen. De lo snitteg-

- viser, at tagrytteren wvar
emal, men taget bredt, =i det
har ikke wvaret meget lys, der
kom ind foroven.

Midtersalonens interier prages
af det fineste snedkerarbeide
med indlagt lre 1 panelerne og

de fineste mebler. P4 det tids-
punkt kunne man maske have
ventet sig de varste klunketids-
udskejelser, men nej: Meblerne
er  forbleffende stilferdige og
sobre. Stilen er nok snarere
"Skenvirke", den danske udgave
af  Jugendstilen, som vi finder
den 1 Wencks Kystbhanestationer
0g altsd ogsa her. Busse og
Wenck har nok talt sammen.

Efter at jeg nu wvil
flaet af mebelarkitekter blandt
bladets l®sere bevager wvi os
ind i den bageste salon. Her er
tagrytteren 1lidt bredere end i
midtersalonen, hvilket ses af
"Snit i Endesalon". Samme stil
her.

Den "kongelige" endeperron
havde nedklappelige trin og des-
uden flere af slagsen, men Chri-
stian IX wvar jo ogsd en aldre
mand i 1900 og kunne vel nzppe
forlige sig med de s=advanlige
heje trin. Det varede omkring 80
dr, feor gangbesvarede alminde-
lige rejsende fik tilsvarende
venlige trin!

blive
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Om natten kunne der indrettes
soveverelse 1 midtersalonen: En

let skillevaeg ("spansk veg")
blev sat op ud til sidegangen,
og en seng blev placeret med
hovedgerdet wved skrivepulten.
Bade seng og skillevag blev
opbevaret 1 rejsegodsvogn EK
2250, som var specielt bygget

som ledsagevogn til S 8.

I 1902 blev der leveret en
ledsagevogn, S 9. Den havde 3
dobbelte sovekupeer, to toilet-
rum o0g en salon og har forment-
lig veret brugt, nar sterre dele
af hoffet skulle ud.

5 8 wvar Kkongevogn til 1937,
hvor den nuverende kongevogn S
1 blev anskaffet, og S 8 kom pa

museum, d.v.s. den blev reser-
veret Jernbanemuseet o0g gemt.
Den kom feprst rigtigt frem, da

Jernbanemuseet i
realitet i
ses nu.

s 9

Odense blev en
1975, og dér kan den

endte som kombineret I
og fellesklassevogn AZ 371 og
Dlev udrangerei 1 1950. Den
erhvervet af "S 9's Venner" og
henstod 1 mange ar som sommer-
fius ved Frederiksvark.

EK 2250 blev ombygget til
hislpevogn. Dele af den findes
vistnok endnu, sterkt ombygget
efter en brand for mange ar si-
den. EK 2250 er omtalt { artik-
rejsegodsvogne litra
SIGNALPOSTEN, 25.
nummer 1, side 9-

blev

ien om "DSB
EM/EC/ECQ",
argang
I__.

1989,
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Principskitse af Saby stations
sporterran - ikke malfast.

1]

Szby station

Som dreng af Aalborg har jeg
meget naturligt fdet mange inspi-
rationer fra Aalborg Privatbaner
og ind imellem ogsd gode moti-
ver 1 '"kukkassen", ting som
"post festum" kan bruges i denne
artikelserie.

I mine
dralskolens Aarlige
Sabygard skov.
havde jeg en af gangene mit
@#ldgamle boxapparat med, men
det skulle bruges til at indfange
"skovens idyl" med, sd& der var
desverre ikke dengang nogen
Jprgen, der tankte pa at foto-
grafere hele det stolte train med
nr. 34 foran 16 vogne pa Saby

drengedr gik Kathe-
skovtur til

Ganske vist

station, for nu spillede hornmu-
sikken, og wvi skulle marchere
langs aen til skovpavillonen og
opleve ganske anderledes span-

dende ting end bare et simpelt
privatbanetog.

Bade her og i Aalborg var to-
get sd langt, at de =®ldste ele-
ver méatte stige pd fra gruset
for enden af perronerne. Under
beszttelsen var skovturene su-
spenderet, og hvordan det siden
er gaet med disse oplevelsesrige
traditioner, ved jeg ikke; jeg
forlod skolen i 1942 for at lase
videre i Kebenhavn.

Flere gange senere har jeg
passeret Sa:by, dog alene for
hurtig gennemrejse pr. bil; men
i 1967 fik jeg lejlighed til at
vandre stationen igennem, og ef-
terfelgende billeder stammer
herfra.

FEE

Nest efter Nerresundby, som
jeg formentlig vil behandle i en
senere artikel, var Szby ubetin-
get FFJs sterste og vigtigste
mellemstation, oven i kebet med
egen havnebane. Fjerritslev wvar
miske spormassigt og trafikmas-
sigt jevnstor med Saby, men var
jo ikke en mellemstation, selvom
den driftsmassigt narmest funge-
rede som sadan, idet togene - i
hvert fald i de seneste &r -
gerne gennemfertes til Thisted,
men banemassigt var den nu en-
gang FFJs vestlige endestation.

I fig. 1 vises sporplanen, der
pd "normal legetojsmaner" (=
darlig model banemaner ) havde
lutter parallelle spor. I norden-
den blev lassesporforbindelsen

Fig. 2.

Her holder et typisk, mindre
skinnebustog og venter pi naste
afgang mod Aalborg. Skinnebussen
er AHB Sm 5, der siledes er kom-
met langt fra sin hjemmebane; men
det tog man nu ikke sa tungt ved
APB, idet de enkelte baners mate—
riel faktisk kerte pa alle strak—
ninger og til sidst endda ogsa
materiel fra helt fremmede baner.
Dens 2-akslede rejsegodsledsager
er "decifreret" til at vare FFJ
Sb 16", men AHBs Sb 18 star dog
pd lassesporet uden for bille-
dets rand. Den skifertazkte sta—
tionsbygning er karakteristisk

for bamen, der dog kun havde fa
med 2 etager. Den forhejede skor-
sten pd sidebygningen pynter ik-
ke, men @ndringen har nok varet
nedvendiggjort af nyt oliefyr.
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Fig. 3.

Szby station set fra lassevejen;
her holder en af de for APB sa
typiske KL-vogne, her AHBs KL
2531 nzr nordenden af lassespo-
ret. Men billedet rummer ogsa an-
dre modelegnede enkeltheder sasom
den meget spinkle vandkram, et
diminutivt skur og et lidt sterre
(pd trailer), en noget pakert
svellebom som endestop og en
trillebeor.

til stamsporet afbrudt i forbin-
delse med nedl®gningen af strak-
ningen videre til Frederikshavn
i 1962, og stamsporet blev af-
kortet til den tidligere hoved-
vejsoverskaring pa Aalborgvej. A
10 blev dog samtidig fert i en
smuk buet niveaufri omfartsvej,
til dels henover byens tage og
pad en "cementskulptur" af en bro
henover d&en, sd& man nu slet
ikke kommer byens centrum nar.

Fig. 4.

P4 vej hen ad hovedperronen ser
dennes sydende sidan ud - meget
smal - og der er kommet et pak-
husspor pa venstresiden. Pi en af
de forrige illustrationer ses 1li-
ge akkurat en stump af den tilhe-
rende endeperron og her ses lidt
af en sideperron fer naste byg-
ning, der ikke er en toetages
pakhusbygning, men byens toldbod
med egen lasseport til sporet.
Det meget langstrakte private
pakhus kender jeg ikke brugen af;
det har et lidt besynderligt knak
langt bagude, formentlig som fol-
ge af et pa fototidspunktet fjer-
net sporforleb. PAa lassesporet
ses den 2-akslede AHB Sb 18, samt
de pa efterfolgende billeder vi-
ste vogne.

1 sydenden svinger havneba-
nen fra i en ret stram bue hele
vejen udenom byens sydende.
Bortset fra nogle sk&ve bygnin-
ger og krumme gadeforleb er
alle mindelser om banetraceen
forlengst forsvundet. Ved havne-
banens nedre del 1& Saby Jern-
steberi & Maskinfabrik, hvor
min far fik sit svendebrev kort
efter Arhundredskiftet; den wvar
en god kunde for banen.

Desuden var der en del styk-
gods fra havnekajerne og ikke
mindst fisk fra en stor fisker-
fldde, der gav et godt trafikun-
derlag for FFJ.

Fig. 5.

Lengere mod syd - atter pd lasse—
vejen — set mod syd. I midten ses
havnesporet kurve af til venstre

og bag dette en 2-akslet arbejds-
trolje.



74

Fig. 6

Fra den sydligste ende af lesse-
vejen ser vi svineslagteriet til
venstre med en del af dets tilhe-
rende sporvifte. Til hejre holder
stationens traktor FFJ M 1211,
som vi ser narmere pa lidt sene-
re, med et par godsvogne, narmest
en HJ-vogn og derefter en STEFF-
vogn til slagteriet.

Desvarre ndede jeg ikke 1
1967 ned pa havnen, sd jeg sav-
ner dokumenterede billeder her-
fra.

Af Tfig. 1 fremgdr endvidere
placeringen af det store svine-
slagteri og af traktorremisen og
den lille drejeskive, samt andet
tilbeher. Endvidere er indtegnet
den omtrentlige placering af de
enkelte billeders optagelsesste-
der.

Det skal medgives, at denne
station nok er for stor for de
fleste privatejede modelbanean-
le@g, o0g som ren privatbanesta-
tion er den méske for uinteres-
sant for modelbaneklubberne,
men i forenklet og navnlig for-
kortet udgave kan den inspirere.

Fig. 7.

Lazngst mod syd fandtes den noget
primitive trazbekladte, enkeltspo-
rede remise med en lille tilbyg-—
ning bag, forsynet med muret
skorsten. Foran remisen var en
hiandbet jent drejeskive, som vi
ser nazrmere pa i naste billede.
Mellem OQ-vognen og Tremisen ses
blinklysene for Kappelhavevejs—
overkerslen, og ikke rTet meget
sydligere gik banen i en ret bru-
tal 90 kurve vest pa; radius var
nazppe meget over 500 m!

Uanset hvordan man benytter
idegrundlaget, ber man valge
den oprindelige sporplan med
bombetjening wved Aalborgvej og
den smalle skovstrekning med
broen over Sgbygard 4 umiddel-
bart nord for overskaringen.
Havnebanen kan markeres pa den
made, at den er fert om bag
nogle huse og der ender blindt
uden de private sidespor; slag-
teriet kan evt. nepjes med et en-
kelt stikspor med bade sideram-
pe til folde og ladeport ved ud-
leveringen med rimelig indbyr-

Fig. 8.

Remise og drejeskive nasten for-
fra. Selvom drejeskiven ser klein
ud, har den muligvis kunnet be—
tjene ogsa de store togmaskiner;
jeg har ikke kontrolleret malene.
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Fig. 9.

FFJs traktor M 1211 blev leveret
fra Frichs i 1933 til AHTJ som MT
1 og i 1940 overfert til Kaas
Briketfabrik og herfra i 1960 til
APB. Den bestred alt rangerarbej-
de pa Sazby station og trafikken
til og fra havnen i bedste vel-
gaende.

Som det fremgar af de andre
billeder, var der sadan en almin-
delig hverdag en halv snes lukke-
de godsvogne foruden de to skin-
nebustogs®#t pa stationen, og sa
kunne der endda vare flere af de
hvide vogne til slagteriet pa be-
stemte dage, sa selv fa ar for
banens lukning var der en rimelig
god godstrafik til og fra denne
station.

Fig. 10.

Det var egentlig ikke meningen i
denne artikelserie at vise andet
end spor— og bygningsmessige ide-
er derudefra, samt lidt materiel
til dokumentation af trafikunder-
laget; men jeg har ikke kunnet dy
mig for - af veneration for min
gode ven William Bay - at medtage
et enkelt karakteristisk eksem-—
plar af Bays tallese ombygninger
og billigst mulige moderniserin-
ger af APBs antikverede gods-
vognspark, nar denne nu var pa
heromhandlede station, nemlig
AHBs QF 2311 fra Scandia i 1902,
leveret som skruebremset keoretoj
med bremsebetjeningen i tarn; pa
et eller andet tidspunkt inden
1954 (formentlig allerede under
eller lige efter krigen) er Car-
net blevet fjernet og erstattet
med en (noget medtaget) handbrem-—
se, og vognkassen har faet pabyg-
get den viste forlangelse, men
har iovrigt bevaret sidevaeggene
uzndret.

Fig. 11.

Agte privatbanestemning, hvor den
er bedst. Nordenden af hovedper-
ronen pa Szby station med AHB Sm
5 og formentlig FFJ Sb 16" i
stille venten pa naste afgang,
set mod nord dem 13/7 1967. Be-—
merk henover skinnebussens tag
den lange rzkke af Q- og KL-vogne
pPa laessesporet; ved fornyet ef-
tersyn er optalt mindst 16 gods-

vogne pa statiomen den pagazldende
dag.
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des (hygiejnisk) afstand. Navnte
stikspor kan wudga fra spor II,
hvis depotsporet (spor 3) udela-
des eic.

I sydenden Kkrummer sporet
hurtigt vestover og forsvinder
ud af syne, sd det punkt passer
modelmaessigt ganske udmaerket
med forholdene de fleste steder.
For en gangs skyld kan det vare
passende at se en model fra ga-
desiden, saledes at svineslagte-
riet danner baggrund, gerne som
halv baggrundskulisse.

guldbak

Et PS til S@zby station.

Sammen med Kkorrekturtrykkene
af foranstdende artikel har Hol-
trup sendt ikke mindre end 73
billeder fra hans eget arkiv -
og alle dakkende motiver fra
Seby - ledsaget af en pa&n hen-
stilling om "lige at kommentere
dem"!

Fig. A.

Her ses indkerslen fra syd til
Szby, og der bemzrkes iszr de to
sidespor, der udgar fra havnespo-
ret til hejre, samt diverse tra-
skure ved remisesporet.

Som den artige dreng har jeg
gjort det, men dog prevet pd at
udvise en vis begra&nsningens
kunst, derved at jeg har udta-
get fig. A-H som supplerende
dokumentation.

Fig. B.

Samme sted set fra den modsatte
side; her bemzrkes bl.a. mange
lukkede godsvogne ud for et pri-
vat pakhus, som jeg ikke har fa-
et med pad skitsen, nogle oplag
af sveller til venstre, samt et
fritrumsmdl af en meget enkel
art. Bemark ogsa den meget tatte
folge af de 3-4 sporskifter i
hovedsporet, 2 endda nasten sam—
mentrukne.

Fig. 12.

Hvis sporplanen er for omfangsrig
for en modelbygger, kan grundide-
en fra Saby station meget vel
bruges i en noget forenklet udfe—
relse som skitseret her.
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Fig. C.

Samme sted, men set mod nord,
hvor noteres stykgodsvogn ved
stationens pakhus, godsvognsto-
gets stamme i spor 1 og AHB ML
3202 rangerende i spor 3, mens
FFT M 1211 er i spor 4. Endvide-
re ses, at det private pakhus
til hojre ejes af Det Danske
Gednings—-Kompagni ; knzkket i
samme bygning bemzrkes tydeligt.

Fig. D.
For en gangs skyld er ogsd gade-
siden kommet med, sd modelbygge-
ren har mulighed for at gendanne
facaden.

Fig. E.

Ganske vist var 2 af billedstak-
ken fra Sazby havn, men de fortal-
te intet om sporforlebet, idet de
alene viste et par lukkede gods-
vogne; men pa stationen stod -
trods teksten: Kun Saby Havn -
nu alligevel AHB KL 2533, som
blev medtaget, netop fordi tek-
sten kan vere en "ide derudefra".
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Fig. F.

Ikke blot artiklens skinnebus
kom "pa afveje", men ogsd AHBs ML
3202 er kommet hertil med dagens
godstog, og den rangerer her -
eller foretager omleb - i spor 3.

Fig. G.

0gsd "marcipanbredet” AHJ ML 5206
har veret pa beseg med godstog;
medens de foregdende billeder er
fra den 19/8 1964, er dette fra
den 13/8 1966.

Fig. H.

Toldbodsbygningen er her med 1
fuld udstrzkning, sa& man ogsa
ser trappetarnet, der er kli-
stret pa sydgavlen. Endvidere
noteres, at stationens pakhus er
af tra (1 pa 2) og har sirlige,
diagonalsprodsede vinduer.
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Type og tid

Et hus med forskudte planer
behever ikke nedvendigvis som i
VILLAVEJEN 12 at vare formet
som en enkelt blok eller lange.
Der er i virkeligheden et vald
af muligheder for en rigere ud-
formning (og en mere spandende
model) netop pad grund af etage-
forskydningen. Ofte er to blokke
koblet sammen som i dette ek-
sempel, hvor den ene tagflade
er falles. Den centrale periode
for huse af denne art kan lidt
skematisk afgrenses som 1955-
1965, men der er bygget adskil-
lige lignende huse bdade for og
efter.

Det aktuelle eksempel er fra
1960. Det blev projekteret af
forfatteren for en ungdomsven,
som personlig udferte en stor
del af handverksarbejdet. En
riekke detaljer er resultatet af
det nare samarbejde om opgaven.
Nevnes kan fx den skrd gangli-
nie gennem vindfanget, som byg-
ger pa iagttagelsen af, hvorle-
des man i det daglige passerer
gennem en dpr, og giver optimal
pladsudnyttelse i vindfang og
forstue. Videre skal omtales den
dybe garderobeniche i forstuen.
Dens "hemmelighed" er, at for-
stuens radiator er anbragt bag
det p& bejle ophangte overtej,
som derfor terrer hurtigt. Et
tredie trazk er, at alle trappe-
lpb ude som inde er ganske ma-

gelige; de er overordentlig be-
kvemme at gd pa. Det Kkraver
plads, men betyder samtidig
mere, end man skulle tro, for

kontakten mellem de forskellige
dele af huset. Et fjerde eksem-
pel pad de sma gennemdreftede
detaljer er, at der ikke er
spejl over handvasken 1 bade-
verelset, men nok glas; i stedet
for at glade/®rgre sig over eget
udseende kan man se ud pa hu-
sets omgivelser. (Et gardin Kkan
naturligvis trakkes for efter be-
hov.)

Huset
udvidet som antydet pd beliggen-

blev efter en Aarrakke

hedsskitsen, idet familien wvok-
sede mere end de fleste. Ved et
af soverummene i tilbygningen

blev der lavet en svalegang af
tr# med trappe ned til haven,
igen et af de 1lidt specielle
trek, som skyldes idéudvekslin-
gen mellem bygherre og arki-
tekt. - Senere igen, da nogle af
bernene havde forladt reden,
blev kammer og sydvendt varel-
se i den oprindelige del af hu-
set sammenlagt, sa boligen fik
en ekstra stue af god form og
belysning. Imidlertid falder alt
dette uden for den tidsperiode,
VILLAVEJEN drejer sig om.

Beliggenhed

Grundens form og sterrelse er
speciel, hvilket bl.a. skyldes
en krydsende hovedkloakledning.
Det har givet visse muligheder
for garageplacering, som ellers
ikke ville have varet til stede.
Men der er intet i vejen for at
placere VILLAVEJEN 13 pd en
mere almindelig grund. Den Kkan
dog med fordel vare lidt bre-
dere end de sadvanlige ca. 20
meter. Nir blot gavl med kok-
ken og opholdsstue vender mod
vej, er placering i ovrigt mulig
pad alle sider af vej, men det er
npdvendigt at spejlvende planen
i halvdelen af tilfeldene; se
tekst forneden pa tegningen.

Materialer og farver

Sokkel. Gra cementpuds.

Udvendige trapper. Grd cement-
puds. Gitterrist (med underlig-
gende udsparing, som giver

plads til snavs eller sne, der
skrabes af fodtejet) indfaldet i
everste trin af trappe ved ind-
gang i stueetage; kan fjernes ved
rengpring. Gelander ved udven-
dig keldertrappe er en variation
af temaet med taisiddende balu-

stre, men det kan ogsd udfpres
pd helt normal vis med lutter
lodrette balustre. Gelanderet

behever ikke at males, men kan
std i sin forzinkede overflade.
Ydervegge. Blank mur i rede el-

ler gule sten. Salbanke i beton
eller klinker. Brystninger under
opholdsstuens vinduer indgar i

disses konstruktion og er udven-
digt bekladt med eternit-plade

DA

(gerne malet i en eller anden

farve) eller evt. bradder be-
handlet med brunlig trebeskyt-
telse.

Tagkanter. Synlige spar og li-
ster mellem lazgter. Sparender
afskédret saledes, at de ses me-
get lidt, s& snart man er lidt
pa afstand. Gavludhangsspar

henger i laegter. Vindskeder er
skdret op under tagplader/skifer

/tegl, Traverket kan vere malet
(fortrinsvis hvid eller lys tone)
eller behandlet med trazbeskyt-
telse (brun evt. sort). Tagren-

der og -nedlpb i zink.

Tag. Eternit-belgeplader grad el-
ler bla, sjeldnere eternitskifer,
endnu sj®ldnere tegl, og da med
undertag pa grund af den lave
tagh®ldning. Inddekning med
blyvinger og =zinkleskanter bdde
omkring skorsten og ved tagfla-
des tilslutning til gavl pa& den
hpje del af huset.

Skorstenspibe. Hovedsagelig i

1950'erne var det god latin at

forhindre nedber i skorstene ved
at overdakke dem. Der wvar flere
forskellige heatter i prafabrike-
ret beton pa markedet, og i
nogle tilfelde lavede man fx i
blikkenslagerarbejde et hvalvet
tag pa fire tynde ben, som blev
stebt fast i den s=advanlige af-
dekning. Men til samme formal
kunne man ogsd som vist her af-

dekke med en betonplade uden
hul og til gengald udspare en
dbning 1 alle fire sider af pi-

ben. (Efterhdnden viste det sig,
at ideen ikke wvar sd god endda.
Der blev dérligere tra&k og stor-
re risiko for lebesod, idet den
irlige nedbersmengde er langt
mindre end den vandmangde, som
indeholdes i skorstensrogen. )
Skorstenspibens murverk udferes
som husets facader.

Vinduer og udvendige dere. I
1960 var det endnu ret alminde-
ligt at male vinduer og udvendi-
ge dere, evt. i to farver, d.v.
s. det "stdende" og det "gaende"
hver for sig. Men brugen af
trebeskyttelse var ved at sl
igennem, ferst kun pd oplukke-
lige vinduesrammer, siden ogsa
pa karme og dore.

Omgivelser. Kpkkenhave i det péa
beliggenhedsskitsen nordestlige
hjerne, eller i en bramme langs
hele wostskellet. 1 @vrigt op-
holdshave med legemuligheder,
fx gyngestativ og sandkasse.




130 3Mf@H N3A | LINSH¥AL Wl e

QYON QOW 3aVOoVd . §

T _ . e

- )
| § |
g —- o u“m ;

[ H N
130 =
3AV1 N3Q |
LINSHYAL 1S3A QOW 1AV [ 1S@ QOW 1AVD

= - S ViV AT




@ T @.5 @o i, : /rw L1 4u|o
(LS oty LR o s _
H3AATFH 4V NV1d
—

79 ”§®§®§§<
—_— T 170
(mvivauog) amnihiggon 2oyl RN vronpovdo
N J |1/ omnies [N %
e i e AR L
] ﬁ 7 N E e %@A " i
© s - L—
TN || AN || 73T v 29N\ :\Em = = o
pd B EOD | S 39v133NLS 4V NVId
o T 7 i — j— i
Q - =o QAS QOW 3aVIV4
AN 2V  NaLVAMALYYS E m ]
NVI1dSA3IHNIO9N3g l-
§§§§§m§ .— .—
N\
m .....
PeYPLPY)
rorro dopoymab
ﬂgm,éw_ LAl ) A Ay of E§o®§§o%§a%&6¥§%§
. _ _ _ LT







il

3A 04 dAS
LAN3AIf3dS

SNHAN 90 351304934 4V NV1d

T

OM PPN\

ol ||

A28’

UMDY ]
mcﬁws\gn

F3A 404 1SO LAN3AIr3dS

J§
-

3A 404 1S3A LON3AL3Y

m mn

g )

(QAS GOW 3aVIV4d) 3AISIAVH




84

Frugttr@er og -buske som pryd.
Indkersel og forplads belagt med
perlesten, evt. indfeldet sti af
betonfliser fra fortov til hoved-
der og udvendig keldertrappe.
Stort areal langs opholdsstuens
vindues- og havederspartier be-
lagt med betonfliser; i 1960 var
der allerede som nu et stort ud-
valg i formater og sterrelser.

&

Type og tid

I lebet af 1950'erne blev en
stadig sterre del af de nye en-
familiehuse bygget som etplans-

huse (og samtidig gik betegnel-
sen villa i1 nogen grad ud af
brug). Det var i ferste rakke

okonomiske forhold, som 134 bag;
det var nasten umuligt at finan-
siere et nybyggeri uden statslan
som supplement til de sparsomt
tildelte kredit- og hypotekfore-

ningsldn, og lovgivningen herom
stillede krav til sterrelse, kva-
litet og pris, som i hej grad
kanaliserede udviklingen. Men

interessen for etplanshusets ibo-
ende kvaliteter var ogsd ved at
brede sig, og i de fmlgende 2-3
artier blev etplanshuse domine-
rende i nye haveboligkvarterer.
Der skete samtidig en industria-
lisering, som endnu i 1950'erne
var praktisk taget ukendt.

I nervaerende serie gives med
tre  forskellige eksempler et
indtryk af, hvorledes man netop
i 1950'erne, mens den hand-
verksmassige udferelse endnu
var ganske traditionel, segte at
udvikle ideen i forskellige ret-
ninger. Det ferste eksempel,
VILLAVEJEN 14, blev tegnet af
forfatteren til eget brug og be-
boet af hans familie i 11 ar.
Forfatteren bekendt er der kun
opfeort dette ene eksemplar (som
han kom til at satte stor pris
pa). Projektering og prisind-
hentning fandt sted i efteraret
1954, og derefter gik der et ars
tid, fer ansegning om statsléan
kunne bevilges. Indflytning fandt
sted Sct. Hansaften 1956. Det
murede wudhus var samtidigt 1
opferelse, men oprindelig tenkt
som en lidt mere langstrakt tra-
bygning. Denne blev imidlertid
forhindret af lokale servitutbe-
stemmelser. Disse forbed tra-
bygninger, men blev for resten
ophavet kort efter, at det mu-
rede udhus (mod merpris) var
etableret. Ak ja.

Den heje sokkel i kombination
med de ligeledes hpje vindues-
brystninger i soverum m.v. gi-
ver noget af den tryghed og
sikkerhed mod indblik, som man
ellers har pa 1. sal eller i en
stueetage, der er havet p& grund
af underliggende kalder med
vinduer over terran. Til gengald
er brystningen under opholdsstu-
ens vinduer udpraget lav, si
den visuelle kontakt med haven
styrkes. Der blev med vilje gi-
vet afkald pd haveder, primart
for at undgd smd berns indslab-
ning af sand og mudder gennem
stuen. (Men den senere ejer, en
enlig dame, byggede lidt om pi
huset og fik bl.a. en havesky-
deder i vestgavlen.)

Med skri, braddebekladte
lofter og lav facadehejde, hvor
fodrem for tagverk samtidig er
vinduesoverdakning, er der bade
sparet materialer og tilfert rum-
mene en sarlig stemning.

‘I planlesningen er
korridorarealer undgéet.
sis fungerede indgangen gennem
kedelrummet som familiens dag-
lige indgang; den forreste der
var mest for gester. P& dette
punkt samt ved forholdet mellem
lengde og bredde minder huset
om et traditionelt stuehus pa
landet, hvilket i nogen grad og-
sa var tilstrabt.

Forskellige indretningsmzssige
finesser kan ikke ses pa teg-
ningen og vil heller ikke kunne
ses pd en model, hvorfor de
forbigds i tavshed.

egentlige
I prak-

Beliggenhed

Der er pd tegningen gjort rede
for de muligheder, som er til
stede, nar gavl vender mod vej
og der tages hensyn til senere
garage (samt rigelig gasteparke-
ring). Huset kan - syd og vest
for vej - ogsd lagges med lang-
siden i front og ber da vare
spejlvendt vest for vej. Udhus
og garage placeres i1 disse til-
felde lidt anderledes 1 forhold
til selve huset.

Materialer og farver

Sokkel, senere sort-
malet.

Indgangstrappe.

Sorttjaret,

Ved hovedder

"trinbrat" af varmforzinket git-
terrist med indstebte baringer.
Foran "brattet" (se isar gavl
mod vej ‘pd tegningen) en lille
betontrappe, helt uafhengig af
huset og uden egentlig fundering.
(Princippet er ikke ulig situa-
tionen, ndr man 1 gamle dages
Amerika skulle stige op 1 en
jernbanevogn fra en af de lave,
nermest symbolske perroner).

Ydervegge. Det var oprindelig
meningen, at facaderne skulle

have staet i blank mur af gule
sten. Men midt i 1950'erne var

det stadig billigere at mure med
flamsten ("gardmur") og derefter
filtse og kalke. Som sagt, sa
gjort - for at holde husets pris
inden for den tilladte ramme.
Senere blev kalken, der ved
iblanding af okker var gul, va-

sket ned og erstattet med red
plasticmaling. Den begyndte som
bornholmskrad, men falmede

snart p&d en uheldig méde. Endnu
et forseg i samme retning fulgte
og gav et lidt Il=ngerevarende
resultat. Men den senere ejer fik

gjort huset gult igen, dog i en
svag tone. Sdlbanke var og er
sorte som soklen. Sélbank er

udeladt under vindue i udhus.

Tagkanter. Hverken gesims eller
udh®ng. Husets stramme form er

inspireret af visse bygninger fra
1930'erne og 1940'erne - Dbyg-
ninger, som der i de senere ar
igen er en tendens til at efter-

ligne. Brunbejdset dakbrat over
vinduer og wudvendige dere i
langsider. Dakbrattet gar en

halv tomme neden for karmen og
ligger an mod dennes yderside.

Men da dakbreattet gir op bag
tagrenden og ligger i skygge,
ses det nasten ikke (hvilket

ogsd er meningen).
Tagrender og -nedleb i zink.
Tag. Gra eternit-belgeplader med

vinkelrygning. Alternativer; bla
eternit-belgeplader, hvorimod
eternit-skifer (uanset farve) og

tegl var for dyre muligheder.

Skorstenspibe. Sorttjeret, senere
sortmalet. Gra betonafdezkning
uden hul. Til gengald 4bning i

alle fire sider af piben. Ind-
dekning i tag med bly og zink.
Skorsten senere fjernet efter
overgang til fjernvarme. Som na-
sten altid et tab for husets ud-
seende,
Vinduer. Oprindelig hvidmalede.
Under ny ejer =ndret til grabla
karme med hvide rammer.
Udveéndige dere i bolig. Oprin-
delig merk dampet turkis i hvid
karm. Senere andret til grablad i
hvid karm.
Dor i udhus samt mellem udhus
og beboelse brunbejdset revle-
deor med ru plejede bradder i
hvidmalet karm.

Omgivelser. Ingen egentlig keok-

kenhave, men frugttre@er og -bu-
ske indpasset i opholds- og le-
gehave. Mange trazer til at be-

gynde med for hurtigt at give
l2. Oprindeligt omfang af beton-
flisebelagning wvist i fuld wud-
strekning. Ekstira belagning ved
udhus skyldes skarnkasseplace-
ring ved udhusets gavl.



Vi
Bygger

Villavejen 13

Som ved de tidligere omtalte
bygninger bringes ingen egentlig
byggebeskrivelse, - og dog.
Dette hus med béade forskudte
planer og to afdelinger, der er
forskudt sidevarts 1 forhold til
hinanden, er nok lidt svearere
end de tidligere omtalte. Derfor
denne gang en lidt udvidet - om
ikke fuldstendig - vejledning.

I dette tilfelde, som ved de
ovrige bygninger, er jeg begyndt
med at tegne/overfere bygningens
vaegge pa et stykke krydsfiner.
Tag eventuelt en fotokopi af teg-
ningen i SP og leg den pa
krydsfinerpladen med et stykke
carbonpapir imellem. P& denne
made overferes de enkelte vag-
ge, idet man mA huske at fra-

trekke materialetykkelsen ved
gavlene.
o
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Til gengeld skal sidevaggene
vare lidt hejere end det umid-
delbart fremgar af tegningen,
idet det everste af vaggene er
skjult af tagudh@nget og tagren-
den. Benyttes f.eks. 3 mm
krydsfiner, kan man pd gavlteg-
ningerne tegne en "hjzlpelinie" 3
mm fra hjernerne (svarende til
sideveggenes materialetykkelse).
Vi ser derved, at sidevaggene

skal vere henholdsvis 34 og 44
mm heje i den lave og den hoje
afdeling.

Nar de 3 gavle er savet ud -
alle i fuld bredde - lagges de
sammen som de til sin tid skal
sidde i bygningen, og med fx en
fil rettes de til, sd de passer
til hinanden.

Siderne saves ud som anfert
og afrettes foroven med et lille
fald mod bygningens yderside,
svarende til tagets haldning,
medens vinduerne saves ud med
levsav. Det skal bemarkes, at
jeg her - ligesom ved Villave-
jen 11 og 12 - har udeladt den
udvendige kzldernedgang og ka&l-
derder. Kalderderen kan enten
helt udelades eller evt. erstat-

tes af et lille vindue svarende
til de to evrige. I givet fald
kan vinduet sad senere @ndres til
en kalderder, hvis det altsa
skulle blive aktuelt.

Vinduerne saves nu ud med
lpvsaven og gé&s efter med en
lille fil, ligesom vinduernes un-
derkant gives et svagt fald ud-
efter for at der senere kan li-
mes en lille sdlbznk pa.

Herefter skraeller jeg det in-
derste lag finer af i en ca. 2
mm bred fals rundt om vindues-
dbningerne. 1 denne fals skal
"ruderne" senere indfzldes.

Indz/eno/:'_ﬂ

Huset limes nu sammen, og
kan ewventuelt forsterkes ved at
lime en lille traliste (t®ndstik)
ind i hjernerne. Til sidst rettes
husets sider og gavle af med en
fil, bdde ved hjernerne og pa
sidernes og gavlenes overkanter.
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Huset beklades nu med mur-
stenspapir. Jeg beklader forst
hele siden uden hensyn til vin-
duer og dere. Murstenspapiret
gores vA&dt pd bagsiden (ligesom
ved tapetsering) for at papiret
kan fa lejlighed til at udvide
sig, inden det limes pd huset
(én vag ad gangen!). Herefter
pafperes huset den nedvendige
lim, der udjeavnes med en lille
pensel, og murstenspapiret sa&t-
tes fast., NAar limen er ter, og
papiret har trukket sig sammen
igen, skulle wv&ggen vare helt
glat, og papiret over vindues-
dbningerne er helt stramt som et
trommeskind. Herefter skarer
jeg nogle ridser i murstenspapi-
ret, som vist i fig. 6. Dels et

snit nejagtigt langs vinduesab-
ningens wunderkant, dels i "Y-
form" i selve &bningen. Herved
fremkommer tre "flapper", som
nu kan péaferes lidt 1lim - for-
sigtigt, indefra -  hvorefter
flapperne bejes ind i &bningerne
og trykkes fast der.

Herefter klart

klippes
til, s8 det passer i falsen ind-

plast

vendig, og medens "ruden" for-
sigtigt holdes pa plads, ridses
udefra med en nal el.lign. langs

vinduets kanter for at markere,
hvor vinduesrammen skal place-
res. Hvidt selvklabende papir
skaeres 1 strimler og sattes pi
den klare plast som vinduesram-
mer.

Nar de fardige vinduer er
placeret i den udskirne fals,
sikres de mod at falde ind i
huset ved palimning af nogle

smd kartonstrimler rundt om vin-
duerne.

ﬁiwgf_
Kartonstrimmael D

7.8
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Det store vinduesparti er
fremstillet i plasticard, hvori
vinduerne udsaves med levsav
eller udskeres med en hobby-
kniv, medens de barende stol-
per illuderes med passende
plaststrimler.

Nu klippes gardiner af diver-
se materialer, f.eks. kulorte
servietter, keokkenrulle eller
lignende  papirtyper. Eventuelt
kan benyttes udklip fra vareka-
taloger fra stormagasiner o.l.

Gardinerne Kklippes til og li-
mes fast  indvendig, ligesom
salbenke i form af f.eks. tynde
kartonstrimler limes pa udven-
dig, nederst i vinduesabningen.

Tag

Mellem gavlspidserne limes et
par trelister for at sikre, at
taget ikke senere bliver svaj-
rygget. Kartonstykker tilpasses
som tag og limes fast.

P& dette tidspunkt laver jeg
tagrender, hvilket foregar séle-
des: I en 15-20 cm halvhard
treklods med helt lige é&rer pa
langs 1 trzet trykkes med en
gammel kuglepen en rende (greft)
langs en lineal. Oven p& denne
rende l®gges, langs med fordyb-
ningen og netop dakkende denne,
et tyndt stykke bledt metal- el-
ler blikplade, eller méaske et
stykke udglattet tandpastatube
eller "skalen" fra et fyrfadlys.
Med kuglepennen trykkes de
yderste ca. 2 mm af pladen ned
i treklodsens rende. Ca. 4-5 mm
fra den saledes trykkede '"tag-
rende" klippes renden fra resten
af pladen. Tagrenderne l=zgges
til side indtil "eternit-taget" er
klar til at blive limet fast.

"Eternit-taget" er her frem-
stillet af smdbolget belgepap (af
samme type som jeg ellers bru-
ger som tagsten - fra forskellige
typer hindba&rroulade o.l.). Det-
te belgepap (ca. 31 belger pr.
10 cm) kan ogsd i heldige til-
felde findes som indpaknings-
materiale., }

Det tilpassede stykke bplge-
pap skal nu ridses pd tvars af
balgerne for at illudere tagpla-
der. Disse tagplader er i virke-
ligheden 122 eller 61 cm lange.
Herfra gir et overleg pa 15-20
cm, -alt.. efter- taghaldningen,
hvilket vil sige, at vi:- i ster-
relse 1:87¢ < skal illudere tag-
pladerne ved at ridse belgepap-
pet, med en hobbykniv, for




hver ca. 12 mm (ved store/hele
plader) eller ca. 5,1 mm (ved
sma/halve plader). Jeg har

valgt de smd, halve plader, men
for at fa pladeoverlapningerne
til at flugte hen over taget ved
de to forskudte afdelinger af
huset, har det veret nedvendigt
at gere tagpladerne lidt langere
(hpjere) dvs. 6,3 mm, hvilket
svarer til, at taget over det
store vinduesparti gar 3 tagpla-

der (19 mm) l=zngere ned end
taget over den heje afdeling af
huset.

Idet taget limes fast indsattes
de smd stykker tagrende nederst

pa taget, mellem kartontaget og
belgepappet.
Taget males 1 den aktuelle

farve (grdat som @®ldre eternittage
eller bldsort som nyere typer)
hvorefter rygningsplader limes
pd (= en kraftig papirstrimmel 7
mm  bred sammenfoldes langs

midten og klippes i 10 mm lange

stykker, der limes p& tagryggen
og males som taget). Husk at
male taget ferst inden der limes
rygningsplader pa - det er na-
sten wumuligt at komme til at
male ordentligt inde i alle de
hulrum der opstar under ryg-
ningspladerne.

I skorstenen - en traliste -
saves de viste regdbninger med

en lepvsav, og den saves af pa
lengde og beklzdes med mur-
of
. sl
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stenspapir. Ndr papiret er tort,
gives papiret i A&bningerne et
rids ned gennem midten af &b-
ningen, hvorefter de to halvdele
af papiret kan limes fast til &b-
ningens sider. Herefter tilsvar-
tes regdbningen med lidt sort
farve og der l®gges en cement-
plade (karton) over.

Nedlebsrer illuderes med en
passende stédltrdad (ca. 1 mm o
f.eks kontorclips) medens ind-
dakninger kan illuderes med f.
eks. tandpastatube.

Vindskeder er
kartonstrimler, medens lampen
udenfor hovedderen er en gam-
mel nipsenal med stort hoved.

fremstillet af

Villavejen 14

Huset er udsavet i krydsfiner
efter ganske samme retningslinier
som ovenfor navnt, medens den
filtsede og kalkede ydermur er
illuderet wved "pdamaling" af en
tynd gipsvalling. En lille smule
gips blandes med 1lidt hvid lim
og lidt melk (limen for bedre
at binde til treet, maelken for
at forsinke gipsens afbinding)
til en lind, fledeagtig konsi-
stens, hvorefter blandingen
males pd med en lille pensel.

Nar denne blanding er tor,
kan der males med f.eks. plast-
maling eller, som i dette tilfsl-
de med en tilnermelsesvis born-
holmsk/svensk-red frabeskyttel-
sesvadske.

Dere 1 husene og udvendig dor
mellem udhus og beboelse er
fremstillet af plasticard forsy-
net med riller med 1 mm mel-
lemrum.

Herudover ingen bemarkninger.

E.V.P.

NYT FRA DSB

I Arhus-omrddet har DSB nu mat-
tet opgive at bruge det szdvan-
lige slogan "Tag Toget". Det har
nemlig vist sig, at Aarhusianerne
ikke wvil stille det pa plads
igen. Det var for resten i sam-
me by, vor udsendte medarbej-
der i1 sidste méned herte felgen-
de replikskifte p& gaden:

-Har du hert, at DSB tanker i
nye baner?

-Ja, men det geor da ikke spor!

DSB's planer om indferelse af
toetagers vogne pd den nordsjal-
landske Kystbane er blevet kri-
tiseret skarpt. Modstanderne
hevder, at netop p& denne
strakning er en stor del af kli-
entellet i forvejen ovenpa.
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@PSTBANENS BEHOLDERVOGNE
- OG DE ANDRE

Kun fad af de danske privatba-
ner har haft beholdervogne 1
vognparken. "Har haft" er helt
bogstaveligt for disse, for de
har det ikke mere. Kun én pri-
vatbane har i dag beholdervogn
1 wvognparken, og det har man
endda ikke haft fer: @stbanen.
Med Ostbanens logo kerer i dag
én beholdervogn til transport af
brendselsolie fra TEXACO i Koege
til banens depoter, isar i Har-
lev. Vognens skabne kan fortzlle
en leangere historie om oliefirma-
ernes forhold og samfundet i det
hele taget i de sidste 50 ar.

"23 @stbanen 700 1 801-5",
som vognen officielt hedder i
dag, blev bygget i 1942 sammen
med 2 tilsvarende wvogne af
vognfabrikken Scandia 1 Randers
til OLIEFIRMAET RHENANIA A/S.
Bevarede originaltegninger omta-
ler, at beholderen kom fra Ka-
strup Maskinfabrik, s& antagelig
har Scandia bygget undervognen
og foretaget monteringen. I 1943
leveredes yderligere 2 vogne og
i 1944 endnu 2. Alle vognene var
stort set ens, kun havde de 2
sidste lidt langere akselafstand
end de ferste. Vognene havde
sortmalet undervogn og selvbron-
ceret beholder. Der foreligger
ikke oplysninger om bremsehu-
sets farve, men det har nok va-
ret brunmalet. Vognene blev re-
gistreret som privatejede gods-
vogne ved DSB og fik benavnel-
sen ZE 503801-807. Heraf havde
503801 og 503804 trykluftbremse
og de wevrige trykluftledning.
Nr. b502802-805 havde indbygget
varmespiral (til dampvarme med
varmekoblinger 1 tankgavl fjer-
nest fra skruebremsen). Paskrif-
ter med wvognnummer, tilladt be-
fordring og vognejer fandtes pé
store sortmalede tavler pa hver
side af wvognen. Der wvar til en
vis grad tale om en standard-
type, som o0gsd blev leveret til

Scandia's fabriksfoto af den
ferdige vogn. Det er den, der
i dag kan ses pad @stbanen i en
noget anden bemaling.

(Arkiv JMJK)

ZE 503802 set fra den side,
hvor bremsehuset vender "bag-
siden" til. Denne vogn blev
udrangeret i 1986. Vordingborg
november 1965 (Niels Kreyer)

ZE 503803 set fra den side,
hvor bremsehuset vender "for-
siden" ud mod fotografen. Til
venstre skimtes et hjerne af
endnu en vogn. Den har tryk-
luftbremse og varmespiral, s
det md vaere 503804. Men den
har jeg ikke foto af! Masned-
sund, marts 1967 (JB-P)

EN SP-SPECIALITET:

w
sy
Bk




Et kik ind i bremsehuset pa
503803. Der mangler et par
bradder i sadet, men ellers er
det vist som ved leveringen.
Doren er dog forlengst forsvun-
det. Vognen blev udrangeret i
1986. Masnedsund, marts 1967
(JB-FP)

andre  oliefirmaer. Lasteevneg
var 17,0 t, tankindhold 19,2 m
og taravegten 11-12 t. Vognene
mdtte befordre benzin, benzol,
mineralske og wvegetabilske olier
(herunder smoreolier) i vognlad-
ninger.
Nu wvar
det,
verdenskrig, i

benzin og olie ikke
der wvar mest af under 2.
hvert fald ikke
til almindelige borgere, sa det
er sandsynligt, at nogle af vog-
nene har varet beslaglagt af den
tyske wvarnemagt til dens trans-
porter af benzin og olie. Det
samme skete for en del af de
andre olieselskabers wvogne. Vog-
nene kom sikkert wvidt omkring

89

pd denne méade, men nogle kom

ikke hjem igen og matte efter
krigen regnes for at vaere gaet
tabt. Alle Rhenania-vognene kom

dog hjem igen og Kkunne gore
nytte i samfundet, da olieforsy-
ningerne igen blev normale.

I darenes 1leb blev farverne
@ndret 1lidt. Efter krigen blev
vognene muligvis malet med gren
tank og sort bremsehus og un-
dervogn. I 1960'erne sa vognene
sdledes ud: Sort undervogn, grat
bremsehus og gra beholder, fir-
maskilt med red tekst pd hvid
bund afgraznset af en gren streg.
Vognene adskilte sig lidt fra an-
dre vogne ved at have bevaret

bremsehuset pa et tidspunkt,
hvor samtlige andre godsvogne
forlengst havde faet 4ben ran-
gerskruebremseplatform. Sterste-
delen af ORA-vognene fik forst
fjernet bremsehuset 1 slutningen
af  1960'erne. Dengang  havde
vognene samme hjemsted som tid-
ligere: Kebenhavns Godsbane-
gard.

I 1969 blev ORA overtaget af
Texaco 1 forbindelse med om-
strukturering af det danske olie-
marked. Vognenes paskrift blev
derfor @&ndret i1 overensstemmelse
hermed: De fik Texaco-merker
med sort tekst pad hvid bund 1
en ramme af fed streg foroven
og forneden og tynd streg i si-
derne. 1 18973 havde wvognene fa-
et "computer-numre", en forfaer-
delig lang smere, for den senere

@stbanevogn kom til at hedde:
21 86 070 1 801-5, og det gik
ikke bedre for de andre! Ejer-
skiftet fik ingen indflydelse péa

numrenes sterrelse, men nok pa
cifrene: Nu hed vognen nemlig
23 86 700 1 801-5. I 1982 blev
beholderen malet red.

I 1984 dannede Texaco og BP
"Den Felles Olielevering", for-
kortet "DFO", o0g wvognene fik
nye farver: Red beholder, hvidt
firmaskilt med red oliedrdbe og
hvid tekst. P& dette tidspunkt

Denne vogn har akselafstand
5,0 m i stedet for de evriges
4,5 m, si& det md vare enten
"806" eller "807". Da "806"
blev udrangeret omkring 1976
og tilsyneladende havnede hos
Scandia, er dette grenskimlede
eksemplar nok "807", der mel-
des udrangeret i 1986. Bemaerk,
at vognen har bremsehus endnu
og den oprindelige gra "ORA"-
farve. Svendborg, maj 1989
(Lasse Toylsbjerg-Petersen)

23 86 700 1 805 med red tank,
sort/hvid/red Texacomarke og
sort undervogn. Bremsehuset er
fjernet, men de oprindelige
stolper og gelandere er beva-
ret. Udrangeret 1986. Harlev
december 1982 (JB-P)
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begyndte det at tynde ud i vog-
nene, ikke si meget pad grund af
deres alder, mere fordi DSB be-
gyndte at stramme kravene til
akselafstand og fjederopheng. I
1987 var der kun 2 vogne tilba-
ge, "B801" og "804", og de korte
begge med olie til @stbanen.
Derefter udgik wvognene af DSB's
vognpark og blev registreret ved
@stbanen. Omtrent samtidig blev
DFO oplest fordi BP blev over-
taget af Q 8, og parterne gik
hver til sit. Texaco beholdt de
to vogne, men DFO-skiltet blev
malet over, sd vognene var her-
efter rpde over hele beholderen.
I 1989 blev Texaco og @stbanen
enige om, at den sidste af de 2
vogne skulle hovedrepareres og
males 1 Texaco's nye farver og
ellers vaere hjemmehprende pa
“stbanens spor.

Sdledes kprer vognen i dag og
er et farverigt indslag 1 @stba-
nens godstog. Lad os hdabe, at
den wvil wvise flaget i mange ar
endnu til gavn for alle parter!

Jens Bruun-Petersen

Med tak til

Niels Munch Christensen, @stba-
nen,

Niels Jergen Hansen, JMJK,
Niels Krpyer, Leeming, Austra-
lien,

Sv. Aa. Rikard, Brabrand,
Lasse Toylsbjerg-Petersen, Raon-
nede.

Disse og en del andre tankvogne

af samme alder er omtalt i Claus
Jensen & Torben Andersen: "Litra
ZE-tankvogne", Lokomotivet, nr.

8, side 3-10 og nr. 9, side 19-
21 (1985).

23 96 799 1 804 med rpd tank
og hvid/red/hvid DFO-mzrke.
Endeperrongelanderet er omdan-
net til "O-vognsmodel", og der
er kommet nye fjederophang. I
tankgavlen ses de blandede re-
ster af varmespiralens koblin-
ger. Udrangeret 1990. Héarlev,
1988 (Niels Munch Christensen)

23 ®@stbanen 700 1 801 med
"804" i baggrunden, lige faor
den gik pad malervarkstedet for
at opstd i hel ny forkledning.
Harlev, oktober 1989. (Lasse
Toylsbjerg-Petersen)

23 Ostbanen 700 1 801 med hvid
tank og nyt Texacomzrke med
red tekst i sort bind. Harlev
1990 (Niels Munch Christensen)



92

landet

TO EFTERLYSNINGER

1: I 1914 blev der pad "Vor
Ven"s forlag i Odense udgivet en
bog af J.P. Espersen ("Alfred
Lind") med titlen Georg Stephen-

son. En sandfe®rdig Historie for-
talt for Ungdommen. Bogen er i
forlagsbind med gulbrun shir-
tingsryg o0g 1 wevrigt papirbe-
kladt; en primitiv tegning af
lokomotivet "Rocket" ses pé for-
siden, og bagsiden bringer en

"Vor
hvorat n@rverende

fortegnelse over andre af
Ven"s beger,

er nr. 27. Prisen wvar 65 ere
stykket, dog 20 oere ekstra,
hvis man enskede bogen indbun-

det! Formatet er 12 x 17,5 cm
og sidetallet 144, dvs. 1 mit,
noget lasede eksemplar er det
kun 140. Der mangler nemlig si-
derne 71-74. De er revet ud;
rester ses. Man behover ikke
megen fantasi for at finde ud af,
at det er de allermest sp@nden-
de sider i bogen, der mangler.
Skulle der blandt SIGNALPOSTENSs
lesere derfor wvare nogen, som
er i stand til at levere under-
tegnede en fotokopi af de mang-
lende sider, vil de bliver mod-
taget med stor taknemmelighed.

2, Der seges oplysning om,
hvilke(n) organisation(er) der
stod bag og/eller var bruger(e)
af JERNBANE-VISER, anden ud-
videde Samling, udgivet af Os-
vald Larsen, Titelbillede af G.
A. Clemens, trykt som Manu-
skript, Kolding, V. Schaffers
Bogtrykkeri, MCMXXIII. Format
11,5 x 15 cm, 96 sider. Stift
papirbind med gren shirtingsryg.

Clemens' tegning pé& forsiden vi-
ser en yngling kun ifert uni-
formskasket og guitar; tilsynela-

dende uden mindste besvar bhe-
tjener han sig af et wvingehjul
som transportmiddel, og i over-
ensstemmelse med den danske
ferdselslov holder hjulet sig til
den hejre skinne. 1 forbindelse
med signaturen G.A.C. anferes et
arstal, som pd grund af sammen-
flydning ikke kan tydes med
fuld sikkerhed. Det kan vare
1900, 1906, 1908 eller 1909. Da
dette drstal sandsynligvis er
identisk med udgivelsesdaret for
forste udgave af sangbogen, ville
det vaere rart at komme det nar-
mere, ligesom det kunne vare af
interesse at wvide, hvor stor
forskel der er pa de to udga-
ver.

Det ber fremhaves, at indhol-
det selv for udenforstdende er
ganske morsomt sine steder. De
i alt 30 viser er ievrigt forfat-

tet af en lille kreds; nogle fa
navne tegner sig for langt de
fleste af dem. Det er Einar
Berg, Vilh. Ohlsson, C.F.C.

Serensen og A. Terndrup.
Kunstmaleren Gustav Adolf Cle-
mens, som udferte forsiden, bur-
de for resten vere kendt af en-
hver dansk jernbane-entusiast. I
sit ikke sa lange liv (1870-1918)
udferte han nemlig en del bille-

der med jernbanemotiver, malet
i en frisk, men realistisk stil,
der giver et godt begreb om,

hvad man ser. Desvarre er det
jo nok urealistisk at tro pé, at
nogen en dag kunne finde anled-
ning til at udgive et eller flere
af dem 1 farvereproduktion i
sand storrelse eller kun lidt re-
duceret format; de ville ellers
vere velegnet pd wveggen 1 en-
hver jernbaneinteresserets hjem
eller i klubbernes lokaler.

Henvendelse herom til:

Povl Wind Skadhauge,
Havrevanget 33,
4600 Haslev
tif. 56 31 11 90

EN EFTERLYSNING (og et
tilbageblik)

I 1947 begyndte jeg p& at
bygge en model af DSB's litra S
i spor 0. Jeg havde féet impul-
sen fra et bessg pid den frie
udstilling, hvor der i anledning
af DSB's 100 A&rs jubil®um wvar
opstillet et arbejdende model-
jernbaneanleg i spor 0, og jeg
blev meget optaget af at se,
hvor tro kopier de loko var.

Ja, ogsd det evrige materiel var
meget fint lavet.

Da jeg boede i Skagen, og si-
ledes var temmelig langt fra ba-
de hobbyforretninger og klubber,

blev det uvegerligt noget af et
sololeb for mig. Jeg fik dog
kontakt med to af DMJK's vete-
raner, lokomotiviyrbeder Orla
Petersen o0g overbetjent Jens
Voldmester, som jeg besegte og
fik set, hvordan en sddan sag
blev grebet an. Jeg meldte mig
ind i DMJK, og fik saledes ud-
videt min kontaktkreds til béade
Arhus og Aalborg.

Jeg fik da S-maskinen fardig,
selv . om den nok i de helt sma
detaljer var 1lidt mangelfuld. Den
var, som alt O-materiel dengang,
bygget for 3-skinnedrift med en
hdndomskifter under fererhusets
venstre side. Senere blev der
indbygget ensrettere til at vende
kprselsretning ved polvending pa
kontrolpulten.

Hdndomskifteren blev dog bi-
beholdt til at wvelge, hvad der
i den givne situation skulle vare
forlens, da den maskine jo wvar
bygget til at kere lige godt
begge veje.

Jeg havde selvfielgelig ikke
selv et anlag i spor 0 til at
kere pd, sd& den kom kun til at
kere, ndr jeg var gest i en
klub, enten Arhus eller Aalborg,
og det endte da ogsd med, at
den S-maskine og nogle forskel-
lige vogne blev stdende pd an-
legget pad Forchhammersvej i
Aalborg, for sd behevede jeg jo
ikke at bringe den frem og til-
bage.

Da MOROP kongressen 1 sin
tid blev afholdt i Danmark, blev
der etableret et stort model jern-
baneanl®g i Teknisk Museum i
Helsinger, og arbejdet med dette
anleg blev uddelegeret til de
forskellige klubber over hele
landet. Jeg blev da kontaktet af
Aalborg Model jernbaneklubs da-
verende formand, Herluf Jensen,
som spurgte mig, om jeg ville
hjelpe med at bygge en contai-
nerkran. Det skulle va&re en




kopi af en tysk kran, som DSB
havde i ordre, men som endnu
ikke wvar leveret. Og DSB, som
havde sponsoret anlegget, havde
insisteret pd, at den kran ogsa
skulle findes pad anlegget. Jeg
sagde, at hvis jeg fik et sat
tegninger af kranen, ville jeg
tage stilling til sagen. Herluf
skaffede tegningerne frem, og
efter studium af dem blev wvi
enige om at pdtage os opgaven.
Vi fordelte opgaven sdledes, at
jeg skulle serge for opbygningen
af selve krankonstruktionen og
desuden levere alt drejearbejde
af skinnehjul, spiltromler, wire-
hjul o©.l. Herluf skaffede og
monterede alt el-udstyret. Jeg
fik god hjzlp af min daverende
assistent, Valther Nymand, som
var ekspert pa drejearbejde i
smatingsafdelingen.

Kranen fungerede, efter
jeg har hert, udmarket,
xom, efter udstillingens
ning, tilbage til Aalborg.

Nu skete der det, at
Jensen blev forflyttet
bede nede i landet, og jeg blev
temmelig engageret gennem mit
job som verkferer pd et skibs-
verft, sa "futteriet" kom for en
tid 1 baggrunden. Men da jeg
igen fik tid til at interessere
mig lidt for sagen, var anlagget
pa Forchhammersvej 1 Aalborg
likvideret og alt wvar vek. In-
gen havde gidt gere sig den
ulejlighed at informere mig. Det
var en bitter ende pa det even-
tyr.

Nu kunne jeg tenke mig at vi-
de, om nogen ved, hvor det for-
skellige materiel, kran savel som
rullende, er blevet af. Da jeg
nu er pensionist, kan jeg méske
fa lejlighed til at se, om tinge-
ne kan fungere endnu. Til den
som har S-maskinen vil jeg blot
sige, at selv om den til slut
var lidt slidt og skrammet, sa
var jeg meget glad for den, og
det hédber jeg ogsa at han er.
Jeg har ikke mod til at begynde
forfra.

hvad
og den
afslut-

Herluf
til et em-

Med venlig hilsen
Erik @stergaard
Pens. verkferer
Solsortevej 30

9982 Albak

T1f. 98 48 86 79

DSB Museumstog, Randers:
E 991 i Fredericia, 18/8 1989,
Foto: John Armstrong Pedersen.

DSB MUSEUMSTOG, RANDERS

I week-enden 17. - 18. august
1991 er der en god mulighed for

at opleve svundne tiders stem-
ning fra jernbanens ungdom, idet
DSB Museumstog Randers 1 for-
bindelse med den drlige "Ran-

dersuge" holder dbent hus-arran-
gement pd remiseomrddet i Ran-
ders 1 tidsrummet 9.30-16.00
begge dage.

Pa omrddet udstiller DSB Mu-
seumstog kereklart museumsma-
teriel, samt lokomotiver og vog-
ne, der afventer renovering el-
ler som er anbragt i "melpose".

Desuden er der fotoudstilling,
salg af jernbaneeffekter og -lit-
teratur, udstilling af modeltog
og mange andre sp@ndende ting.

I hele Abningstiden  kerer
damplokomotivet F 441 1 fast
rutefart mellem stationen og re-
miseomradet for udstillingsbe-
spgende. Kommer man 1 bil er
der P-plads samt indgang fra
Hvidemellevej bag remisen.

Entre til wudstillingen er 20
kr. for voksne - bern under 12
dr har gratis adgang i felge med
voksne.

I forbindelse med udstillingen
keres der begge dage sartog for
bespgende mellem hhv. Randers-
Langd og Randers-Auning. Ferst-
neavnte keores af damplokomotivet
E 991 og oprangeres bl.a. som
eksprestog og blandettog, to af
tidligere tiders kendte togtyper.
Sertoget keres formiddag og ef-
termiddag og billetprisen er 25
kr. retur for voksne og 13 Kkr.
for bern. Turen Randers-Auning-
Randers keres om eftermiddagen,
og varetages af den aldrende
motorvogn MO 554 fra 1935. Bil-
letprisen for denne tur er lige-
ledes 25 kr. for voksne og 13

kr. for bern.
Desuden keres onsdag den 21.
en aftentur langs fjorden

august
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fra Randers til Pindstrup og re-
tur med bl.a. MO.

Sartogenes afgangs- og an-
komsttider kendes desvarre ikke
pd nuverende tidspunkt, men ef-
ter 1/6 1991 kan narmere oplys-
ning om tider fdes wved henven-
delse til enten DSB Randers pé
tif. 86 42 02 99 eller hos J.A.
Pedersen pa tlf. 86 26 33 23.

Der er pad omraddet mulighed
for overnatning i en Bgc-ligge-
vogn til en pris af 25 kr. pr.
nat. Medbring selv sovepose. P&
grund af et Dbegrenset antal
pladser er tilmelding til over-
natning nedvendig. I forbindelse

med overnatning kan der tilby-
des morgenmad med kaffe, te og
diverse for 20 kr. Madpakke til
frokost kan ligeledes tilbydes
mod bestilling.

Yderligere information  samt

tilmelding til liggevogn sker ved
henvendelse til Hans Ole Peter-
sen pa tlf. 86 12 35 09.

DSB Museumstog er en organi-
sation for @ldre DSB materiel
under DSB's museumsvirksomhed,
der udover afdelingen i1 Randers
teller afdelinger 1 Roskilde,
Helsinger, Téastrup, Kebenhavn
samt selvfplgelig DSB's Jernba-
nemuseum i Odense. Arbejdet med
vedligeholdelsen og renoveringen

af museumsmateriellet foregar i
fritiden og udferes af frivillig
ulpnnet  arbejdskraft med det

formdl at bevare og kunne frem-
vise et stykke dansk kulturhi-
storie for eftertiden.

Med venlig hilsen og
pa gensyn i august.

DSB MUSEUMSTOG, RANDERS
v/ John Armstrong Pedersen
Silkeborgvej 667
8220 Brabrand
tif. 86 26 33 23
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STOR FEST OG EKSTRA S£RTOG
MARKERED].E VIGTIGT BROBYG-
GERI PA VETERANBANEN

Den nye jyske motorvej mod
Aalborg krydser Mariager-Han-
dest Veteranjernbane lige ost for
Handest by. Og i ferste omgang
var der ikke indregnet en bro
til  jernbanen i det offentliges
byggebudgetter.

Denne afska&ring af sporet fra
omverdenen ville vare katastro-
fal for wveteranbanen, der har
store aktiviteter med festtog
0.l. pad mange andre banestraek-
ninger i Jylland.

Men efter en méalrettet indsats
fra banens ledelse kom en bro
alligevel péa budgettet, og for-
bindelsen ud til DSB's skinnenet
ved Farup var dermed reddet.

Brobyggeriet startede lige in-
den nytdr, og banen har selv
deltaget i en del af arbejdet,
bl.a. kersel med grus til bygge-
pladsen. Og den vigtige bygge-
start blev  markeret forleden
dag, da banen i samarbejde med
entreprenerfirmaet Hejgaard &
Schultz Vest inviterede til "bro-
fest" i Mariager. Ved festen
deltog en lang rskke jernbane-
venner fra hele landet samt re-
prasentanter for de lokale myn-
digheder, DSB m.m.

Ved samme lejlighed overgav
banens mangedrige og energiske
driftsbestyrer, Flemming Haj
Petersen, Pster Terslev, sit
hverv til efterfelgeren, Mogens
Duus, Hadsund. F1. Hej Petersen
fortsstter i hvervet som bane-
mester pa den historiske strak-
ning, der er egnens sterste tu-
ristattraktion.

Brofesten sluttede med, at
banen kerte en razkke gester fra
Hpjgaard & Schultz Vest pa ud-
flugt med sertog fra Mariager
til byggepladsen ved Handest.

Yderligere oplysninger kan fas
hos:

Mogens Duus, MHVJ, 98 57 26 34
Fl. Hej Petersen, MHVJ,

86 47 63 72 eller

Chr. Hingelberg, Hejgaard §
Schultz Vest A/S, 86 17 30 88

MHVJ
Ny Havnevej 2
9550 Mariager.

Billedtekst:

Brobyggeriet er sat 1 gang, og
banens forbindelse til omverde-
nen er reddet. Flemming Hej Pe-
tersen (tv) overdrager hermed
hvervet som driftsbestyrer til
Mogens Duus (th).
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Vedr. kortet side 94:

Rettelse til sporplan 8 i SP,

3/88, side 106; Vamdrup @stba-
negdrd samt teksten hertil side
112, Z. spalte:
Brodersen mener, at opstillings-
sporet 3 var fjernet lesnge for
2. verdenskrig - hvis det over-
hovedet har varet anlagt! Det er
derfor nu tegnet punkteret. En
glemt transversal mellem spor 1
og 2 1 westenden er tilfejet, og
det bemarkes, at blindsporet til
fold og rampe blev fjernet i
40'erne o0g en bevegelig kveg-
rampe stationeret pa lassevejen
i stedet.

P4 det skematiske top view i
1:1000 af bygningerne er vare-
huset i ®©dis Bramdrup flyttet
hen til venstre for stationsbyg-
ningen, set fra sporet, jf. plan
7 side 105.

Supplement til SP 3/1990:

Pa side 102 ud for billedet
af @sJ5 7 "kl. 9" stadr: "... Se
i wevrigt de gengivne malskitser
af de wvigtigste wvogntyper i
flygtningetogene". Men skitserne
var glemt gengivet i bladet -
derfor supplementet.
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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!

Jeg svigter ikke mit lefte om et

Billedgalleri i hvert nummer!
Men denne gang blev det godt
nok kun til ét billede, placeret

pad side 95 og med denne tekst:
"OHJ - Asn®s, 13. maj 1981. Di-
verse gamle svenske skinnebus-
ser som tog 13 (er den forreste
styrevogn fra Grangesbergbanen?)
Foto: Peter Sloots.

Det ser méaske markeligt ud, at
der pa 56 sider kun kunne blive
plads til et billede, men der
var sd meget andet, der presse-
de pa - sa derfor!

Til gengald er indholdet rigt
varieret denne gang, og jeg har
faet taget hul pd nogle af de
mange manuskripter, som vore
free-lance're har forsynet os
med - men der er mange flere,
og jeg haber inderligt, at jeg
fortsat far ekonomisk mulighed
for at lave et blad med mange
sider.

Der er dog noget,
at dette hdb ikke gir i opfyl-
delse. Abonnementsfornyelserne
indgdr nemlig slet ikke i for-
ventet eller ensket omfang. Det
er i skrivende stund (14/4) sé&-
dan, at "kun" 807 fornyelser er
indgadet, og det til trods for, at
jeg har sendt en venlig pamin-
delse til "efternelerne".

Der sker heller ikke meget i
forlagsafdelingen, sd alt i alt
ser det noget bedreveligt ud, og
for at gentage mig selv: Hvad
skal og kan der dog geres for
at pge interessen??

Vi har analyseret de mange til-

der tyder pa,

kendegivelser vi har fédet, og
kan kun konstatere, at der ikke
ber @®ndres i SIGNALPOSTENSs

form og grundlzggende sigte, men
der enskes "bare" mere af det
hele. Der er dog en del, som
onsker byggebeskrivelser "helt
fra bunden" af sadvel trakkraft,
rullende materiel som sekunder
udsmykning til modeljernbanen.
Men det ligger desverre her séa-
dan, at vore garvede modelbyg-
gere i1 redaktionskomiteen er

"udbrandte", og vi har forkastet
tanken om at genoptrykke bygge-
beskrivelser fra de allerforste,

for lsngst udsolgte, &rgange. Og
alle forseg p& at skaffe "nyt
blod" til dette omrdde er indtil

videre mislykkedes.

Det meste illustrationsstof til
vore artikler er wvalgt med den
hensigt at give inspiration til
model byggeren, men wvi er altsd
ikke i stand til at give en de-
tal jeret vejledning.

F.eks. er artikelserien om mo-
tormateriellet en impuls til,
hvordan kerslen pd et modelan-
leg kan tilrettelmgges. Hvornir
korte hvad? Hvor kerte det?
Hvordan var togene oprangeret?
0.s8.v. Artiklen ledsages at ma-
terieltegninger og fotos som
giver den lidt pvede modelbyg-
ger mulighed for at efterligne
forbilledet. Teksten kunne egent-
lig godt std alene, men er rigt
illustreret som inspirationskilde
for MJ-folket.

Skulle jeg tage mod til mig, og
efterlyse indle®g (med fotos) fra
la#sere, som har benyttet forbil-
lederne i SIGNALPOSTEN.
Forresten skal jeg undskylde en
kempebommert i forrige nummer.
P4 forsiden! har jeg glemt at
rette A&rgangens nummer til 27,,
men jeg har ellers husket det
alle andre steder - héaber jeg!
Til slut vil jeg minde om, at vi
atter 1 4&r afholder skriftlig
auktion (se indbydelsen t®t ved
disse linier). Jeg skal lige op-
lyse, at ‘"gebyret" pad 15 kr.
dekker porto mv. for fremsen-
delse af auktionslisten (ca. 9,50
kr.) medens resten gir til
delvis dekning af omkostninger-
ne ved fremstilling af auktions-
listen. (Den er p& 20 sider, og
er fotokopieret).

Neste nummer, 27.
udkommer i
1991,

drg. nr. 3,
slutningen af august

P& genhor!

Holtrup

SKRIFTLIG AUKTION 1991

SIGNALPOSTEN afholder i ar den
11. skriftlige auktion over em-
ner indsendt fra bladets abon-
nenter.

Onsker du at deltage,
gangsméden fplgende:

Du indbetaler 15 kr,

er frem-

pa bladets

girokonto: 6 49 47 22, adresse,
SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej og skriver: AUK-
TIONSLISTE p& kupon til modta-
ger.

Herefter modtager du en auk-

tionsliste i 2 eksemplarer samt
et felgebrev, der narmere gor
rede for reglerne.

Du overvejer derefter tingene
grundigt, og afgiver hurtigt di-
ne bud p& det ene eksemplar af

listen, og returnerer dette til
SIGNALPOSTEN.

Auktionslisten ligger klar, nar
disse linier lasses, og sidste

frist for afgivelse af bud er 14.
september 1991 (os i hende se-
nest denne dag). Straks efter
far du auktionsresultatet med
meddelelse om, hvilke af dine
bud, der er antaget.

Du indbetaler derefter det med-
delte beleb inden 14 dage, og
far varerne kort efter at beta-
lingen er indgiet.

Du skal std ved dine bud indtil
den 1. december 1991,

Bemark, at der til hammerslags-
prisen tillegges et saler pa 10%
samt et portobelgb til forsen-
delse af varerne.

Arets auktionsliste omfatter 307
numre fra 16 udbydere, og ud-
budet er rigt varieret indenfor
interesseomridet.

Ved lige bud antages det, som
kom ferst! Ver derfor hurtig -
i egen interesse.



