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Nedlagte Baner

L@ST OG FAST OM
KOLDING-EGTVED BANEN
(2. del).

I den ferste del af artiklen
sluttede vi lidt pessimistisk med
at komme ind pd de nu begyn-
dende underskud, der viste sig
i horisonten. Hvis man ser pé
driftsdrene 1906/07 og 1907/08
opdager man noget ejendommeligt,
nemlig at overskuddet eller hvis
man hellere vil have det, un-
derskuddet, sd er det i disse
dr 0 kr. Dette facit kraver en
npjere granskning, og lesningen
finder man under maskintjene-
sten. S& tidligt som i 1907 matte
lokomotiv nr. 2 nemlig have en
ny kobberfyrkasse. En sadan
udskiftning er ikke nogen helt
billig affere, s4 man brugte rub
og stub af penge for at klare
den dyre reparation. Det var
ogsd en utrolig kort tid fyrkas-
sen holdt, kun 9 &r. Det samme
lokomotiv fik igen udskiftet fyr-
kassen 1 1923, altsd holdt den
denne gang 1 16 &r. Nu savner
Jeg Gregersen til at give mig en
forklaring pa, hvorlange en fyr-
kasse kunne holde. Men jeg er
dog klar over, at de tre Mallet-
lokomotiver havde samme sygdom
felles med andre Mallet-lokomo-
tiver - en fyrboks, der ikke
kunne holde. De to andre loko-
motiver nr. 1 og 3 klarede sig
til 1910, fer de méatte underka-
stes samme operation som nr. 2.
De nye fyrkasser holdt til hen-
holdsvis 1921 og 1925, heller
ikke her kan man tale om noget
strdlende resultat.

Nu vi er kommet ind pd loko-
motivernes skebne, kan vi lige
sd godt gore deres saga fardig.
I 1929 - selvfelgelig hvor det
gik helt galt med oekonomien -
var den helt gal med nr. 1 og
2, sa& gal, at man helt opgav at
reparere dem, og derfor tog ma-
skinerne ud af brug. Til gengeld

Bramdrupdam. KEJ's
over Troldhedebanen.
Pa broen KEJ-tog med forrest 2 ab-
ne containervogne, sia en ret
speciel Q-vogn med skruebremse:
svingkasse pa gavlen! Dernast
formentlig en fladvogn (litra P?)
med tender og endelig den
fladtagede B-vogn. Foto arkiv B.
Wilcke.

interimsbro

klarede lokomotiv nr. 3 sig i
resten af banens levetid, men
helt billig havde den nu ikke
varet i reparationer, bl.a.

havde den gennemgiet en ret
kostbar hovedreparation i 1925.
Som erstatning for de hensatte
/udrangerede 2 lokomotiver,
kebte man fra Horsens-Terring
banen to lokomotiver, der var
blevet tilovers, da Terringbanen
blev bygget om fra smalspor til
normalspor. De to maskiner her-
fra kunne langt bedre klare "mo-
sten" pa& Egtvedbanen, med dens
ret kraftige stigninger og snavre
kurver. Begge typer havde ne-
sten samme kedelstgrrelse, men
HTB's havde kun 10 ato kedel-
tryk mod KEJ's 12 ato, hvorfor
KEJ's havde sterre ydeevne - og
lidt sterre rist.

Begge typer havde nominelt en
trekkraft pd ca. 2.000 kg., men
KEJ's havde sterre adhasions-
vaegt (14,5 mod 11,0 t), sid de
smd Mallet'er stod bedre fast
ved igangsetning.

Nar HTB-maskinerne alligevel
blev anset for de bedste ved
KEJ, skyldtes det nok forst og
fremmest at de var i bedre ved-
ligeholdel tilstand, bl.a. pé
grund af deres sterre simpel- og
robusthed, og fordi HTB havde
haft radd til at holde dem bedre
vedlige.

De var meget lig de maskiner,
maskindirekter Busse konstruere-

de til Thybanen, bortset selv-
folgelig fra, at Thybanen var
normalsporet. De var beregnet
til at kere med tenderen for-

rest, men de klarede sig selv-
folgelig fint ogsd under ‘"ret-
vendt" Kkersel, hvilket wvar en
fordel pd Egtvedbanen, der med
den type lokomotiver kunne spa-
re det tidrevende med at skulle
vende maskinerne.

En rejsende spurgte engang lo-
komotivpersonalet, hvor hurtigt
deres lokomotiv kunne kore og
fik svaret: "N4dr den er i godt
humer og det ellers gir ligeud
og helst en smule ned ad bakke,

kan den 1lebe en 30 km i
timen".
Efter vore forhold i dag

synes det jo ikke af ret meget,
men  passagererne var samand
alligevel godt tilfredse, ihvert-
fald i de forste &r banen eksi-
sterede. Men det mé& indremmes,
at det til tider kneb meget for

maskinerne at trakke. Ind imel-
lem - og det var ret tit - var
en fart pd 10, 15 eller 20 km/h
slet ikke ualmindeligt. En uhel-
dig ting var, at lokomotiverne
var meget vindfelsomme. Havde

man en frisk vind og samtidig
vinden imod sig, kunne det gje-
blikkelig m&rkes pa trazkkeevnen
og dermed ogsd farten. Var det
derimod kraftigt stormvejr var
farten, blev det sagt, narmest
snigende. Det Kkunne vare s&
slemt, at mange passagerer, vel
nok mest de mandlige, stod af
toget og hjalp det op ad bak-
kerne ved at skubbe bag pa,
blev det péastdet. Til gengzld
gik det jo noget hurtigere, hvis
man havde medvind, og ned ad

bakkerne kunne toget f4 en sadan




100

fart pa, at man skulle tro, det
havde fdet "hurtigtogsnykker".
Man kan méske ane, at med
precisionen var det sa som sa.
Ofte havde man det indtryk, at
det kun wvar for en ordens
skyld, at man havde en kere-
plan. Der wvar konstant en for-
sinkelse pd et kvarters tid,
hvilket publikum ogsd tildels
indrettede sig efter. Sarlig pa
mandage og tirsdage, hvor der
var mange grise og kreaturer,
der skulle transporteres til
slagteriet, nejedes man ikke med
et kvarters forsinkelse, nej sé&
drejede det sig om Dbetydelig
sterre og alvorligere forsinkel-
ser. Det var utroligt, hvad folk
fandt sig i dengang, s®rlig i ti-
den feor 1. verdenskrig. Man kan
godt spekulere over, hvordan
det var muligt at overholde ti-
derne i forbindelse med videre-
befordring med DSB, men det
melder historien nu ikke noget
om. Forsinkelser kunne ogsd op-
std af helt andre A&rsager. NAar
en stationsbestyrer havde fod-
selsdag f.eks. eller ved hejti-
derne opstod der yderligere for-

sinkelser. S& holdt toget i en
rum tid pad stationen; grunden
var, at personalet var inviteret

pa kaffe og cigarer. Imens sad
passagererne og ventede indtil
kaffen var drukket og det meste
af cigaren reget, og ndr det var
kommet sd vidt, kumne toget en-
delig keore videre. Saddan fortal-
ler ihverfald en tidligere ansat
ved banen. Det pdastds, at man
endda er stoppet op midt péa
linien for at lykenske et solv-
brudepar, og hvor der selvfel-
gelig ogsd blev budt pad kaffe,
cigarer og en dram. Hvis det,
der her bliver berettet er blot
nogenlunde sandferdigt, s& har
forholdene pd banen varet utro-
lige. Noget tilsvarende er hert
p& Gribskovbanen - af en lidt
anden karakter, men alligevel. I
denne banes barndom var det
ganske almindeligt, siges det, at
togpersonalet p& Kagerup station
lod passagererne vente, mens
man tog sig et slag kort. Selv-
folgelig skete det, at en passa-
ger ganske forstdeligt nok tabte
tdlmodigheden og lavede vrovl
over den lange ventetid, men en
sddan klager fik man som regel
meget hurtigt passiviseret ved
simpelthen at invitere ham til
at deltage i spillet. P4 grund af
skinnebrud opstod der (pd KEJ)

tit forsinkelser. Det var isar
galt pa strakningen mellem
statsbanestationen og Nordbane-
garden.

Drengene var dengang ikke

spor bedre end dem i dag, sna-
rere varre, var der noget, der
tydede pd. I en periode var det
en yndet sport ved Dyrehave-
gard, nar toget stampede sig op

ad stigningen, iszr om efteraret
i fugtigt vejr og ndr de nedfald-
ne blade gjorde skinnerne fedte-
de og farten derfor var meget
ringe - at stoppe toget. De
havde nemlig fundet ud af, at
hvis hele flokken hagede sig
fast bag i, sd& var der store
chancer for at de kunne stoppe
toget! Sporten holdt ferst op,
da politiet snuppede synderne og
fulgte dem hjem til forzldrene,

og med truslen om alverdens
ulykker, hvis de gentog "spe-
gen", fik man sat en effektiv

stopper for drengestregerne.

Men ogsd pd strakningen mel-
lem statsbanestationen og Kolding
Nord var den gal. F.eks. havde

en stor dreng fundet pé&, nar
toget kom, at springe ud foran
det, hvorefter han sprang fra

den ene side af banelinien til
den anden. "Sporten" gik ud pa
at gore disse farlige ovelser i
sidste @jeblik og sa tet pa lo-
komotivet som  muligt. Denne
livsfarlige leg blev ferst stop-

pet, da lokomotivfereren en dag
fandt, at nu kunne det vare
nok. Han sprang af lokomotivet,

da fyren var landet i grasset
efter et af sine sadvanlige hop,
fik fat i  kna®gten og gav ham
et par velfortjente lussinger. S&
opherte legen! Det var nu heller
ikke ualmindeligt, at sméabern
legede pd skinnerne. N&ar toget
var pa vej til statsbanestationen
og det altsd var ned ad bakke,
var det nasten umuligt at stoppe
toget, s& man kunne undgi at
pdkere bernene. Der var kun én
ting at gere; den af lokomotiv-
personalet, der var lettest til
bens, sprang af maskinen, Ilpb
foran den og fik barnet kastet
til side, hvorefter han sprang

op pa lokomotivet igen. Et var
sikkert, at lokomotivpersonalet
var ekstra agtpdgivende, nar de

kerte pad dette stykke af banen,
og det mad betragtes som noget
af et under, at ingen bern bhlev

drabt eller lemlastede. En med-
virkende 4&rsag har nok varet
den ringe fart, togene blev

fremfeort med.

Den j®vne befolknings kend-
skab til banen og dens virkeméa-
de var isar i begyndelsen af
drhundredet meget vage. Det for-
telles, at en kone en dag stod
ude pd strazkningen, helt fortabt
og undrende sig over det "frem-
brusende" lokomotiv. Hun ryste-
de p&d hovedet og sagde: "Der
skal en mej sikker hand til at
holde de sma& hjul pd de tynde
skinner".

Da banen 4&bnede kunne man
ikke sige, at det var en helt
driftsklar bane, man havde til
at begynde med. F.eks. var kun
det mest nedvendige rullende
materiel blevet indkebt, s det
varede ikke l®nge for det wvar

absolut nedvendigt at indkebe
bl. a. en personvogn mere, og
da det var billigere at leje end
at kobe selv, lejede man gods-
vogne hos Horsens-Terringbanen.
Men efter at nyhedens interesse

for banen var dalet temmelig
meget, og persontrafikken faldet
med ikke mindre end 25%, sa

viste det sig desvarre, at den
nys indkebte personvogn var séi
temmelig overfledig, s& meget
hurtigt skilte man sig af med
den til Horsens-Bryrupbanen, der
i 1901 kebte den nasten nye
vogn - pA Egtvedbanen havde
man nasten ikke kert med den.
Den var forresten bygget hos
Scandia i Randers.

Da lejlighed bed sig kobte
man 1 1924 fire lukkede gods-
vogne hos Skagensbanen. Disse
vogne var blevet overfledige i
forbindelse med denne banes om-
bygning til normalspor.

I Egtvedbanens forste levedr
var sneen en ret stor hindring
for regelmassig trafik. For at
afhjelpe miseren var det derfor
nedvendigt at anskaffe for 30.000
kr. snevarn. Ligeledes i starten
af banens levetid byggede man
et varksted i tilknytming til re-
misen pa Kolding Nord. Derved
var det muligt at holde udgif-
terne nede ved selv at foretage
s4 mange reparationer som det
var muligt p& det rullende ma-
teriel.

Som tidligere omtalt var
driftsbestyrer Berg en mand med
mange gode ideer. Da banen,
serlig i de ferste ar af dens
levetid, havde store transporter
af sukkerroer til saftstationen i
Kolding, wville det selvfplgelig
vaere en stor fordel for bade
producenter og banen, at roerne
kunne keres direkte ind pa fa-
brikken. Her kom der en mand i
vejen med en slade. DSB ville
nemlig ikke tillade en niveau-
skering med sine spor. Nu var
gode rad dyre. Gode rad havde
Berg altid haft let ved at finde,
og her var det ideen med "con-
tainere" blev fedt. Den gik som
tidligere navnt ud pd, at man
placerede skinner pa& normalspo-
rede godsvogne, sd de smalspo-
rede ditto forholdsvis let kunne
flytte vognfadingerne fra den ene
type undervogn til den anden.
Derfor blev der anskaffet 26
smalsporede- og 6 normalsporede
undervogne. Desuden anskaffede
man 4 lukkede og 56 &bne vogn-
fadinger. Og nu var man nogen-
lunde smertefrit i stand til at
transportere roerne ind pa suk-
kerfabrikken.

Det gar nogenlunde godt for
Egtvedbanen nasten helt forbi 1.
verdenskrig. Men de lave tak-
ster, man kerer med, er en
hindring for, at banen kan give
sd stort overskud, at virkelige



investeringer kan finde sted.
Dog vover man at indfere en
mindre takstforhejelse den 1.

maj 1912 for personbilletternes
vedkommende og ligeledes haver
man taksterne ganske lidt for

godsbefordringen den 1. juni
samme Aar. 1 driftsdret 1912/13,
altsd i den periode, hvor takst-
forhejelserne finder sted, andra-
ger indtaegterne kun 88.174,06
kr. mens udgifterne er 85.620,06
kr., hvilket giver et overskud
pd 2.554,- kr. Dette resultat er
der vist ikke meget at rabe
hurra for, selv om den tids
prisniveau er taget i Dbetragt-
ning. Nar jeg her tager drifts-
dret 1912/13 frem er der flere
drsager, dels Bergs sygdom og
dels samdriften med Kolding
Sydbaner. Berg blev alvorligt
syg i 1913 og kunne efterhdnden
ikke l&ngere varetage sin ger-

ning ved Egtvedbanen 1 fuldt
omfang. I 1914 dede Berg, og
dermed o0gsd primus-motoren i

hele banens drift. Om man har
veret klar over, hvad vej det
bar hen med Berg er nok muligt,
for i nogen tid forinden hans
ded, havde man indledt forhand-
linger med Kolding Sydbaner og
man blev enige om, at hvis Berg
ikke "klarede" den, sa skulle
driftsbestyreren pa KS styre
begge baner. Driftsbestyrer Tarp
kom til at overtage ledelsen af
Egtvedbanen, da som navnt Berg
dede i 1914. Samarbejdet de to
baner imellem kom til at wvare i
14 é&r. Det opherte i 1928, da
Tarp gik af, hvorefter overassi-
stent Valdemar Nielsen nu blev
leder af KEJ.

I 1914 var overskuddet 12 Kkr.
Til geng®eld var overskuddet i

de n®ste par 4r de storste i
banens historie nemlig 11.062
kr. og 12.543 kr. Overskuddene

mé tilskrives de ekstraordinare
forhold krigen medferte. En af

indtegtskilderne har wuden tvivl
varet transporten af de store
mangder indenlandsk brendsel -
tervene. Men allerede 1 nastsid-
ste krigsar var overskuddet fal-
det til kun godt 3.000 kr., og
ejendommeligt nok kerte man med
underskud det sidste krigsar
(7.131 kr.) Desverre havde ba-
nen sd i resten af sin levetid
underskud - endda ret betyde-
lige.

Koreplanen indeholdt de fleste
4r tre ture i hver retning dag-
lig - i wvisse perioder dog Kkun
to ture. Dette arbejde klarede
to hold kerende personale. Men
ofte - endda meget ofte, matte
man kere ekstra ture. Man havde

ikke i koreplanen godstog, de
blev  tillyst, nar forholdene
krevede det, f.eks. nar der var
store transporter af levende

dyr.

Saerlig store dage havde ba-
nen, nar der f.eks. wvar rigs-
dagsvalg. S& blev alt det rul-
lende materiel taget i brug som
passagervogne og alligevel stod
man stuvet sammen som sild i en
tende. Dengang foregik wvalget
nemlig i Kolding, hvilket forkla-
rer den store tilstremning. Men
det blev opfattet som en saerlig

festdag og selvom pladsen var
trang var til gengald humoret
hpjt. Det var det ogsd, ndr man

skulle til den A&rlige generalfor-
samling p& slagteriet. Det blev
pastdet, at der tit var sd mange
med pd hjemturen, at man mdtte
af for at skubbe bag pa op ad
stigningerne, da de sma lokomo-
tiver havde svart ved at klare
dem, men sandheden af denne
historie ter jeg dog ikke garan-
tere for; det blev endda pasta-
et, at det gode humpr fik en

ekstra tand opad - man tog alle
fornpjelser med dengang. Det var
iser stigningen fra statsbanesta-
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tionen og op til Kolding Nord,
og fra Nordbanegdrden op til
Dyrehavegard Skov, der voldte
vanskeligheder, selvom det ogsé
godt kunne knibe andre steder
pad strakningen. Jeg kunne godt
lide at wvide, hvad folk vwville
sige til sadanne forhold i dag?

I 1915 havde man en del
skriverier med postvesenet, der
pnskede et betjent postbureau i
de fleste tog. Til sidst blev
man enige om at postv@senet an-
skaffede og betalte en ny post-
og personvogn, mens banen skul-
le std for dens vedligeholdelse
og opvarmning. Vognen blev le-
veret i 1916 og blev sat i drift
den 1. februar. Det wvar igen
Scandia, der stod for bygningen
af vognen. At det var smd "sa-
ger" det drejede sig om viser
vognvagten pd kun 6 tons. Den
havde foruden postrum plads til
14 passagerer i to kupeer pa 3.
klasse. Bortset fra motorvognen
var omtalte vogn det sidste, der
blev bygget til banen. Det evri-
ge rullende materiel banen an-
skaffede wvar brugt, idet det
stammede dels fra Skagensbanen
(fire lukkede litra Q 9-12) og

dels fra Terringbanen (en sne-
plov). Der var den "finesse"
ved sidstnevnte anskaffelse, at

den var gratis, den fulgte nem-
lig med ved kebet af de tidli-
gere i denne artikel navnte Ilo-
komotiver (Busses konstruktion)
fra samme bane. Jeg vil lige
nevne til slut, at den kombine-
rede post- og personvogn kom
til at koste 6.420 kr.

Igennem arene var det forbav-
sende fd ulykker, der skete pa
banen - muligvis skyldtes det
den ringe fart togene fremfertes
med, men nar man samtidig ved
hvor mange der brugte planum
som spadseresti, er det forbav-
sende fd der kommer i alvorlig
nerkontakt med togene. Her skal
nevnes nogle eksempler pa nogle
af de uheld, der forekom p& ba-
nen. I et af de ferste ar banen
eksisterede indtraf der pa Gra-
vens station en ulykke (range-
ring?), hvor en porter méatte
have en fod amputeret. I august
1906 herer vi om en cykelhand-

ler, der som det siges, kom fa-
rende ud ad landevejen, der ved
Viuf feres over Egtvedbanen.

Uden at tage sig i agt for toget
for han ind p& overkerslen,

Bramdrup holdeplads. PA vaggen ses
den specielle KEJ perronlygte med
petroleumslampen pa plads. PA vaeg-
gen ved siden af anes et skilt "Te-
legrafstation”, sa de moderne tider
var kommet til Bramdrup - dog
endnu ikke med elektrisk lys! Foto
arkiv B. Wilcke.



102

hvor han blev padkert af loko-
motivet. Cykelhandleren blev
slabt med et langere stykke hen
ad banelinien, men slap (togets
ringe fart?) med et brazkket ben
og en delvis pdelagt motorcykel.
Allerede i 1906 kunne den moto-

riserede landevejstrafik  altsa
ikke nare sig for at vare uop-
marksom ved en jernbaneover-
skaring.

I 1913 fik en pige begge ben
kert af, da hun pa Bramdrupdam
station ville springe pa toget i
fart. Samme &r i oktober skete
der en meget tragisk ulykke pa
Nordbanegdrden, hvor en legende
dreng blev drabt af toget under
rangering.

Den 9. april 1914 pakerte to-
get ved en overkorsel tat wved
Nordbanegdrden en =®ldre kvinde,
som nasten ikke tog skade af
kontakten med lokomotivet. I
september 1914 skete der igen
et uheld ogsd tet pd Nordbane-
garden i en privat overkersel.
Her var det en arbejdsvogn der
blev ramt af toget. Der var to
heste forspandt vognen, og begge
dyrene blev sd svart skadet, at
de méatte slds ned. Hvordan den-
ne ulykke kunne finde sted er
méske 1lidt af en gidde, men
ihvertfald blev  kusken ikke
skadet af den simple grund, at
han slet ikke var pa vognen!

Den 20. januar 1916 afspore-
des tog 3 pd en lerdag efter-
middag pd fri bane mellem Hau-
erballe og Viuf ved en overker-
sel, antagelig pd grund af, at
der mellem skinnerne og tvang-
skinnerne havde samlet sig en
del sammenkert sne og snavs.
Lokomotivet leb et stykke langs
skinnerne efter afsporingen, men
vaeltede s& til siden ned fra li-
nien og borede sig ind i en
skrent. I faldet trak maskinen
postvognen og en personvogn med
sig. Postvognen fik  enderne
knust og taget revet af, medens
personvognen fik ruderne knust
og nogle sader klemt sammen,
hvorved to rejsende fik benene
klemt, hvilket dog heldigvis kun
bevirkede mindre skader. En
del af de ovrige rejsende fik
ubetydelige skrammer. Toget
medferte ogsd otte godsvogne,
der alle forblev p& skinnerne. I
lobet af sendag eftermiddag fik
man banen ryddet og istandsat,
sdledes at ordinar drift kunne
genoptages. Den materielle skade
var temmelig stor. Et tilsvaren-
de uheld skete forevrigt kort
tid for uheldet p& Egtvedbanen
pd NPMB og under lignende om-
stendigheder.

Som man méske kan ane er de
fleste storre og mindre uheld
sket pd eller tat ved Nordbane-
garden, men det er ikke s& un-

derligt, fordi der var sterre
trafik her end pa de evrige ste-
der p& banen.

Men lad os g& 1lidt tilbage i
tiden til perioden 1914/18, near-
mere betegnet 1914. Her medde-
ler banen, at det store over-
skud(?) de sidste to &r har be-
virket, at man har haft rad til
at foretage diverse investeringer
pad stationerne. Banen siger selv
at der er foretaget "nogle for-
bedringer ved banens bygnings-
verker" - lidt vel store ord for
de sm& bygninger stationerne
vitterlig var. Men ihvertfald fo-
retages der bygning af kvagfol-
de, wudbedring af broer m.m.
Men ogsd det rullende materiel
har man haft rdd til at gere no-

get ekstra ved. Det er isar
bremseindretningerne man har
haft fat i.

Det Kkunne nok vare interes-

sant at se lidt na@rmere pa& den
procentvise andel stationerne har
i banens indtagter dette 4r. P&
uhyggelig vis viser det sig,
hvor ringe de fleste af landsta-
tionerne kerer. 1 spidsen ligger
stationen ved DSB i Kolding med
langt den sterste andel - nasten
33%. Derefter kommer Kolding
Nord med omtrent 17%, og deref-
ter Egtved med knapt 16%. Den
eneste landstation der haver sig
langt over gennemsnittet af de

,ovrige smé stationer er Gravens,

der na®sten klarer at nd 11%. De
pvrige "sma" stationer ligger péa

fra 1,2% (Lilballe) og det er
meget t@®t pd gennemsnittet, og
op til 5% - det er Viuf, der

ligger ret hejt i forhold til de
evrige.

1. verdenskrig raser og ikke
helt uden grund frygter man, at
der skal opstd mangel p& kul.
Hvad der er lige sid slemt er,
at pad grund af krigsferelsen sti-
ger priserne drastisk, noget in-
gen jernbane af forstdelige grun-
de er begejstret for og slet ik-
ke Egtvedbanen. Alle bange anel-
ser slar til. Mangel pd kul og
stigende priser, og det er noget
som rammer en bane som "vores"
meget feleligt, fordi - som sagt
flere gange fer - den har meget
lave takster og derfor er meget
felsom for prisudsving. Fra Mi-
nisteriet for offentlige Arbejder
f&r alle landets baner besked om
at indskranke den daglige tra-

fik. Egtvedbanen ma af den
grund "stryge" et togpar daglig
fra den 12. august 1914. Det

bliver en meget kortvarig affe-
re, idet forbudet allerede bliver
havet igen den 20. september
samme 4r.

Den 1. februar 1917 erklazrede
tyskerne "den uindskrenkede un-
dervandsbdadskrig", hvorefter
der meget hurtigt blev en vold-

som kulmangel og kulpriserne
blev drastisk forhejede. Toggan-
gen indskrankedes derfor efter
ministeriets pébud til 2 par om
dagen, og man gik over til del-
vis tervefyring i lokomotiverne.

Der kan ogsd navnes en anden
interessant ting. Siden banens
start og indtil 1914 er ikke
mindre end 85% af svellerne -
hvilket svarer til 32.424 stk. -
blevet udskiftet. Det skal be-
merkes, at de udskiftede sveller
alle var uimpragnerede fyrre-
sveller, hvis levetid kan siges
at vaere ret begranset. Kun 1.953
sveller er dog blevet erstattet
af traesveller af forskellig art.
Men hvilket materiale var si de
ovrige udskiftede sveller af? De
ovrige 30.471 sveller blev er-
stattet af jernsveller, hvis
holdbarhed og dermed levetid
kunne forudsiges langt frem i
tiden.

Ejendommeligt nok
sig, at banen far underskud i
det sidste krigsar, hvor faktisk
alle andre privatbaner kan udvi-
se overskud. Hvad varre er, at
i resten af Egtvedbanens levetid
mé& det desverre konstateres, at
der kun optrader underskud -
underskud der stiger og stiger
og efter tidens prisniveau ma
siges at vare meget hoje.

viser det

I 1918, narmere betegnet i
september, afholdes et mede pa
rddhuset i Kolding under ledelse
af stiftamtmanden. Efter min op-
fattelse er det et meget afgeren-
de mede, hvis udfald senere méa
opfattes som banens dedsdom.
Medet drejede sig om banens
ombygning til normalspor. Ogsé
en forlengelse fra Egtved til
Bindeballe var pa& programmet.
Der er udregnet hvor mange pro-
cent, de forskellige implicerede
kommuner skal betale, men det
vil her feore for vidt narmere at
redegere for procentsatserne i en
artikel som denne. Det skal dog
bema&rkes, at Kolding byrdd be-
tingede sig kun at ville deltage
i udgifterne med 19,81%, wvel at
marke hvis banens retning bibe-
holdtes uforandret. Hvis banen
ved en eventuel ombygning skulle
feres direkte ned til statsbane-
stationen vil byen kun give
13,36% (det er lefterne til den
nordlige bydel, der stadig spe-
ger). Der kommer altsd til at
mangle 6,45%, som i givet fald
skal fordeles pd landkommu-
nerne. Hvis banen forlanges til
Bindeballe vil Randbel godt yde
et tilskud p& 15.000 kr. Dersom
det vedtages at fere banen di-
rekte til statsbanestationen, vil
det medfere nedlaggelse af sével
Bramdrup station som Nordbane-
gdrden. I s& fald vil Egtvedba-
nen fra Lilballe blive fort til



Troldhedebanens trinbrat ved
Bramdrupdam, og ad den nye ba-
nes spor blive fert ind til
statsbanestationen. Der er meget
positiv stemning p& medet, og
man vil anbefale de forskellige
kommuner at gd ind for forslaget
om bdde forlengelse og ombyg-
ning. Ombygningen er beregnet
til at wville koste 2,6 mio. kr.,
hvoraf staten skal betale halv-
delen og amtet 1/8, medens re-
sten (37,5%) skal betales af
kommunerne.

Af en eller anden grund trak-
ker sagen i langdrag, trods den
meget positive stemning, der
herskede pd medet. Men tiden
arbejder ikke for Egtvedbanen.
Efter 1. verdenskrig kommer der
hurtigt store prisstigninger, og
da man i Kolding byrad diskute-
rede sagen igen for jeg ved ikke
hvilken gang - nu er det i
marts 1920 - er projektet steget
fra de oprindelige 2,6 mio kr.
op til ca. 4 mio. kr. Enkelte
medlemmer af byradet skenner,
at ferend ombygningen af banen
er ferdig, er det nok mest rea-
listisk at regne med et beleb pa
omkring 6 mio. kr. Men en af
anstodsstenene viser sig langt om
lenge, og tro det om man wvil,
det er igen oplandet og dettes
tilknytning til Kolding, der igen
kommer til at spille en afgeren-
de rolle. Hvis banen forlanges
til Bindeballe vil en stor del af
Egtvedbanens opland f& en naer-
mere tilknytning til Vejle end
til Kolding, og det wvil man un-
der ingen omstandigheder tillade
i Kolding. Det er en meget hed
og lang debat, der feres pa by-
réddsmedet, s& det er ikke her
muligt at gd& i detaljer. Men det
er givet, at en vis afmatning i

forhold til det fer omtalte mede
i 1918 har fundet
stemningsresultatet
medlemmer stemmer

sted, s& af-
viser at 9
for de fore-

sldede @ndringer,
forlangelse, mens 10 stemmer
imod. Nar ‘"storebror" dropper
sagen og samtidig er den tonean-
givende part, ja, sa& smitter det
af pd landkommunerne. Alene Kkan
ingen af landkommunerne f& gen-
nemfert noget, og da samtidig
flere af disse kommuner nu ter
tone rent flag viser det sig, at
de i virkeligheden ikke er s@r-
lig interesseret i projektet. Her
spiller det en meget stor rolle,
at der er opstdet ret store be-
tenkeligheder med hensyn til
banens fortsatte drift ferst og
fremmest fordi underskuddet sti-
ger og stiger, og man kan vist
godt sige uden at forklejne no-
gen, at man i landkommunerne
ikke er sarlig begejstret for at
lukke pengekassen op.

ombygning og

Koldings holdning til spergs-
médlet bliver i hej grad udslags-
givende for spergsmélet om ba-
nens fremtid, og det viser sig
jo ogsé, at kun ti &r efter det
famese mede 1 Kolding drejer
banen neglen om. Nu kan man jo
altid vere bagklog, men medet i
byradet i marts 1920 var indi-
rekte banens dedsdom.

I august samme &r (1920) hol-
des banens 4arlige generalforsam-
ling. Her oplyses det, at i fer-
ste del af driftsdret har der,
ligesom det foregdende 4&r, kun
"lpbet" to togpar daglig, som er
suppleret med enkelte s=rtog,
men fra 1. oktober 1919 er tog-
gangen igen udvidet til tre tog-
par daglig. Det at man igen har
udvidet toggangen med et togpar
daglig bevirker ret omgdende en
stigning i passagertallet. I lebet
af &ret har man haft godt 8.400
flere passagerer. Til gengzld er
gods- og kreaturbefordringen fal-

det, ganske wvist kun med 88
tons, men alligevel. Indtzgterne
er steget, hvilket skyldes, at
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man (det er nasten uhert) har
haft en takstforhejelse. Men det
er alligevel 1lidt af en gyser,
nar det viser sig, at underskud-
det stiger fra 19.966,78 kr. i
forrige driftsdr til 56.755,47
kr. 1 dette driftsar (1919/20).
Her har vi nok forklaringen pa,
at Kolding og nogle af de evrige
kommuner bakkede ud af planer-
ne om ombygning og forl®zngelse,
man forudsd &benbart det varste
i arene fremover.

Vi vender for et mjeblik til-
bage til driftsdret 1919/20. Igen
har man udskiftet sveller, men
denne gang - er det den déarlige
pkonomis skyld? - kun 200, men
der er dog nu efterhdnden ud-
skiftet 95, 8% tresveller med
jernsveller. Trods underskud og
indstilling af 14 tog p& grund af
snevanskeligheder, er der dog
noget man kan glede sig over;
der er overhovedet ikke indtruf-
fet noget uheld i 1lebet af
driftsaret.

Det gar stadig ned ad bakke
for banen, underskuddene bliver
storre og sterre. I det naste
driftsar (1920/21) fremkommer et
underskud pa& nasten 139.000 Kkr.
- det hejeste i banens historie.
Det naste driftsar (1921/22) fal-
der ejendommeligt nok under-
skuddet til knap 117.000 kr.
Udgifterne er blevet mindre, for
der spares, hvor spares Kkan.
Dog genindferer man dobbeltbil-
letter til nedsat pris samtidig
med, at taksten for frimarke-
pakker nedszttes betydeligt. Men
ogsd taksten for gods og for
transport af enkelte levende dyr
nedsattes. Alt sammen et forseg
pd at fd flere kunder tilbage til
banen. Bilerne er begyndt at
blive en konkurrent for alvor.
Alligevel falder antallet af rej-

sende (rutebilerne) i dette
driftsdr med 1lidt over 8.200
personer.

Hvis man s&4 de skrumler af
rutebiler, som man benyttede op
gennem tyverne, kan man nok un-
dre sig over, at folk i stadig
sterre og sterre tal benyttede
disse stive og ikke sarlig be-
kvemme keretejer. Forklaringen
er nok, at de trods alt er hur-
tigere end toget, og sd kan de
stoppe hvor som helst pa lande-
vejen - transport fra der til
dor. Allerede i 1920, da rute-
bilruten fra Vejle til Kolding
blev oprettet, m@&rkede man me-
get hurtigt konkurrencen pa Egt-

Alminde station. Bemark det meget
primitive signal. Det erstattedes se-
nere af et hejere med hulskiver pa
vingerne og lygter med farvet glas.
I toget er forrest en QF, deref-
ter en lille Q-vogn samt en B og en
gl. D-vogn, begge endnu med tag-
rytter. Postkort, SP-arkiv.
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vedbanen. Det var isar mark-
bart, at fra Viuf til Bramdrup
fulgtes bane og rutebil ad. Bi-
lens chauffer og lokomotivperso-
nalet kunne dog godt vinke til
hinanden, medens de korte om
kap. Men det var helt sikkert,
at "lgbet" blev wvundet af rute-
bilen. For det ferste kerte den
altid fra toget og for det andet
kunne den kere direkte ind i
byen, mens toget jo skulle en
omvej op forbi Kolding Nord og
rebroussere.

Igennem 4drene kom der flere
og flere ruter til, som blev be-
tjent af rutebiler, og som blev
en sterre og sterre konkurrent
til banen. Visse stationer kunne
tydeligt marke, at flere og flere
passagerer gik over til fjenden,
og det kan vist "bevises" ved
at op til 75-80% af de tidligere
kunder nu frekventerede rutebi-
lerne - viste opgerelser pd nog-
le stationer. Det hele blev dog
en tand verre, fordi togene mat-
te nedsztte den i forvejen ringe
fart yderligere p& grund af ned-
slidt materiel

Man havde pa banen hibet péa
lysere tider, da man i 1924 an-
skaffede en motorvogn fra AEG.
Motorvognen bevirkede, at man
nu kunne udvide toggangen med
et togpar mere daglig. I begyn-
delsen havde vognen en petro-
leumsmotor, som dog skulle star-
tes med benzin. Helt tilfreds-
stillende var den oprindelige
motor nu ikke, sd efter nogle ar
fik man den ombygget til en ren
benzinmotor, hvilket viste sig
at vere en god foranstaltning.
Banen ventede sig meget af dette
koretoj, som meget hurtigt over-
tog en stor del af koerslen fra
damplokomotiverne. Som en tro
felgesvend havde den nasten al-
tid den blandede post- og pas-
sagervogn, der som tidligere
nevnt var betalt af postvasenet.
Den var narmest "skraddersyet"
til motorvognen.

Jeg har tidligere i den forste
artikel om turen langs banen: ve-
ret inde pa, hvad motorvognen
kostede, det var nemlig ikke
bare anskaffelsesprisen pa vog-
nen, men ogsd remisefaciliteter,
benzindepot, opretielsen af ad-
skillige trinbratter, der skal
legges til fer regnskabet kan
gores op. Som jeg tidligere har
bemarket, har vognen alt i alt
varet en dyr "speg" for banen.
Men ét er dog givet, at med
motorvognens hjazlp far man sat
en effektiv bremse - ihvertfald
for et stykke tid - pa under-
skuddets himmelflugt.

Hvis man ser 1lidt pa tallene
for driftsidret 1928/29 viser det
sig, at lokomotiverne ialt har
kert 40.122 km, mens motorvog-
nen har kert 31.928 km, altsé

en betragtelig procentdel. Det er
bemarkelsesvaerdigt at lokomoti-
verne pr. Kkilometer bruger i
gennemsnit 8,07 kg kul og 0,055
kg olie til smering; nu regner
med ikke benzin i kg men i li-
ter, men alligevel giver det et
indtryk af hvor meget billigere
motorvognen er at kere med -
den bruger kun 0,835 1 benzin
og 0,035 kg. smereolie pr. mo-
torvognskilometer. 1 driftsaret
1928/29 har underskuddet igen
varet 1lidt sterre end forrige
ars. Fra 80.486 kr. sidste ar
mod 83.400 kr. i dette A&r, alt-
sd en lille stigning pA kun 2.914
kr., et resultat som motorvognen
ganske givet har varet medvir-
kende arsag til.

Nu er tal tdlmodige. Nok har
underskuddet vearet lidt sterre i
driftsdret 1928/29 end 1927/28,
men hvis man ser lidt nejere i
regnskabet, finder man at det
lidt sterre underskud skyldes en
langvarig og streng vinter. Isen
har sparret Kolding havn for
trafik i februar og marts méane-
der, hvilket har bevirket mind-
sket trafik p& banen i den pe-
riode, hvilket igen vil sige, at
det har betydet mindsket ind-
tegt. Desuden har omkostningerne
til snerydning ogsd varet store,
og det har tynget hardt pad ba-
nens budget. I adskillige tilfel-
de har man i stedet for motor-
vognen matte indsztte damploko-
motiverne, da de alene har kun-
net klare snehindringerne si no-
genlunde. Som man ser her i
nastsidste periode for banen
lukker, er selv vejret imod
den. I samme driftsperiode har
der varet en nedgang af det
gods, der beregnes efter hajeste
tarif, det drejer sig f.eks. om
kunstgedning og kul, mens til
gengald det gods, som beregnes
efter laveste takst er steget -
her drejer det sig om befordring
af sukkerroer, affald fra samme,
gedningskalk samt sten og skar-
ver. Det viser sig forevrigt
her, at transporterne af sukker-
roer altsd ikke har svigtet helt.

Det ska@ppede dog lidt i kas-
sen og gav ogsd banen lidt mere
good will hos publikum, at man
fra den 1. november 1928 be-
gyndte at etablere udbringning
og afhentning af gods. Man an-
satte en vognmand til at foretage
denne service fra Brakker, Gra-
vens, Starup og Viuf stationer.
En tilsvarende ordning havde
igennem flere 4r virket meget
tilfredsstillende i Egtved, og nu
forsegte banen altsd at indfere
samme ordning for de fer navnte
stationer i det (forfangelige)
h&b, at en sddan ordning ville
trekke flere kunder til og der-
ved give banen en bedre ekono-
mi.

Som jeg skrev for er det al-

tid let at vare bagklog. 1 dag
er det temmelig let at se, at
der svevede en trussel om luk-
ning af banen helt fra det forste
underskud fremkom, men sarlig
op gennem tyverne er der flere
kommuner, der ikke legger skjul
p4, at de er meget utilbejelige
til at forsaztte med at vaere med
til at betale til banen. Det si-
ges ikke hejt, men det hviskes
i krogene, at banen efterhinden
er blevet en decideret dedssej-
ler. Da banen "fejrede" sit 25
drs jubilzum, var der s3 fa
penge i kassen, at ‘'man i besty-
relsen blev enige om selv at be-
tale middagen, der blev holdt i
dagens anledning. Lidt fest syn-
tes man trods alt at der skulle

vaere, selvom fremtiden sa alt
andet end lys ud.
Da det efterfelgende driftsar

(1929/30) klart viser, at det er
umuligt at komme gennem perio-
den uden et stort underskud, er

der et par Kkommuner, som nu
bekender kuler og melder fra.
Det er Starup og Alminde som

nagter at give fortsat garanti
for banens drift. Det ger heller
ikke sagen lettere, at man ikke
havde de regler som man senere
fik, hvor staten ydede et stort
tilskud til d=kning af en banes
underskud - eller ifald man hel-
lere vil kalde det det: "tilskud
til driften". I Starup gik man sa
grundigt til wverks at man af-
holdt en afstemning der viste,
at et lille flertal stemte for ba-
nens lukning; tallene wvar 300
stemmer for lukning og 279 for
fortsat drift. De evrige kommu-
ner og Kolding by forblev pas-
sive (mon man ikke inderst inde
var godt tilfredse med udfaldet
i Starup?). Da ingen andre on-
skede at overtage de to rebel-
ske kommuners andele var Ilpbet
altsd kert. Allerede den 27. fe-
bruar 1930 holdt banen en gene-

ralforsamling, hvor der skete
det ikke helt almindelige, at
man besluttede at 1lukke banen

den 31. maj 1930 kun med stem-
merne fra de fernevnte kommu-
ner, idet de ovrige undlod at
stemme. Efter anspgning blev det
sidste driftsdr forlenget med to

méneder - det havde man forev-
rigt . segt om allerede fer gene-
ralforsamlingen.

Det sidste driftsdr udviste et
underskud pd 104.493,47 kr.,
det svarer til et Aarsunderskud
pa 89.565,83 kr. Det er det
nasthejeste i banens historie, s&
der er ingen tvivl om, at man
har veret lumsk glad for i kom-
munerne, at banen lukkede, sa
man fremover ville spare ikke
s& fd kroner. Det kan lige nav-
nes, at underskuddet i de to
sidste maneder ville svare til
et beleb pa 14.927,64 kr. -
mange penge den gang. Det ber



vel ogsd for en ordens skyld
navnes, at beslutningen om luk-
ning af banen skete med kun
7.8% af stemmerne.

Den 31. maj 1930 kom som
sidste tog motorvognen kerende
ind p& Kolding Nord. Det var
faktisk som sartog, vognen Kker-
te, idet det sidste ordinare tog
var pad Nordbanegidrden omkring
kl. 20. Herefter returnerede mo-
torvognen til Egtved - dens op-
gave pa turen fra Egtved og til-
bage til Kolding havde varet at
hente mellemstationernes penge-
kasser og protokoller, og kl. 24
var den igen tilbage pa Kolding
Nord.

Og nu skulle man tro, at neg-
len var drejet om, og det sidste
tog - bortset fra dem, der skul-
le vere med til at fjerne spor,
sveller, signaler osv. - havde
befaret banen. Men bade 1 lwobet
af sommeren og efterdret fandt
der en del mergeltransporter

sted. Mon ikke det har varet
bender, hvis jorder 14 lige op
til banen, der i sidste ojeblik

at det ville vere
(samt bil-

fandt ud af,
nok s& rart og nemt

ligt) at f4 merglet jorden inden
det var for sent. Hvordan banen
har klaret denne korsel med
forsikringen, kunne jeg godt lide
at wvide. Uheldigvis viste det
sig, at mergelens kvalitet ikke
var god, hvilket kelnede inter-
essen hos landm@&ndene en hel
del, og der blev kert langt min-
dre mergel wud end forventet.

Igen blev banen skuffet som s
mange andre gange fpr, nar den
troede at have fundet en metode,
som kunne gavne dens likviditet.

Torsdag ;den 30. oktober 1930
holdt jernbaneselskabet i likvi-
dation - som det hedder - or-
dentlig generalforsamling pd rad-
huset i Kolding. P& medet kon-
kluderer formanden - uden at vi

her skal gd alt for meget i de-
taljer - efter at have oplyst at
sdvel person- som godstrafikken
er gdet ned, at arsagen til ned-
gangen md for personbefordrin-
gens vedkommende sm@ges 1 den
stadig stigende konkurrence fra
sdvel rutebiler som personbiler.
Nedgangen i godsbefordringen be-
grundes med den uro, der opstod
omkring banen, efter at driftsga-
rantien var blevet nagtet. Og
videre siger formanden: "Dette
forhold gav anledning til, at
lastbilerne blev starkt aggres-
sive, hvad de manedlige ind-
tegtsbelob efter den tid da ogsé
giver et klart billede af". For-
manden udtrykker ogsd bekla-
gelse af, at priserne pd kul var
steget fra ca. 20 kr. tons op
til ca. 24 kr. pr. tons. Dette
sker samtidig med at banen har
haft udvidet sartogskersel i
april, maj og juni maneder 1930,
hvor man har transporteret store
mangder vejmaterialer til Egtved
kommune. Benzinprisen stiger og-
sa fra 27 ore til 29 pre literen,
den sidst navnte pris gslder i
alle 14 maneder. Med en si an-
strengt okonomi taller selv en
stigning pd 2 ore literen ogséd
godt med. Desvarre kan jeg ikke
oplyse, hvor langt vognen kerte
pa literen, det ville ellers vare
interessant at fd at wvide. Igen
viser det sig at banen har sken-
net forkert, idet underskuddet i

perioden er 19.400 kr. storre
end forventet.
Nu er der ikke plads til at

gad i detaljer her med hele li-
kvidationen, s& l®serne mé -
hvis de da har orket at folge
med s& langt - nejes med nogle
eksempler. Den tidligere i ar-
tiklen navnte kombinerede post-
og personvogn kostede - som og-
sd navnt tidligere - 6.420 kr.
ved anskaffelsen.

Imidlertid wvi-
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ste det sig nu umuligt at f& den
solgt. Ingen havde tilsyneladende
brug for den - i hvert fald in-
gen smalsporede privatbaner. Ef-
ter nogle skriverier mellem ba-
nen og Ministeriet for offentlige
Arbejder, opndr banen tilladelse
til at den af postvesenet ejede
vogn ophugges. S& nu szlges
vognkassen for 150 kr. (blev
den brugt som sommerhus eller
hensehus?) medens undervognen
bliver solgt til ophugning for
den ejendommelige pris af 25,60

kr. Det indkomne beleb, 177.38
kr., bliver sendt til postvase-
net. Nu vil den opma&rksomme
laser maske bemarke at belobet

ikke stemmer, men det skyldes,
at man af en eller anden grund
indvandt 2,28 kr. (for wvognkas-
sen) og -0,50 kr. (for undervog-
nen) i renter, et efter min me-
ning 1lidt ejendommeligt regn-
skab. Sd& stemmer belebet, og
der er igen orden i regnskaber-
ne. For at gore det hele sa
"nemt" som muligt, felger der
tre regnskabsbilag med til post-
vaesenet, og banen udbeder sig -
hvad der m& siges at vare na-
turligt - en kvittering for det
tilsendte belpb. Som Il®seren ser
af dette eksempel kan vi selv-
fplgelig ikke behandle alle til-
bud og alt salg med samme grun-
dighed som her, vi md tage det
hele lidt mere gelinde.

I forbindelse med salget af
stationerne indleber der en del
tilbud pd arealer ved selve sta-
tionen, inddelt i parceller og
benezvnt parcel A, B, C osv.
Her varierer tilbuddene fra 500
til 800 kr. For selve stations-
bygningen 14 tilbuddene fra
3.500 til 6.000 kr. Eksemplet er
hentet fra én station, hvor altsa
tilbuddene kunne variere temme-
lig meget. Pristilbuddene her
svarer ret neje til det, der
blev budt pd de andre stationer,
bortset fra selvfelgelig Kolding
Nord og Egtved.

Ligeledes pa optagning af spo-
rene var tilbuddene meget vari-
erende. De fleste tilbudsgivere
gav pris pr. lebende meter. De
led: 25 ore, 27,5 eore, 30 ore,
31 ore, 39 ere, 45 ore, 47 ore
og 48 ere. S& forskellige kunne
tilbuddene v@re, na@sten en for-
skel pd 100% mellem billigste og
dyreste tilbud. Tilbuddene blev
givet efter betingelser, banen
opstillede og som jeg desvarre
ikke har kunnet fa fat i. Ham,
der giver tilbuddet pa 27,5 ere,
betinger sig f.eks. at banen le-
verer kul og smereolie til loko-
motivernes drift; ham, der giver
tilbuddet p& 47 ere, bemarker,
at han ogsd tilbyder optagning
af sidespor! til samme pris. Han

Gravens station, tidligt i arhundre-
det. Postkort, SP-arkiv.
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er d&benbart
mand, for han tager
med hensyn til en eventuel
strejke. En del af skinnerne
blev forevrigt solgt til Hedesel-
skabet, som ikke var helt til-
freds med kvaliteten. Resten af
skinnerne blev solgt til forskel-
lige firmaer i Jylland og pa
Fyn, der dels aftog forholdsvis
store og dels sma partier.

Banen havde stillet store for-
ventninger til at f& solgt motor-
vognen for et rimeligt stort be-
leb, men ogsd her blev man
skuffet. Sagar en ombygning af
vognen til normalspor blev over-
vejet; sd var det maske lettere
at slippe af med den til en ri-
melig pris. Sidan en ombygning
beregnede man ville koste om-
kring 5.000 kr., men planen
blev opgivet igen, da ingen til-
syneladende alligevel var inter-
esserede i1 at kebe vognen. Man
havde ogs& varet i forbindelse
med Haderslev Amtsbaner, der
var lige ved at bevirke, at fle-
re ved Egtvedbanen n@r havde
fidet nervechok, da man i Ha-
derslev gav et tilbud pa 2.000
kr. for vognen. P& vores bane
felte man, nok med rette, at
man underbed dem, og af den
grund ville man forsege andre
muligheder. Men lige meget hvad
man gjorde var resultatet nega-
tivt. S& matte man krybe til
korset, og da Haderslev Amtsba-
ner tilbed den generese pris af
2.250 kr. for motorvognen slog
man til og solgte vognen den 28.
august 1931. Det gik ikke stort
bedre med salget af de tre
damplokomotiver. Lokomotiv nr.
3 blev solgt til Haderslevbaner-
ne, hvor man brugte det som re-
servedele, men de to Terring-
maskiner fik man kun 500 kr.
pr. stk. for, efter at de feorst
havde varet brugt til optagning
af skinnerne. Jeg tror nok, at
det firma, der kebte dem, gjor-
de en ret god handel. Nir vi nu
er ved det rullende materiel,

ogsa en forsigtig

forbehold

kan det ogsd navnes, at fire
lukkede vognkasser blev solgt
for 80 kr. stykket, mens under-

vognene kun indbragte 65,60 kr.
De indkomne belpb skulle for-
deles blandt de implicerede
kommuner i forhold til den en-
kelte kommunes andel i banen.
Det wvar ikke store beleb man
fik at fordele, men skriverier
og udregninger i forbindelse med
disse salg var der nok af.

En kedelig ting i forbindelse
med ' banens nedleggelse var en
langvarig retssag, der tilsidst
endte for Hejesteret. Sagen var
anlagt af pensionisterne og fandt
forst sin lesning i 1934 og endte
s4 med et forlig i januar 1935.
Man enskede klarlagt, hvilken
ret pensionisterne havde i likvi-
dationsboet - eller ihvertfald
ret til dividende. Ganske vist

fik  pensionisterne helt eller
delvis ret i deres klager og
onsker, men det uheldige var,

at der ikke var meget at hente
i boet. En folketingsmand havde
oprindelig tilbudt de, der hav-
de pensionsret, 80.000 kr. til
fuld og endelig afgerelse, men
dette blev afvist. I sidste ende
ved forliget i januar 1935 godtog
funktionazrerne tilbuddet, idet de
klart indsd, at der ikke var
meget mere at hente i boet end
det tilbudte beleb. Retssagen
bevirkede imidlertid, at man
ikke kunne afslutte banens fallit
for end i 1936.

Nar boet ikke kunne yde flere
penge til pensionisterne er der
to hovedédrsager: 1. det gar
utroligt tregt med salget af ba-
nens ejendele og 2. hvad varre
er, nar man endelig far solgt
noget, s& ligger priserne langt
under, hvad man oprindelig hav-
de regnet med.

I 1932 holder man igen gene-
ralforsamling, hvor man bl.a.
fremlegger regnskab for salg af
1 motorvogn m.m., som banen
udtrykker sig.

Igen i 1933 holdes der gene-
ralforsamling pd radhuset i Kol-
ding - det er i august maned.
Her oplyses det, at resten af
spormateriellet er solgt. Ogsa
maskinerne fra varkstedet er
man sluppet af med. "Af rerlige
ejendele har man derefter kun
tillige det nedvendige kontorin-

ventar", hedder det. Men ikke
alt er gdet lige nemt. Efter
mange og lange forhandlinger

med kommuner og lodsejere er
det lykkedes at komme af med
de fleste banearealer, for de
flestes vedkommende til wvurde-
ringsprisen. Men s& tilfejes det
i beretningen: "Nogle arealer er,
pd grund af sarlige forhold
(hvilke?) afhandet under wvurde-
ringsprisen, et par stykker uden
noget vederlag". Men det gar
ikke s& godt med salget af sta-
tionsbygningerne, idet man endnu
ikke har féet solgt fire (Starup,
Gravens, Brakker og Belling) og
igen er Dbygningerne udbudt til
salg.

Banen havde regnet med "sa-
fremt der ikke indtraffer noget
uforudset", at likvidationen wvil-
le vere afsluttet i ferste halv-
del af 1934. Men der skete no-
get "uforudset". Der var blevet
afsagt dom i sagen med persioni-
sterne, men det var ikke muligt
at efterkomme rettens krav om,
at boet i lebet af 15 dage skul-
le udbetale medarbejderne ved
banen deres tilgodehavender, da
man langt fra havde opgjort,
hvad salget af banens ejendele
havde indbragt.

S4 lavede man den lille fines-
se fra boets side: man appelle-
rede sagen til Hgjesteret med
det form&l, at man pd denne méa-

de kunne indvinde tid og derved
opnd mulighed for at afslutte
boet, fer Hejesteret afsagde den
endelige dom. Sagen afsluttedes
i januar 1935, hvor man, som
tidligere navnt, blev enige om
at indgd et forlig.

Sa& kunne den afsluttende gene-
ralforsamling langt om lange fin-
de sted i oktober 1936, igen pa
Kolding rddhus. Man mad sige at
resultatet af likvidationen var
temmelig ringe. Anl®gskapitalen
var gdet tabt og udbyttet, der
kunne udbetales til kreditorerne
var knapt 10,75 %. Godt 6 A&r
var gdet fra banen standsede og

til boet var gjort op. Den tid
der er gaet for enden endelig
ndedes kan synes meget lang,

men en tilsvarende lang periode
kan ogsd andre baner, der li-
kviderede, udvise.

En banes saga var ude, og
man fristes til at sige, at det,
der skete her, ikke kom helt
uventet. Lave takster, til tider
kun to togpar daglig, en hablest
beliggende endestation, smalspor
og mange andre ting, der hele
tiden spandte ben for banens
trivsel og udvikling. Nar jeg nu
sidder og tanker pa hele forle-
bet af Egtvedbanens historie,
gor det mig alligevel lidt ondt,
at banens skazbne blev sd hard,
ja hébles det meste af dens le-
vetid. Man har indtrykket af,
at ledelse og personale gjorde
en helhjertet indsats for at vise
banens eksistensberettigelse, som
de vist selv - dybest inde -
ikke helt troede pa; en indsats
som faktisk altid viste sig at
vere sd temmelig hables, i
hvert fald de sidste 10-15 A&r.
Det ma have varet temmelig fru-
strerende at have virket pd en
sddan arbejdsplads. Det var
nogle af de tanker, der randt
mig i hu, da jeg tog pd tur
langs banen og s& de rester, der
stadig eksisterer.

En helt anden sag er, at da
jeg begyndte at skrive om Egt-
vedbanen havde jeg ikke regnet
med at fd rddighed over s& me-
get stof, som jeg efterhdnden
fik. Det viste sig derfor, at jeg
matte begrense stoffet, fordi det
var en artikel og ikke en bog
jeg skulle skrive.

Jeg wudtrykker min bedste tak
til alle, der har hjulpet mig
med oplysninger og materiale og
ogsd en tak for den good-will
jeg har medt alle steder.

J.G.
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Tegningen viser bade en bolig
og et eksempel pa en garagebyg-
ning, der har ekstra plads, sa
der ogsd kan vare cykler, have-
redskaber m.v.

Beboelseshuset, type og tid

VILLAVEJEN 15 har flere lig-
hedspunkter med VILLAVEJEN 14.
Men den er et par &r yngre og
er opfert i mange eksemplarer
med og uden spejlvending, bl.a.
for et boligselskab. Der er da
ogsd benyttet et planprincip, som
man omtrent samtidig fandt frem
til mange steder, og som gik
igen 1 adskillige af 1960'ernes
typehusproduktioner.

I det aktuelle eksempel har
man segt at bede noget pd en af
etplanshusets sadvanlige ulem-
per: manglen pd udenomsplads.
Der er nemlig bé&de pulterrum,
spisekammer (keleskabe var
endnu ikke alles eje) og for-
holdsvis stort kombineret fyr-
og vaskerum. Denne falles ud-
nyttelse af et rum opfordrede
for resten til snarest muligt at
installere oliefyr og slippe for
koks- og askestpv.

Bema&rk, at der stadig var
forsatsdere ved opholdsstuens
haveder; termoruder var pd den

tid for dyre til at komme i be-
tragtning i et ganske almindeligt

hus. 0Og desuden var virkelig
gode tetningslister heller ikke
at fad. Pergolaen ved havederen

er begyndelsen til en udvendig
opholdsplads, som kan supple-
res og ferdiggeres pid mange for-
skellige mader; det ber ogsa
komme en model til gode.

Beboelseshuset, beliggenhed

Som beliggenhedsskitserne vi-
ser, kan hustypen placeres i
hvilken som helst orientering i
forhold til vej, og der er end-
da flere end én principiel mu-
lighed bade wvest og syd for
vej.

Beboelseshuset, materialer og
farver

Sokkel. Sorttjeret, evt. gra ce-
mentpuds.

Indgangstrappe. Grd cementpuds,
evt. belagning med rede, gule
eller brune klinker. Indfzldet

varmforzinket gitterrist med un-
derliggende bassin, bassinbund i
niveau med nederste trin.

Ydervaegge. Red eller gul blank
mur. Betonsdlbanke.

Tagkanter. Brunbejdset sternbraet
ved langsider lukker for spar-
enderne og giver taget et lille
fremspring. P& gavlen tilsvaren-
de vindskeder, holdt i en lagte-
breddes afstand fra murforsiden.
Over vinduer og udvendige dere
i langsider et vandret dakbrat

mellem sternbrazttets underkant
og karmenes forside.
Tagrender og -nedleb 1 zink.

Ved udskud forbindelsesror mel-
lem hej og lav rende.

Tag. Grd  eternit-belgeplader,
evt. bld, med vinkelrygning.
Skorstenspibe. Murvaerk som fa-

cader. Afd®kning og 1isolering
som ved VILLAVEJEN 14.
Vinduer. Hvidmalede, evt. brun-

bejdsede rammer i hvide karme.
Vinduerne er et ret sent eksem-
pel pd anvendelse af torammers
sidehengte vinduer, som ferst i
1980'erne igen kom i brug i ny-
byggeri.
Udvendige dere.
hvide karme. Mange farver til
radighed. Alternativ, maske
navnlig egnet for hovedder: hvid
ramme med brunbejdset eller i
kulpr malet fylding.

Omgivelser. Valg selv 1 over-
gangsperioden, hvor meget af
baghaven der evt. udl®zgges som
kpkkenhave. Et eksempel pa be-
legning af faerdselsarealer og
udvendig opholdsplads med be-
tonfliser er indtegnet.

Malede dere i

Beboelseshuset, andre muligheder

Hepjere langsider, med murvark
over vinduer og tag med egent-
ligt udhang, taghmldnoing nedsat
til fx 20" eller 15°. Synlige
spar og lister mellem lagter.
(Underbekladning kom feorst i al-
mindelig brug lidt ind i 1960'
erne. )

Vippe- eller tophengte vindu-
er med kun én rude. Uendret
hejde, men bredde indskranket
til at vere ca. = hejde.

Haveder og vindue i opholds-
stue ombyttet.

Udskud udeladt. "Bagder" kan
da eventuelt flyttes til langside,
eller der anbringes et ekstra
vindue p& dette sted.

Garagen

Garagen er et eksempel pd en
lidt sterre model. Den er ikke
nogen luksusudgave, men med en
ekstra der og et lille wvindue
bagtil giver den mulighed for,
at andet og mere end hushold-
ningsbilen kan finde plads. Byg-
ningen passer i taghaldning,
tagmateriale og tagkanter direkte
til  beboelseshuset VILLAVEJEN
15, men kan let tilpasses andre
beboelseshuses byggemade, lige-
som der kan veksles mellem for-
skellige typer bradde- eller li-
stebekledning - eller skiftes til
mur, i hvilket fald bygningen
ber geres lidt sterre for at
rumme det samme. Vippeporte
blev i lebet af 1950'erne de al-
mindeligste, og prisen for dem
faldt markbart. (Selv de billige
typegarager pé stolpesten, som i
det felgende arti pragede marke-

det, havde alle vippeporte.)
Farvemulighederne er nasten
ubegrensede, men merkebrune og
sorte garager er uden tvivl i
overvegt pd opferelsestidspunk-
tet (det er blevet anderledes
senere, efter at de dakkende

trebeskyttelsesmidler er kommet
frem).
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Type og tid

Seriens sidste eksempel, VIL-
LAVEJEN 16, er ligesom nr. 15
opfert i adskillige eksemplarer.
Planudformningen er i denne type
- som i en del andre fra samme
tid - meget koncentreret i kraft
af stor husdybde. Det ger ikke
formen sa elegant, men det se-
kund@re areal reduceres, 0g
ydervaggene bliver kortere. Pri-
sen er, at man ligesom 1 mange
etagelejligheder md savne vindue
i badeverelset. Der er somme
tider bedet pd forholdet med et
"stovlys" i badevarelsets loft og

herover en transparent plade i
taget, evt., med en lysskakt
imellem. Men i de flestes @jne

er det nu ikke nogen helt lyk-
kelig lesning.

VILLAVEJEN 16 er ogsd et ek-
sempel pa, at garage og bolig
kKan sammenbygges. Garagen er
tilmed i betydelig oversterrelse,
sdledes at der er rigelig plads
ogsad til redskaber, cykler m.v.

Til trods for, at typen herer
hjemme i 2. halvdel af 1950'
erne, er garageporten for ovrigt

toflpjet sidehangt. I forhold til
vinduestyperne er den faktisk en
lille smule gammeldags.

Beliggenhed

Som der er nermere redegjort
for 1 beliggenhedsskitserne og
teksten under disse, kan husty-
pen uden vanskelighed placeres
pad alle sider af wvej, 1 nogle
tilffelde dog under forudsatning
af, at bolig og garage ikke sam-
menbygges pd den i facader og
plan viste méade.

Det med punkteret streg viste
vindue i garagen udferes kun i
tilfelde af, at grundbredden er
stor nok til, at garagen kan lig-
ge laengere fra skel (fx 2,5 m),
end beliggenhedsskitserne nord
og vest for vej viser.

Materialer og farver

Sokkel og trappetrin ved udven-
dige dere. Gra cementpuds.

Ydervaegge. Hovedsagelig blank
mur i rede eller gule sten. Par-
ti omkring hovedder fremhavet
med relief i murverket. Salban-

Skorstenspibe.

ke af klinker eller skifer.
Breddebekladte brystninger og
garagevegge behandlet med brun
trebeskyttelse,

Tagkanter. Synlige spar og li-
ster mellem la:gter. Behandlet
med trazbeskyttelse i brun tone,
men maske ikke den samme som
braddebekladte dele af yder-
vaegge. Hvis garagegavl i skel,
eventuelt brandkam pa denne,
afdekket med beton eller evt.
tegl (det er lidt spidsfindigt at
bruge belgeplader til dette for-
mél, men det kan faktisk lade
sig gore).

Tagrender og -nedlpb i zink.
Tag. Eternit-belgeplader, bla el-
ler grd. Inddakning med blyvin-
ge og zinkleskanter, hvor gara-
getaget steder til selve husets
gavl.

Materiale som fa-
cader. Betonafdakning eller evt.
rulskifte med underliggende
zinkdrypkant. Tilbagetrukket be-
tonafdekning med underliggende
zinkdrypkant er en tredie af da-
tidens lesninger. En fjerde be-
stdr i at stebe en hej betonaf-
dekning glat med underliggende
murverk. I oversiden var der
fald mod regdbningen i stedet
for det sadvanlige fald ud mod
de frie kanter. Under alle for-
hold indde®kning med bly og
zink i belgepladetaget.

Aftrekshatte (to selvstendige

aftrek, fra henholdsvis kekken
og bad, i falles hatte) i zink,
med Dblyvinge i tag. (Aftrak

over tag blev et reglementskrav
i de felgende ar; man kunne ik-
ke langere nejes med ventiler i
ydervaggene - heller ikke, selv
om rummene ikke var indeliggen-
de.)

Vinduer. Redbrun eller brun tra-
beskyttelse - eller hvidmalede
karme med brunbejdsede rammer.
(Brunbejdsede = behandlet med
brun trabeskyttelse.)

Udvendige dere. Principielt som
vinduer. Selve derene kan dog
ogsd have en eller anden kombi-

nation af maling og trabeskyt-
telse.
Port. Som braddebeklaedt yder-
vag.
Omgivelser. Valg selv; der er
netop i slutningen af 1950'erne

flere muligheder end nogensinde.
Enkelte haver anl®gges fortsat
med stor vagt pa kekkenhaven,
andre helt uden, og mange vzl-
ger et eller andet kompromis.
Forhaverne, ansigtet udadtil,
findes ogsd i alle afskygninger
fra det nasten uigennemtrangelige
til den frie plane.

Andre muligheder

Gavle uden udh®ng, men med
murfremspring svarende til side-
udhengs bredde - enten som
konsoller eller som hele vinger,
d.v.s lodret kant i fuld hejde,
s4 der dannes en slags nicher.
Dette er langt det smukkeste og
kan vaere understreget ved, at
langfacaderne enten stdr i gasbe-
ton eller er pudset og malet i
kontrast til gavlenes upudsede
murvark.

Bortfald af murrelief ved ho-
vedder.

Vindue til toilet direkte i fa-
cade i stedet for bag gennem-
brudt murverk.

Almindelige vinduer i kamre-
ne, adskilte og med muret
brystning ligesom bl.a. soveva-

relsets vindue.

Det ene kammervindue kan
flyttes til facade mod vej (med
mindre denne er nord for faca-
den).

Port @®ndret til wvippeport og
da lidt smallere end den tegnede
toflejede port, sdledes at der
bliver murpille p& begge sider
af porten.

Bortfald af garage som en del
af huset.

Hermed afsluttes artikelserien om
Villavejens huse. Den har strakt
sig over to 4&r, og har varet
meget rost i tilkendegivelser til
redaktionen.

Skadhauge har lagt et enormt ar-
bejde i tegninger og tekst, og
péd en made, der aftvinger meget
stor respekt.

SP takker mange gange, og haber
at vore lzsere har benyttet for-
billederne pa& deres anleg? Man
kan bevise dette ved at indsen-
de fotos fra modelverdenen.

Holtrup

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
Salges:

BEMO HOe 1055 Ge 6/6 "Kroko-
dil", brun. Kun lidt brugt. Pris
kr. 600,-.

BEMO HOe 107265 Traktor Tm
2/2. Brun. Ny. Pris kr. 400,-.

Lima HO0 DSB Mr-s®at 201093.
Nyt. Pris kr. 300,-.

Alt 1 original pakning.

HO  Fleischmann. Nyt, ubrugt
PROFI-GLEIS 6120 (buet). 11

stk. Pris kr. 120,-.
Henvendelse:

Finn Stenderup,
@sterbrogade 109,
2100 Kebenhavn @.
T1f. 31 20 90 26.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
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BAGGARDSVARKSTEDER,
SMAFABRIKKER o0.1.

Igennem flere ar har Skadhau-
ge diverteret SIGNALPOSTENs la-
sere med artikler og tegninger
af forskellige former for private
boliger, samt en enkelt sterre
fabrik, og jeg har selv leveret
en snes artikler om "Smabygnin-
ger  til modellandskabet" til
LOKOMOTIVET.

Fra sidstnavnte hobbyblad
har jeg modtaget en del ubenyt-
tede artikler som '"returgods",
og efter at SIGNALPOSTENSs
utrattelige redakter har haft
materialet til gennemsyn, har
han bedt mig om at gennemga
det pany med henblik pa even-
tuelle revisioner forud for of-
fentliggerelsen her i bladet.

Efter venskabelig, telefonisk
overenskomst med Skadhauge, som

fang bringes fotografier af for-
billederne; i nogle tilfzlde vil
perspektivskitser dog trade i
stedet.

Et stort antal af emnerne hid-
rerer mit kendskab til fra mit
tidligere arbejde, men som folge
af den stedse levende udvikling
er mange af forbillederne i
arenes leb undergdet vasentlige
forandringer, s& de nappe kan
kendes igen; andre virksomhe-
der er blevet nedlagt under oko-
nomiens harde lov, og hvis byg-
ningerne ikke i mellemtiden er
blevet fjernet, er de nasten al-
tid overgdet til anden benyttelse
(og muligt ombygget).

For eksisterende virksomhe-
ders vedkommende har indeha-
verne alle givet tilladelse til
benyttelse af forlaggene og har
ofte bistdet med tegninger, tek-
niske oplysninger og andet kil-

I

/I/d’?ﬂ'lll//%

v

jeg ikke onsker at g& i bedene,
begynder her en artikelserie med
tekst, billeder og tegninger af
virksomhedsbygninger af en sa-
dan art og sterrelse, at de kan
vaere af interesse for modelbyg-
gere, ikke blot i klubanlzg, men
ogsd under beskednere former,
og som i byggeteknisk henseende
er sd simple, at alle uden ster-
re forkundskaber kan vare med.
Det kan allerede nu oplyses,
at bdde JMJIK (i Arhus) og NMJK
(i Nestved) har "opfert" adskil-
lige bygninger efter mine tegnin-
ger eller har dem under klarge-
ring og til gengald vil stille
modelfotos til rédighed.

Tegningerne vil normalt inde-
holde plan(er) og facader, evt.
ogsd snit, og i det mulige om-

Fig. 1. Et "bindingsvaerksvand-
tarn" pa Skarbzk station, tegnet
efter hukommelsen, da det for-
lengst er nedbrudt.

Fig. 2. Pumpehus.

Fig. 2a. Stueplan af pumpehuset,
visende den formentlige indret-
ning ud fra tilsvarende andre
tekniske anl®g. I sarskilt byg-
ningsdel er placeret en kulfyret,
liggende dampkedel med tilherende
fodevandsbeholder og -pumpe; fi-
lebznk med skruestik og andet
verktej er ikke medtaget. I en
serlig lagerbygning udenfor opbe-
vares kul og andet fornedent op-
lag.

I maskinsalens midte er den
encylindrede, liggende dampmaski-
ne placeret med remtrzk til den
3-cylindrede vandpumpe. I det ene
hjerne er fraskilt et mindre
vagtlokale, og i modsatte hjorne
ses trappen til kalderen med
spildedampskondensator, filteran-
lzg og andet hjzlpemaskineri.

PA bygningens bagside er an-
bragt den firkantede skorsten med
rensespj®ld og en reservebeholder
for fede- eller kondensatvand.
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Fig. 2b. Snit gennem maskinsal
med dampmaskine, lebekran under
" tagkant mv. og gennem kedelrum

med kedelfronten og demns armatur,
damphat (dom) og hoveddamprer.

SMAHUSE TIL MODELBANE-
LANDSKABET

Vandforsyningsanl®g, specielt
Seborg Vandvark

Ikke sd helt f& modelbanebyg-
gere har et eller flere vandtar-
ne til at pynte op pad deres an-
leg, og de fleste har vel fundet
deres blandt DSBs standardty-
per, hvad enten det er et af de
gamle runde i rpde mursten og
med et grenmalet cisternehus af
tr& pd toppen, eller et af de
"moderne" ottekantede, lige-op-
og-ned tdrne i gule mursten. N3,
ja det kunne jo ogsd vere fir-
kantet som et langst forsvundet
péd Skarbak station.

Det ndede jeg ikke at fotogra-
feret, men en skitse - vel knapt

i rette mal - niede jeg som
grundlag for en model i pap i
smalsporsafdelingen, som var

tenkt som en parafrase over Ha-
derslev Amtsbaner, hvoraf en
ikke uvasentlig del forleb i mit
tidligere tilsynsdistrikt. Fig. 1
antyder princippet for térnets
opbygning.

Nuvel, altsd: vandtérnet star
der sd, men hvor kommer vandet
fra? Ja, nu om stunder serger en
elmotor i al wubemarkethed for
de videre he&ndelser indenders,
og man ser ikke andet i tarnets
nerhed.

I mine gemmer har jeg en
skitse af et gammelt pumpehus,
lident og prunklest, men efter
min opfattelse sd ganske char-
merende. Det er gammelt, og jeg
har ikke noget notat om det,
men det kunne vere DSBs pumpe-
hus ved Skanderborg se fra for
godt 100 &r siden. Med sine for-
oK s oven afrundede vinduer med sma-

%, ruder, strenge symmetri i de
enkelte bygningsdele m& bygnin-
gen betragtes som udtryk for

Fig. 2c. Gavlparti, formentlig
set fra vest.

den tids skenvirke, og jeg sy-
= nes, at den ogsd kan pynte gan-
Rk ske net pa ethvert anlag, der
T e Py symboliserer epoke I eller tiden
; ] e for 75-100 a&r siden.
==t = Fig. 2 viser hovedtegning med
= — plan og facader af pumpehus med
] ! liggende 1-cylindret dampmaskine
o . Eem e og triple stempelvandpumpe med
25 m leftehejde, samt cornisk
dampkfdel (100 pund damptryk,
Fig. 2d. Den formentlige nordfa- 8,9 m“ hedeflade) i sarskilt ke-
cade og kedelhusgavl. delbygning og med tilherende
plerende stof i hej grad er fun-  filteranlag og vindkedel under
det i bygningsinspektorater og maskinsalen. Bygningerne er op-
demateriale. I en del enkeltsa- egnsarkiver landet rundt, og for fort i gule mursten og formentlig

ger har jeg fdet bistand fra de al sddan bistand bringer jeg tekket med grasort skifer.
pageldende arkitekter og radgi- herved min allerbedste tak - og
vende ingenierer, ligesom sup- sa til sagen:
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Fig. 2e. Bagenden med kedelhus-
facade.

Fig.
cade.

2f.

JSgborg Vandveerk.

tegn. A 2028 ‘Y5534,

f. Sal

Dulobak.

Fig. 3b. Overetagen med bestyre-
rens sovevarelser.

Den formentlige sydfa-

Fig. 3. Seborg vandvark.

Fig. 3a. Seborg vandverks stue-
plan med maskin- og varkstedsho-
vedbygning tv. og kontor og pri-
vatbolig for wvandverksbestyreren
th.

Af lidt sterre mal, men be-
stemt ikke mindre charmerende
er det i denne artikel omhand-
lede, kommuale vandverk, nem-
lig Seborg vandverk ved asten-
den af Utterslev mose.

Engang i 1952 inspicerede jeg
vandvaerket og fandt, at det ma-
ske lige var sagen at kopiere
det til et modelbaneanleg; jeg
skrev sa til sognerddet i Glad-
saxe kommune - det var ferst
senere, at betegnelsen blev &n-
dret til kommunalbestyrelsen -
og jeg fik et sardeles venligt
svar, hvori sogneradet udtrykte
nasten benovelse over, at nogen
kunne finde wvandvarket sa char-
merende, at man gerne ville se
tegningerne.

Tegninger fulgte med til lans
for en kortere tid, og da min
arbejdsplads ikke Thavde féet
noget sd& nymodens som kopier-
maskine (de forste fotokopiappa-
rater kom i Tilsynet 13-14 Aar
senere!), ja sd& matte jeg igang
med den omstendelige proces at
trekke op med tusch pd gennem-
sigtigt kalkepapir, og den teg-
ning dukkede op nasten fra
glemselen, da jeg matte igang
med en tilbundsgdende oprydning
i jernbanehobbyk®lderen i an-
ledning af noget s& fornemt, som
at Inner-wheels damer havde an-
meldt deres beseg i samme!!

I fig. 3 vises hovedtegningen
med plan, snit og facadetegnin-
ger. Den tilherende bagbygning
har jeg derimod ikke fdet med,
men fig. 4 viser en tidstypisk
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Fig. 3c. @Ostgavlen af hovedbyg- Fig. 3d. Vestgavlen med beboel-
ningen og facaden pA beboelsen. sens bagside.

vastgarl

nardsioe

Fig. 3e. Hovedbygningens bagside
Fig. 3g. Snit gennem maskinsal og
transformerrum.
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Fig. 3h. Snit gennem beboelsen. Fig. 3f. Beboelsens gavl med
overdzkket veranda.

tilsvarende for 30 4r siden ned-
brudt verkstedsbygning til Es-
bjergs gamle elvark.

Det er mange 4&r siden, jeg
sidst har veret pad de kanter,
men hvis vandvarksbygningen
fortsat bestdr, wvil det Kkunne
ses, at den er opfert i rede
teglsten, og er takket med vel
efterhdnden  godt  "patinerede"
dvs. grdsorte rede tegltagsten;
vinduerne var eller havde vearet
hvide og det ovrige travark
grent eller brunt - begge farver.
vil g meget godt.

Omkring bygningerne stod sto-
re, gamle traer, og et tradhegn
afrundede arealet ud mod Glad-
saxevej; 1 tilslutning til wvand-
va@rksbestyrerens privatbolig,
der var sammenbygget med var-
ket, 14 en smuk og velvedlige-
holdt parkagtig have. I bagbyg-
ningens vindueskarme blev forev-
rigt i stort mal tiltrukket som-
merblomster og udplantnings-
planter til kekkenhaven.

Om bygningens indre skal der
iovrigt ikke siges meget: Ma-
skinhallen havde smukke klin-
kergulve lagt i skaktern og en
dejlig murstensornamentik i redt
pd de ellers hvidpudsede vagge.

Medens fx. Varde wvandvark
havde 2 smukt stafferede Meller
& Jochumsen gasmotorer til at
drive pumperne, har Sepborg-
verket sa vidt jeg ved udeluk-
kende varet elektrisk drevet,
jf. transformerrummet, men an-
dre steder har der som ovenfor
set varet dampkraft, dieselmo-
torer, petroleumsmotorer, ja
endda sugegasmotorer og vind-
kraft har jeg i é&renes lob medt
pad min vej.

Af plantegningen i fig. 3 ses
ogsa, at der er indrettet et
mindre varksted til at klare
daglige vedligeholdelsesarbejder.
Nogle fotografier fra samme tid
(1952) supplerer det skrevne og
tegningerne.

Det er ikke tanken her at
bringe en egentlig byggebeskri-
velse; man kan bruge papmeto-
den som for Nr. Neara elvark,
omtalt i LOKOMOTIVET nr. 10 fra
1985 eller pregede plastplader
alt efter lyst og forgodtbefin-
dende.

Kniber det med pladsen, er
der ikke noget i vejen for at
npjes med en del af bygningen,
og da vel specielt vandvarkets
maskinhalsbygning, og skulle det
gd helt galt, kan varket "kom-
primeres" til en flad baggrunds-
kulisse.

I den forbindelse kan jeg blot
anbefale, hver gang man falder
over en bygningstegning med fa-
cader, et stregbillede i en avis
eller et fagblad eller andet, som
kan bruges direkte eller give
ide til baggrundskulisse, da at
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Fig. 4. Varksteds- og lagerbyg-
ning.

Fig. 4a. Plan af verksteds- og
lagerbygning.

Fig. 4c/d. Snit gennem smedier,
henholdsvis cykelrum.

Fig. 4b. Facade af wvaerkstedsbyg-
ning.

Fig. 5a. Den pyntelige bygnings-
facade mod Gladsaxevejs inderste
ende i 1952 - t®nk ingen trafik!

Fig. 5b. Soborg vandvaerks bagsi-
de, set fra vejen til verksteds-
bygningen.

tage en fotokopi til evt. senere
brug, ikke mindst de lokalhisto-
riske beger vrimler med s&danne
gode eksempler, der nasten ra-
ber efter at blive brugt af mo-
delbanebyggere.

guldbak
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VOLMERGADE 30, MASNEDSUND

SIGNALPOSTEN har i lang tid
beriget os med en herlig sam-
ling tegninger til bygninger pé
modelbaneanl®gget. Det mest her-
lige ved det er, at der samtidig
er givet et godt bidrag til
dansk arkitekturhistorie, isar
stationsbyernes arkitekturhisto-
rie. Tak til P.W. Skadhauge for
det!

Tillad alligevel en amater at
blande sig. Godt nok ligger
storsteparten af stationsbyernes
udvikling i arene omkring og ef-
ter 4rhundredskiftet, men der
skete nu ogsd lidt, da de ferste
baner naede frem. I det felgende
vil jeg derfor forsege at beskri-
ve et hus fra denne ferste tid.

Sydbanen Roskilde-Masnedsund
blev abnet i 1870. Et kort fra
1860 fra Trap, 1. udgave, vi-
ser, at der i Masnedsund var en
fergegard, 3 huse eller mindre
garde, hvoraf den ene pa hjer-
net af Volmergade og Kobmager-
gade fandtes endnu omkring 1949.
Ellers intet, og gadenavnene var
der nok heller ikke. I 1870 kom
der en lille havn, og der méa
vaere bygget boliger til de mange
ansatte ved banen, for der var
nu ikke plads til mange i ho-
vedbygningen og et par vogter-
huse.

I huset Volmergade 30 blev
der pd et tidspunkt fundet spor
efter stormfloden i 1872, sd det
m& vere bygget inden, men efter
1860. Derfor er 1870 sandsynlig.

Oprindelig var der kun 3 lige
store lejligheder, men pa et
tidspunkt boede der en meget
bernerig familie i den vestlig-
ste, og sd blev der bygget en
ende til. Den pstligste ende med
en senere tilfpjet butik blev ret
tidligt solgt fra og var en helt
selvstendig enhed. Mit detail-
kendskab til huset begranser sig
derfor til de to wvestligste boli-
ger.

Tegningen viser husets udse-
ende omkring 1940. Omkring 1950
blev den @stligste ende helt om-
bygget, saledes at den lille til-
bygning blev helt inddraget i
huset. I 1964 blev den vestlige
del af huset solgt til ejeren af

Gadeside, ca. 1920. Rundtres-
stakit med cementstolper (arkiv
JB-P)

Gadeside, ca. 1930. Et af de
meget fd billeder, der viser
tilbygningen med cykelsmede-
varkstedet (arkiv JB-P)

Gadeside, 1964. Gavlen viser
stadig den oprindelige gra far-
ve, men gadesiden er pudset,
dog for sa lange siden, at far-
ven allerede er falmet (JB-P)
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den gstlige del, og der kom nye
vinduer. Derefter opherte min
tilknytning til huset.

Huset blev malt op i 1964.
Den del af tegningen, der er
gengivet med gennemfarvede wvin-
duer og gennemfarvet snit i
murverk, er palideligt dokumen-
teret. Resten er en mellemting
mellem rekonstruktion og gt.

Huset var oprindelig grat med
gronne vinduer. Gadesiden blev
senere pudset med noget lyse-
brunt indfarvet puds. Skorste-
nene blev moderniseret i forbin-
delse med en fornyelse af taget
i begyndelsen af 1950'erne. Ud-
huset var af gule sten med gren-
ne vinduer og dere, og paptag.
Der var et lokum til hver lej-
lighed. Noget tilsvarende ma ha-
ve tilfeldet hos naboen, men
forholdene dér kender jeg ikke.

I den gstlige tilbygning var
der cykelsmed 1 1930'erne og
gronthandler i slutningen af
1940'erne. Deref ter forsvandt
butikken.

Haven var nok typisk for sin
tid med sin opdeling i prydhave
og nyttehave. Der var ingen
grasplane. Forhaven skiftede
karakter i tidens leb: Stakittet
med cementstolperne blev om-
kring 1950 wudskiftet med et
trddhegn bédret af selvbroncerede
stidlrear, og ved gadeomlagning i
begyndelsen af 1960'erne for-
svandt forhaven stort set.

Lejlighederne wvar yderst be-
skedne i stmrreISS;: Den sterste
var pa . 59 m”, den mindste
ca. 35 m . Der var indlagt vand
- 1 kekkenet, intet badevarel-
se, og som navnt lokum i gar-
den.

Bygningen med sine 3 lejlighe-
der forekommer mig at vare et
godt eksempel pd& den slags be-
skedne boliger, der blev bygget
i meget stort tal overalt i lan-
det i1 é4rene op til Arhundred-
skiftet, hvor kravene til boli-
gerne efterhdnden blev 1lidt ster-
re. P& modelbaneanl®gget herer
typen til i byer, der er opstéet
omkring en "eldre" bane,

JB-P
Girdside med oprindelig gra
maling, fliser, grusbelagt

girdsplads og rester af port
mellem hus og udhus. 1964.
(JB-P)

Udhus, facade mod est. Rumme-
ne var pd dette tidspunkt lidt
anderledes disponeret end op-
rindelig. Fra venstre branderum
for den westlige lejlighed, i
midten cykelrum, og til hejre
braznderum for den vestlige lej-
lighed. 1964. (JB-P)

Nordligste del af udhuset set fra
"lysthuset". 1958. (JB-P)
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Gadeside set fra sydest. Bille-
det viser ogsd det sterkt om-
byggede nr. 28. De store bu-
tiksvinduer antyder, at butiks-
udbygningen oprindelig kan ha-
ve varet betydeligt starre.
Billedet er fra 1981 og viser
ogsd den hamningslese skilte-
skov, som sattes foran de fle-
ste huse i dag. (JB-P)

Tegningerne er endnu pa& skitse-
stadiet, men skulle nok vare
brugelige ved eventuel bygning.
De er tegnet i 1:87 (men bringes
sterkt formindsket, red. anm.).
Lejlighedernes indretning skulle
nogenlunde fremgd af planerne.
Kekkenerne har angivelse af bor-
de og kogeplader og har adgang
til enten et spisekammer under
loftstrappen eller blot et skab.
@vrige rum er opholdsrum. De
lgse firkanter er kakkelovne -
kun én i hver lejlighed.




'a5[8I1RIG PUES O

JRYIUIAS L] w0 1Enbmy uamquagey B — - T

w

P\\ : I I%ﬂh’

gy
§ 5208 TN

$®m%~m () L

unbuijapjeuyse)| ssurgsEig eysue - _

1
i
i
i
3o |
k]
|
3

ey ey
zawe
He]
= b e
R
CH Kxxd g
||xxxx.¥um
— po
i foow ] A
- o o o
1) x”xﬁ
wngrfeyyg
a i Y | A [ o
[ _ I I Bom
_ | 1l |
. . _ 3
F w ; ﬂ | |
_ _ _ _ ! |
] 1 AL
m] 1 T i
1§ 1§ I | i |




i [’ [T

[T

i 1
i‘ Iyt 1 I i L 17 i K1
| ||' l "il i .
; i il \
g i T i\
| ') f | ‘ j
| | | g
| ] 4 |s
gl o0 | | ey
] g 4 W it
i = ( it
= — = — == = = = e — e —— Tt = .f‘ i — —":J
: = - S5 ah A Ak 1
| Zi f o Suphlaftheomac ;::. iIF F_— .
. . S —— N
[ ' |
i - w——-: _ —
b S =
Vu
PRSI N i | e 1540 1530 - %30 R
(  — 1"_ = I — ———— ~—
IS © =% 3
¥ —— i ) 3 ® X
§ :§ H K K
: ._.._r g |
» . b
N PEN |
" L:.— ’ i)( x
00 L e Al % %ﬁl T { = |
f = <3 [ |xxx | I
- S - ; ==aF X KA s ol
: % XX X = i C
- X X % % |
|
- " 'y N n[
[} ‘gl_
T 360 o
o o &
[ ) === _ 481
h__f_; LT ey . g . -
L = = _———
i b):_;_‘_‘g_;-j_____ue B -r"!l- 38 ”aq'_ T RORIE S 108
L _BRO — — . o - S e ol
h _ _ — . = Se.

|( _ _T_ o
= |
e T s LR
'__'_ s @ R—
_;:E.—— __ _ / I - _ i__,, Vag: sow
, L .
e s




.y

L 1 AT 1 4
G il y
il i
' ~ i
| & |
b )
1 LT ¢ — l’
L f I
= |
0 "
oy e “— |
| | T
i ; _ e VAT B
- - = - 5 S et
o b

- e T ——— s 4350 o 1350 sgpen sl

; ~ ——— — - mream——— TR ¥ T B S i !

__F - 5 o

" = | —
|; | = ___!_
AU %

_ aww L S " | S '
e 3 Nk é ﬂ
e § /, 1 o ! ‘% ! -

| / |
gl | }
I /” | F' g‘ T = | !
/ B S || I
i : E i e = m— S
| b ZI T LD —
‘ , ——— — —— | |
S Y ™ A YT R, A TR P ST ) TR A TR T TR T AT O 1 [ |
Wrejoer.
L.__._:._.
L Jﬁuﬁ’»-
ﬂanw‘/
4
e Vi

Kebenhavn August 189s.

{0 sand Starrelse.

Maskinchef.

HP8.



126

Durshe Stalbansr Mukiaslializgen

3{0 1‘1{:}6 L-'C‘c.} "
Gt 80 JB2 8
Jtan 2.

o Bastes | —pr

Eaberhuwm, Aagaal s —Muskansial

HPS8.




127

MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

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

AHTJ

I 1936, 2 ar efter salget af
de 2 ME-vogne til ©SJS, solgtes
endnu 2 DSB-Triangelvogne til
privatbaner: ME 35 til SNNB og
ME 46 til AHTJ.

Hammelbanen blev den forste
bane, der vovede at anskaffe
Triangelvogne fra DfA i Odense.
Efter 18 4r med overskud pa

svert dyk i driftsresultatet,
i 1920/21 et underskud p& nasten
hvilket wvar mange
det svarer vel
til over 1 million nutidige kro-

60,000 kr.,
penge dengang

Lige som ved de eovrige pri-
vatbaner habede man pd snarlig
fremkomst af billige og drifts-
motorvogne,
havde allerede i 1920 (i despa-
den beromte,
motortrolje,
til billig person-

befordring p& den lidet rentable
banestump mellem Hammel og
Thorse. Man indsd dog allerede
ved den feorste prevetur, at den

med sine &bne sider - der dog
kunne afske@rmes med nedrulle-
lige presenninger - var for luf-

tig til, at man kunne byde pas-
sagererne en siddan transportform
- selv om sommeren.

Men 1 1923 anskaffedes s& i
ét hug et helt Triangeltog af
model II, bestdende af 2 motor-
vogne og en mellemliggende bi-
vogn, betegnet M1-Mpl-M2, og
det var de ferste "rigtige" jern-
banemotorvogne, DfA leverede.

Vognene var meget sma, smal-
le og lidet komfortable, men de
fungerede uden alvorlige berne-
sygdomme. Med sin hang til
billige og primitive motorkere-
tojer, supplerede man kort efter
motorvognsparken med DfA's lille
forsegsrutebil pa&  jernbanehjul
(model IA), den, som DSB tidli-
gere pa é&ret havde prevet i 3
méneder mellem Aarhus og Bra-
brand. AHTJ beazrede den med
betegnelsen M 3, men fik ikke
megen glade af den, selv om den
var bedre end motortroljen -
den var alligevel for lille, selv
for Hammelbanen.

Aret efter anskaffede man et
eksemplar af Triangels nye mo-
del IV, kaldet ATHJ M 4. Den
var lidt sterre end M 1 og 2,
men som disse kun med den 72
hk "Midwest"-motor. M 4 havde

AHTI M 1 + MP 1. En avis skriver:
"Det forste danske Motortog kerer
nu paa Aarhus-Hammelbanen. Motor-
vognen med Paahangsvogn er byg-
get af "De forenede Automobilfa-
brikker® i Odense, den har 80 He-
stes Kraft i sin Eksplosionsmotor, og
der kan befordres 80-90 Passagerer
med Bagage. Der en kun een Vogn-
klasse, og der kan keres med 60
Kilometers Fart i Timen. Det er et
smukt Stykke dansk Arbejde.”

Der kunne ogsi keres M-MP-M, men
den bageste motorvogn kunne ikke
hjzlpe til, selv om den blev beman-
det, da den kun kunne kere 10 km
i timen baglens i bakgearet - der
manglede et reversgear, falles for
alle 3 gear. (Foto: Jernbanemuseet)

AHTJ's M 3, DfA's forsegsvogn, her
mens den var udlejet til Kege-Ring-
sted Banen i 1926. Banens direkter
og hans datter viser vidunderet
frem. Desvarre (for AHTJ) opsagde
de lejemalet, sa snart de fik en
"rigtig" Triangelvogn! (Foto: ex
coll. P.Thomassen).
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ogsd kun den primitive midter-
puffer/kobling, d.v.s. at den
heller ikke wvar beregnet til at
medfere almindelige jernbanevog-

belaste de sarte motorkeretejer.
Alligevel reducerede de spinkle
motortog hurtigt banens damp-
togskilometer med omkring 60%!

en formindsket udgave af DSB's
MQ-vogn, udstyret med en 205/
225 hk dieselmotor, og den kun-
ne benytte de almindelige per-

ne. Dette var en ulempe i drif- 1932 anskaffedes endelig en sonvogne som bivogne og/eller
ten, men man var en tid lang kraftigere diesel-elektrisk mo- kere smé& personferende godstog.
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AHTJ's motortrolje, Liusne 1920
c.1:87"

af dampkerslen (i km), men
fjernede dog ikke banens under-
skud.

Motoriseringen var imidlertid
medvirkende til, at underskud-
det hen gennem 1930'erne for-
blev nogenlunde moderat og at
persontrafikken stabiliserede
sig, da kereplanen kunne udvi-
des noget. Godstrafikken wvar
derimod stadig langsomt dalende
- her hjalp ingen "k&re motor"!

1932 gav man M 4 en krafti-
gere motor: 100 hk Continental,
magen til DSB's ME-vognes, og M
4 fik normale puffere og kobling
- dog kun i bagenden.

1933 anskaffede man fra
Frichs to 60 hk rangertraktorer,
bl.a. til rangering i Hammel og
til lokaltog mellem Hammel og
Thorsep. Det kunne de smé& Trian-
gelvogne nemlig ikke bruges til,
ndr de ikke havde normalt kob-
letoj i begge ender - og det fik
de aldrig! Samtidig kasserede
man "skinnerutebilen" M 3.

Banen havde dog stadig brug
for en motorvognsreserve - og
helst en vogn, der var lidt me-
re bekvem end M 1, 2 og 4,
men de stadige driftsunderskud
opfordrede ikke til ekstravagan-
ce. Da DSB i 1936 igen udbed
ME-vogne til salg, wvar chancen
der imidlertid, og AHTJ fik la-

Fabriksfoto af AHTJ M 4 i lysegra
bemaling med gren staffering og
nydelig - skyggeskrift pa siden. Selv
hjul, fjederophzng og kofanger er
lysegrad. (Foto: IS fotoarkiv, nr. A
305 F 051).

AHTJ M 5 var en formindsket udga-
ve af DSB's MQ. 1 virkeligheden
.var den ogsad en pladekledt variant
af TKVI's M 3, der havde samme
hovedmal. TKVJI M 3 skulle pa sin
prevetur pA TKVJ have medfert "4
fuldt lastede godsvogne" - ca. 80 t
pa krogen. (Foto: Guldbak, 1953)

Her ses AHTJ MT 1 med stort pre-
vetog (tomme vogne buldrer mest!).
Med sin vaegt pa 12 tons kunne den
trekke 3 gange si meget som M 1-
2 og 4 eller dobbelt sA meget som
M 6 - men med max.hast. 33 km/h.
Motoreffekt 60 hk. (Foto: JMJK ar-
kiv. Aarhus 1933).
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vet en billig, kombineret han-
del: Man solgte for 4.000 Kkr.
den gamle M 1 til Vandelbanen
(VWGJ), der heller ikke havde
rdd til at kpbe en ny motor-
vogn, og kebte sa selv for
28.000 'kr. ME 46 fra DSB, hos
AHTJ betegnet M 6.

Den havde i de feorste &r sin
gamle motor fra DSB og Kkunne
derfor darligt erstatte M 5,
hvis der skulle keres med mere
end en enkelt bivogn, men i
1941 fik den en ny og kraftigere
motor fra DAB i Silkeborg, vist-
nok en Blssing-NAG dieselmotor,
der gav en noget foreget trak-
kraft, men oplysningerne herom
er sparsomme og usikre. Denne
motor synes wudskiftet allerede
1943 med en tilsvarende benzin-
motor, samtidig med at vognen
fik pamonteret tre:gasgenerator,
s& nu blev trakkraften atter
forringet.

Gamle M 2 fik i 1940 en 100
hk Continental benzinmotor, ma-
gen til M 4's - samt normalt
kobletej 1 bagenden. Herefter
kunne alle 3 Triangelvogne (M 2,
4 o0g 6) medfere almindelige
jernbanevogne og eventuelt kere
i dobbeltrettede tog med en mo-
torvogn i hver ende og evt. én
eller flere mellemvogne.

Lars Andersen forteller, at
nair M 5 wvar til eftersyn eller
reparation, erstattedes den ofte
af M 2 + M 4, begge med arbej-
dende motorer og med fx. en D-
vogn imellem sig. Motorvognene
betjentes sd af 2 mand med floj-
tesignaler som kommunikations-
middel.

Det vides, at M 2 i 1944 fik
gasgenerator anbragt pd en ek-
stra, lille platform bagpd, og M
4 fik ogsa gasgenerator - méaske

AHTJ M 6, Hammel 1955. Set bag-
fra fremtradie den naesten som i sin
DSB-tid, altsA uden diverse kolere,
beholdere eller stiger pa taget - og
her kan man ikke se det lille ud-
stedningsrer, den pa sine gamle da-
ge havde faet i "panden". (Foto:
O.W. Laursen).

AHTI M 2 + 4 pa deres gamle dage
i Aarhus, begge med normalt koble-
tej i bagenden, men stadig kun med
centralpuffer fortil. Man ser, at M
2 har faet zndret vinduesinddeling,
og begge vogne har faet en lille
platform bagtil. M 4 har desuden
faet supplerende keler pa taget.
(Foto: S.P. Lauersen).

AHTJ-materiel hos ophuggeren i
Odense: D 1, A 1 og M 2 (og i
baggrunden M 4). A 1 ses i sin se-
neste tilstand med lukket perron og
bagagerum i den tidligere II Kkl.-
endes to fag. Perronen fik "halvan-
den" der i hver side. 1 personafde-
lingen anbragtes en kakkelovn til
"egenvarme" og vognen fik trykluft-
bremse. (Foto: Guldbzk).
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HAJ E 3, Arl¥f 1909: Bagage- og kedelvogn. Oprindelig bekladt med meget smalle trelister,

¢. 45 mm brede, senere ny beklzdning med c. 105 mm brede lister.

togbelysning.

1914/15 fdet batteri til

Senere fjernedes varmekedlen og bagagerummet udvidedes, mens der kun blev

en mindre del af kedelrummet tilbage til tjenestekupe med kakkelovn. Desuden fik vognen
lysdynamoanleg til togbelysningen samt trykluftbremse (P) iflg. hjernemzrkerne.
Tegningerne lavet pd grundlag af hovedmil samt diverse fotos, bl.a. Arl&fs fabriksfoto.

anbragt pé- lignende made,

men
arstallet herfor er ukendt. M 5
fik derimod stadig en wvis, be-

grenset tildeling af dieselolie.

Motortogskilometrene blev un-
der krigen (1940-45) ca. halve-
ret, mens dampkerslen udvide-
des 1 wvarierende grad, maske
afhengigt af de sleve tr®gas-mo-
torvognes tilstand og/eller be-
villingerne af brendstof til M 6§,

Bade passagertallet og gods-
mangden steg i de sidste krigs-
ar til over det dobbelte af for-
krigsnormalen, s& motorvognene
har varet belastet til det yder-
ste, og "vor" M 6 har forment-
lig mattet slabe alt, hvad den
kunne, bdde af godsvogne og af
banens ikke sa&rligt lette person-
vogne.

Bivognene
Skal man tro DSB's privatba-
nevognfortegnelser (skal man??),

havde AHTJ endnu i 1937 ikke
faet indrettet nogen af de gamle
person-, post- eller bagagevogne
specielt til motortogsbrug, og vi
ved faktisk ikke, hvornar di-
verse vogne fik trykluftudstyr
og egenvarme med henblik her-
pa.

I 1923 fik banen den meget
lette motorbivogn Mp 1, sammen
med motorvognene M 1-2, og den
var ligeledes egnet til at kore
sammen med M 4 (og méaske M
3??), der alle havde samme
primitive  centralpuffer/kobling.
Endnu s& sent som 1937 er Mp 1
tilsyneladende ikke wudgdet, men

ingen har kunnet oplyse noget
om, hvornar den sid er forsvun-
det, endsige om den nogensinde

blev ombygget med normalt kob-
letoj.

M 2 optrddte p& sine gamle
dage med ombygget vognkasse,
méske genopbygget efter et stor-
re uheld eller sammensted. M&-

B9

ske har Mp 1 ogsd varet med,
og der féet dedsstedet? Det er
rent gatteri, men det er marke-
ligt, at ingen har kunnet finde
ud af, hvor den er blevet af.
Det er vist ikke sarlig sandsyn-
ligt, at M 6 nogensinde har be-
nyttet den som bivogn. Snarest
har den vel kert i lokaltog mel-
lem Hammel og Thorse p& sine
@ldre dage - den strakning,
hvor de gamle motorvogne ho-
vedsagelig kerte, efter at man
havde féet M 5 og 6 til at tra-
fikere AHTJ's "lange skinner".

Diverse fotos fra banens ef-
terkrigsdr viser 7 vogne med
trykluftbremse og heraf de 5
med en eller anden form for
egenvarme - men ingen rulle-
lejer.

A 4 og 5: rene personvogne

A 1 og D 3: person- og bagage-
vogne,

E 3: bagagevogn m. tjenestekupe
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Q 118 og 123: stykgodsvogne med
tjenestekupe.

Derudover kan maske enkelte
af de gamle personvogne og
postvogne have haft trykluftled-
ning, sa de lejlighedsvis kan
have kert i motortog, uden at
vi har kunnet fa det bekraftet.

A 1 var en af de gamle tag-
ryttervogne fra 1903/04, oprin-
delig med 1 II kl. kupe med si-
degang og 4 midtgangsfag med III
kl. pd trzbanke. Vognen blev
senere omdannet med bagagerum i
2 fag i den "fine" ende + ende-
perronen, der 1 den anledning
blev lukket - uden gavlder og
fik "halvanden" der i hver si-
de. De resterende 3 fag IIT kl.
fik egenvarme ved en kakkelovn
ved den modsatte gavl i 2-mands
hjernet. Vognen fik  desuden
trykluftbremse og var nu anven-
delig i motortogene. P& det
sidste var alle ventiler og vin-
duer i tagrytteren blandet - man
har ikke orket at vedligeholde
dem, s& det ikke regnede ned i
vognen !

Scandiavognen AHTJ A 4 fra 1916
ses her som motorbivogn med tryk-
luftbremse og koksfyret varmtvands-
anleg. Men vognen fik ikke rulle-
lejer. Bemzrk den "uregelmassige"
vinduesanbringelse, der dog passer
perfekt til vognens indre indretning.
(Foto: P.E. Clausen, AHTJ Aarhus
1956).

Wismarvognen fra 1914: AHTJ A 5,
ogsd her som motorbivogn pA ganske
samme made som A 4. Men denne
vogn havde helt regelmaessig vindu-
esanbringelse, svarende til det in-
dre: 6 lige store fag med skzv
midtgang. Bidde A 4 og 5 moderni-
seredes 1953 med fjedrende l=der-
seder m.v. (Foto: O.W. Laursen,
AHTJ Aarhus, 1955(?)).
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M 6 siges ofte at have haft
denne vogn pd sleb i banens se-
neste ar.

A 4-5 og D 3 var nyere vog-
ne, anskaffet i anledning af ba-
nens forlengelse til Thorse i
1914. A 4 leveredes af Scandia -
dog ferst i 1916, maske forsin-
ket p& grund af krigens materia-
lemangel, mens A 5 leveredes
allerede 1914 fra den tyske
vognfabrik Wismar. D 3 leverede
Scandia i 1915.

A 4-5 var begge "store tre-

vogne", mens D 3 var af samme
design, men ikke storre end b5-
fags-vognene fra Arhundredskif-
tet.

A 4 havde en ganske mearkelig
vinduesinddeling, idet det indre
bestod af 1 II kl. kupe med si-
degang, et toilet og 4 hele + 1
halvt fag III kl. med midtgang
og trabanke. Det gav 2 forskel-
lige vinduesbredder og 3 for-
skellige sterrelser af wvindues-
mellemrummene, sa vognens "fa-
cade" var noget forvirrende og
uharmonisk. Vognen var en anel-
se (24 cm) langere end standar-

den (fx. KS' wvogne). Den havde
hejt cirkeltag med nedbejede
ender og havde oprindelig kun

skruebremse og dampvarme, tara
12,3 t. Senere fik den trykluft-
bremse og koksfyret vandvarme-
anleg, og 1 1953 lod man den
modernisere hos Scandia med
polstrede s®der m.v. NB: den
var ca. 1/2 m Kkortere og ca. 1
t lettere end DSB's FE-vogne.

A 5 wvar ogsd 1lidt sterre end
standarden for store travogne
hos privatbanerne, men kassen
var lidt kortere end A 4's mens
lengden over pufferne var ster-
re; den havde nemlig ekstra
store endeperroner - 1500 mm
lange - og med et specielt "Wis-
mar-mens ter" i gitterlagerne.
Vinduerne sad helt regelmassigt
og var alle lige store, og der
var midtgang i hele vognens
lengde. Den skulle iflg. DSB's
fortegnelse have rummet 8 plad-
ser pad II kl. + 46 pad III kl. +
et toilet, men det har ikke
veret mig muligt at finde ud af,
hvordan indretningen sd kan ha-
ve veret, inden Scandia i 1953
moderniserede den med ialt 56
pladser pa& polstret fellesklasse,
se malskitsen.

Ogsd denne vogn var fedt med
tresader pad III kl. og kun med
skruebremse og dampvarme. Men
senere fik den, ligesom A 4,
trykluftbremse og koksvarme, sa
den var egnet til motorbivogn.
Den var 1 e@vrigt tungere end A
4, 13,6 t for moderniseringen.

A 4 og 5 solgtes efter AHTJ's
nedlaggelse til Aalborg Privat-
baner, hvor de kom til at hedde
AHB C 40 hhv. 41.
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hjuldiameter 984 mm lakeret teakbeklmdning udvendig
siddepladser 52 vandopvarmning ved koksovn
taravegt 13250 kg terkloset
vognvagi 16 t trykluftbremse G &P
bremsevaogt 12 t ekruebremse

lndersmder
opejlglaaruder

NB: Eoksfyret flyttet p& tegningen ud fra diverse fotos. i

modernieeret af Scandis 1953
opr. AHTJ A4, kebt 1956

AHB C 4o 1916

Scandia

AHTJ D 3, Scandia 1915, oprindelig
person- og postvogn, senere person-
og bagagevogn, idet postrummet
ryddedes for inventar og blev baga-
gerum, mens person-enden var uan-

= o

dret. Men vognen fik trykluftbremse
og koksfyret centralvarme: Motorbi-
vogn, men uden rullelejer. (Foto:;
P.E. Clausen).
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bjuldiameter 984 mm lakeret teakbeklmdning udvendig
siddepladser 56 vandopvarmning ved koksovn
taravsgt 12850 kg terkloset
Vognvegt 155t trykluftbremse G&P
bremesevegt 12 t skruebremse

lederssder

spejlglasruder

WB: I'erronlécerne =ndret p& tegningen ud fra fotos. _,

moderniseret af Scendia 1953
opr. AHTJ A5, kebt 1956

&

AHB c 4 1914

fiemar

Bagagevognen AHTJ E 3 fra Arlof
1909 havde oprindelig dampkedel til
togopvarmning, men den blev senere
fjernet. Fra 1914 akkumulator og
dynamo til togbelysning og senere

faet kakkelovn og trykluftbremse:
Anvendelig i alle togarter pA AHTI.
(Foto: JS A 3 18 F 001, Aarhus
1956).
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D 3 wvar en markelig vogn. Den
var fedt som kombineret person-
og postvogn med en slags kupe-
vogns-gangbrat  langs postrum-
mets 35 cm tilbagetrukne side,
set fra passagerenden. Man hav-
de ikke ofret plads til en
egentlig "svalegang", men havde
alligevel indrettet en primitiv
passagemulighed langs postrum-
mets udside. Postrummet  gik
helt ud til gavlen, der var uden
endeperron og ejheller havde
gavlder og overgang, men arran-
gementet forstds wvist bedst ved
at se pa tegningen!

Vognen fik senere trykluft-
bremse o0g koksfyret vandvarme
- o0g gavlder og overgang i post-
enden, der blev omdannet til
bagagerum, sd vognen nu var
person- o0g bagagevogn. Efter
AHTJ's nedlaggelse solgtes den
til NFJ, der lod den omdanne
til  post- og Dbagagevogn med
postkontor i den tidligere pas-
sagerende.

Vi wved ikke sd meget om,
hvilke af de omtalte mulige mo-
torbivogne, der anvendtes af M
6, men trykluftudstyret wvar i
hvert fald kun beregnet pd mo-
tortogene, da ingen af banens
damplokomotiver nogensinde fik
trykluftudstyr, men alle kunne
levere dampvarme. Men alle
vognene kunne naturligvis ogsé
bruges i damptogene, hvor man
mitte nejes med skruebremserne,
da ingen af vognene nogensinde
havde haft vacuumbremser.

E 3 der var bygget hos Arlof i
1909, blev o0gsd udstyret med
trykluftbremse, og den havde
batteri og dynamo til togbelys-
ningen, beregnet pa anvendelse i
damptogene, da motorvognene le-
verede stremmen til bivognenes
belysning. Ingen af passagervog-
nene havde dynamo/batterianlag.

E 3 (og E 4) var - i mods=t-
ning til E 1-2 - fedt uden ende-
perroner, men med gavldere i
begge ender og oprindelig med
dampkedel til togopvarmning. I
deres sidste &r havde de kun en
lille tjenestekupe med kakkelovn
og ét, stort bagagerum. I de li-
stekledte sider kun én indgang:
En skydeder - ingen sidedore i
tjenestekupeen.

E 3 var et ret stort skrum-

mel, og jeg tvivler pa, at den
har varet brugt ret tit som
Triangelbivogn, snarere 1 lidt

storre tog med M 5 som
trekkraft - gatter jeg pa

Mere passende som "rumpeged"
til M 6 har de godsvognsagtige
stykgods- og togferervogne Q 118
og 123 nok veret. De var bygget
af Scandia i 1905, men efter mo-

toriseringen forsynet med per-
sontogstrykluftbremse (iflg.
hjernemerkerne), sa de var eg-
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nede til bagagevogne for smé
motortog, men her nappe som
togferervogne - mon ikke togfe-
reren har foretrukket at opholde
sig i motorvognen eller i en
eventuel personvogn, og de hav-
de heller ikke overgangsbro til
nabovognen og ikke opvarmnings-
mulighed 1 tjenestekupeen. De
var pad sterrelse med en almin-
delig Q-vogn med bremsehus og
vejede omtrent det samme, sa
sdvel M 5 som M 6 Kkunne nemt
medfore en af dem sammen med
en af de store personvogne eller
i et mindre godstog.

Efter krigen kom Triangelvog-
nene hurtigt af med gasgenerato-
rerne, sd& de igen fik foreget
trekkraft, og de skulle atter
overtage hovedparten af banens
trafik - ogsd det meste af gods-
trafikken.

M 6 fik i fordret 1946 ilagt
en 125 hk NAG dieselmotor -
méske var det den, den havde
haft tidligere, 1 1941-43, det
vides ikke med sikkerhed.

AHTJ Q 123: Stykgods- og bremse-
vogn - en relativt ny udgave af den
jyske H-vogntype, bygget af Scandia
1905. Undervogn af samme sterrelse
som DSB QFz(med bremsehus). -~
derum 13,8 m", tjenesterum 3,4 m,
last 10 t. Trykluftbremse (P). (Foto
0.W. Laursen, 1956).

AHTJ M 6, Hammel 1955, som die-
selvogn med udstedningsrer direkte
op gennem fererrummet og ovenud
af taget. Det gav "musik til arbej-
det” pa forperronen! Tervekurven pa
fodpladen t.h. for keleren indeholdt
brende til varmekedlen under vog-
nens hgjre side. (Foto: O.W. Laur-
sen).




HAJ 1, senere AHTJ A 1. Manipulerede udgaver af

til Bcandias tegning 7445 til HAJ 4 1-2, som de
leverede i HAJ’s driftsar 1902/1903.

nens hjelp, det nederste =ndret pi& grundlag af
diverse fotos af den ombyggede vogn med bagagerum
i den fine ende og kakkelovn i passagerenden.
lelejer, og der kom ikke gavlder i bagagerumenden. =
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Begge sidebilleder "klmdt p&" ved kopimaski-

Vognen fik ogsé trykluftbremse, men ikke rul- 0 L O
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Gavlbillederne er taget fra Maribos tegning V
686 til ETJ B 1-2
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Vognene merket MY var indrettet til motorbivogne i Hemmelbanens sepeste Ar,
men det vides ikke, hvornér de fik det nedvendige bremseudstyr, varmeovoe m.v.
Det bemerkes, at ingen af dem fik rullelejer.
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Indtil skinnebusserne kom,
keorte M 4, 5 og 6 bade person-
togene og godstoget pa hele ba-
nen som enkeltkerende vogne,
altsd kun én motorvogn pr. tog.
M 6 kunne godt kere med 3-4
godsvogne, afh@ngig af wvagten,
mellem Ormslev og Harlev dog
helst ikke mere end 2 vogne, da
man her havde den starkeste
stigning.

M 2 var derimod det meste af
tiden efter at man havde fdet M
6, stationeret i Hammel, hvor
den kerte et fast skoletogpar til
Thorse.

1948 fik man et enkelt skin-
nebustog og 1951 endnu et, s& de
gamle motorvogne efterhdnden ho-
vedsagelig kunne hellige sig
godstrafikken, og dampdriften
skrumpede de sidste par ar ind
til n®sten ingenting, selv om
man til det sidste havde et kp-
reklart damplokomotiv til sne-
rydning og enkelte store ud-
flugtstog etc.

Da skinnebusserne overtog det
meste af persontrafikken, kom
ogsd M 4 til Hammel, og den
kerte indtil banens lukning sam-
menkoblet med M 2 de feromtal-
te skoletog, men kun med én ar-
bejdende motorvogn.

Det sidste &r (1955) lante
AHTJ Triangelvognen SKRJ M 4,
efter at man fra 1/2 1955 havde
faet f=zlles drift og ledelse med
Kjellerupbanen. SKRJ's M 4 hav-
de 150 hk Leyland dieselmotor
og havde betydeligt bedre trak-
kraft end AHTJ M 6. Gladen
blev desvarre kort hos Hammel-
banen, da man efter kort tid
var sa uheldig at brznde den sé&
grundigt af, at vognkassen matte
kasseres og AHTJ kun fik meget
ringe fornegjelse af lénet. Under-
vogn og maskineri havde kun ta-
get lidt skade, og derpd opbyg-
gedes senere det "diesellokomo-
tiv", der blev verdenskendt i
Danmark under navnet DAVID.

Ved banens nedlaggelse i 1956
solgtes alle banens motorvogne M
2, 4, 5 og 6 til ophugning. ME
46 ndede sdledes at tjene DSB i
9 &r og AHTJ i godt 20 &r, ialt
29 ar. Men M 2 fra DfA's aller-
forste leverance havde samtidig
veret i drift i 33 &r - det var
egentlig mere imponerende!

H. Alkjer

En afsluttende, undskyldende be-
merkning fra redakteren: Alkjer
forbereder meget omhyggeligt si-
ne artikler, og jeg far illustra-
tionerne med numre osv. sd der
bliver overensstemmelse mellem
tekst og illustrationer. Men den-
ne gang var det mig ikke muligt
at felge intentionerne, s& derfor
er der flere steder byttet om i
forhold til oplzgget. Undskyld.



/k

Igen bringes billeder m.v. fra
landet p& den modsatte side af
Atlanterhavet, men der felges et
lidt endret menster. Ferst uddy-
bes bekendtskabet med verdens
storste stationsby, og s& folger
en reportage fra 1893 om et fan-
tastisk elektrificeringsprojekt,
der nok svarede til grundbetyd-
ningen af ordet projekt, men
nappe heller mere. Som det tre-
die inviterer en annonce fra 1925
leserne til det nordvestlige USA,
og som det sidste i denne om-
gang byder en turistbrochure fra
1930 pa et bespg i Washington,
D.C. - Det er ikke nogen ned-
vendighed, men absolut en for-
del at kende seriens tidligere
artikler, da det er tilstrabt at
undgd gentagelser.
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CHICAGO, ILLINOIS

Det wvar 1 prospektkortenes
glansperiode almindeligt, at der
ogsd som souvenirs blev udgivet
sammenfoldede billedstrimler -
en slags leporellobpger - hvor
postkortmotiverne gik igen. Ikke
sjeldent blev de samme optagel-
ser ligefrem genbrugt, og under-
tiden kunne den foldede strim-
mel deles o0g benyttes som en
serie postkort. De fire billeder
fra Chicago, som bringes her,
stammer dog fra en leporellobog
med billeder pd begge sider af
papiret, der heller ikke er
kraftigt nok til brug som kort.
Det drejer sig om optagelser fra

for 1. verdenskrig, som er re-
toucheret (nogle af dem gennem-
gribende), koloreret og gengivet

i flerfarvetryk. Ole Lind Jergen-
sen har venligst udlidnt dem til

form&let og bringes herfor en
hjertelig tak fra redakter og
forfatter.

Ferste billede viser endnu en
gang Chicago § North Western's

store, dengang nye banegard.
Synsvinklen er ikke meget for-
skellig fra det i "En duft af

Amerika 2" bragte billede, sd en
sammenligning kan vere frugtbar.
Det narverende er en formid-
dagsoptagelse; uret viser 11.04.
Og vi befinder os altsd pad hjer-
net af Canal Street og West Ma-

dison Street, ud mod hvilken
bygningen tager sig ud som et
jernbanens tempel. Kommer man
lidt p& afstand, sdledes som fo-
tografen og vi er det, andrer de
to opbygninger (man kan darligt
kalde dem tdrne) med ur, kup-
peltag og flagstang - hvorfra
Stars and Stripes vajer - dog
indtrykket markbart. Men stadig
er den klassicerende tendens ty-

delig; bygningen hviler roligt pa

sin plads, og dens facader er
for sd vidt "bragt i orden", som
selv smd forandringer vil kunne
forstyrre helhedsindtrykket.
Illinois Central Railroad's ba-
negdrd har et helt andet udtryk.
Ingen klassicisme her, snarere
en lidt klodset flirt med gotik-
ken, hvis man nu skal satte eti-
ket p&. Under alle omstazndighe-




der ingen rolig hvilen; symme-
tri optreder ikke som det for
bygningens helhed ordnende

princip, selv om nasten alle de
fra forskellige stilarter og peri-
oder hentede elementer i sig
selv er symmetriske. Oven 1 ke-
bet udfordrer en del af bygnin-
gen pje og tanke ved trods sin
&dbenbare tyngde at "svave" frem
over en del af sporene; sejlerne
under den virker ubehageligt
spinkle. Optagelsen er  iflg.
tdrnuret sket kl. 15.05. Man ser
mod sydest. Til venstre i bille-
det wudsigt over Lake Michigan,
i forgrunden et hjerne af separ-
ken, som ligger i et hejere ni-
veau end den af hestevogne prz-
gede forplads (Lake Park Plaza)
og jernbaneterrznet, der ligger
lavere endnu. Dette sidste er
skyld i, at man stort set kun
kan fd oje pd de lange bogievog-
nes tage. Et nutidsfoto med
samme standpunkt og synsvinkel
vil i evrigt ikke byde pa gen-
kendelsens glade. Blandt andet
er banegdrdsbygningen @ndret, og
navnlig er der ved opfyldning
tilvejebragt store, til parker
m.m. udnyttede landarealer uden
for den gamle kystlinie.

For en sikkerheds skyld nav-
nes, at det afbildede Illinois
Central Depot figurerer i det péa
side 141 i SIGNALPOSTEN nr. 4/
1990 opstillede skema som Cen-
tral Station, og at det foruden
I1linois Central er benyttet af
flere andre selskaber.

Billedet af Marshfield Avenue
Station pa Chicago's hejbane er
ligesom det forrige taget midt
p4d eftermiddagen, men synsret-
ningen er her stik pst. Marsh-
field Avenue, som stationen har
navn efter, gdr pd tvars (nord-
syd) bagtil i billedet; de lyse
huse vender ud til den. Statio-
nen som sddan er usadvanlig pa

grund af banens forgreninger;
den er et knudepunkt. Men bil-
ledet wviser samtidig et trak,

der er typisk for Chicago's hej-
baner; 1 mods®tning til New
York, hvor hejbanerne alminde-

ligvis fertes pa langs over de
store gader (avenuer), holdt man
sig i Chicago sa vidt muligt vak
fra gaderne, som man dog ned-
vendigvis métte krydse.

I stedet byggede man s& at
sige i baggdrdene disse kilome-
terlange, smallest mulige (se
godt pd billedet, men sid ned
forst) og dog uskenne stédlbroer.
Den gennemgdende (@st-vestgden-
de) linie pa billedet lpber sile-
des mellem Vanburen Street, som
huset yderst til venstre ligger
langs med, og Congress Street,
hvis bebyggelse der ses lidt af
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til hejre i billedet. I forgrun-
den anes under de to 90" lege-
tejslignende sporkurver den
nord-sydgdende Paulina Street,
gennem hvis vestlige bebyggel-
ses baggirde de to linier fort-
satter henholdsvis mod nord og
syd. Formentlig er "baggards-
traceen" netop en vasentlig grund
til, at man har kunnet bibeholde
hejbaneprincippet i Chicago i
den grad, som tilfaldet er.
Foruden hejbanerne og na&rtra-
fikken pa de "rigtige" jernbaner
har Chicago haft et wva®ld af
sporveje i gaderne. P& billedet
af Chicago & North Western's
terminal kan man se dobbeltspor
i begge de krydsende fardsels-

arer,
mer en sporvogn ogsa til syne.
Men mere er der at se en lille

og yderst til hejre kom-

kilometer langere
det sidste

mod ost, pa
Chicago-billede i
denne rakke: hjernet af State
Street, dvs. gaden i1 forgrunden,
og Madison Street, der forsvin-
der bagud mellem de heje for-
retningsejendomme. Chicago's
centrale kvarter, som dette bil-
lede er fra, og som 1 dag er
praget af fantastiske skyskrabe-
re, har for resten fdet sit navn,
The Loop, fra hejbanen, fordi
den har lagt en "lekke" omkring
det.

Skyggerne viser, at optagelsen
er sket lige efter middag. For-

rest til venstre en kort sommer-
vogn (eller to?). I Madison
Street et trevognstog, hvis sid-
ste vogn er af samme type. No-
get tyder pd, at stedet er dette
sporvognstogs endestation. Men
muligvis kan det ikke ses i re-
produktionen, at den narmeste
vogn er motorvognen, og at en
mand synes i1 ferd med at vende
den i dette tilfelde enlige trol-
leystang - efter endt omlpb? Be-
mazrk foruden sporvognene auto-
mobilet i1 forgrunden til hoejre;
det har helt klart udgangspunkt
i et lukket hestekoretoj, og
chaufferen er placeret ganske
som en kusk. Der er sket et og
andet siden!

¥ DE UENDELIGE MULIGHED

ERS LAND Yy

I bladet Nordstjernen fra 26.
februar 1893 blev under -over-
skriften "Fremtidens Jernbaner -
Sidste Artikel" bl.a. omtalt et
idéprojekt til en elektrisk jern-
bane mellem Chicago o0g St.
Louis, ledsaget af den her brag-
te illustration. Desvarre er SIG-
NALPOSTEN afskéret fra at gen-
give billedet i en fuldt tilfreds-

stillende Kkvalitet, men selve den
fantastiske tanke kan man nu nok

f4& fat p& alligevel. I artiklen
stdr der folgende:
.+.Derimod vil  Amerikanerne

nyde den Triumf, at deres Land
faar den forste elektriske Bane,
den mellem Chicago og St. Louis.
Vort Billede wviser, hvorledes
denne Bane omtrent vil komme til

at se ud. Den vil blive firspo-
ret, idet det ene Dobbeltspor vil
blive forbeholdt den direkte Fart
med Iltog uden Ophold under Vejs,
og de andre to (de yderste) vil
blive 1lokale, mindre hurtige og
hyppig standsende, til Afbenyt-
telse for de langs Banen boende.
Man gjor nemlig regning paa, at
der langs hele Linjen vil rejse



sig et helt Villakvarter -- paa
420 Kilometers (c. 55 Miles)
Lzngde -- hvis Beboere ikke kan
faa over 1 1/2 Times Vej til en
af de to store byer. Det er noget
lignende, som om en Mand vilde
have sit Kontor eller Varksted i
Kjebenhavn, men Morgen og Aften
befinde sig i sit Hjem i Nykoebing
paa Falster. Den forreste Vogn
vil faa en meget tilspidset Form
fortil for bedre at kleve Luften.

Man har allerede for 3 Aar
siden ovre i Amerika gjort wvel-
lykkede Forsog med en elektrisk
Rundbane, hvor et Lokomotiv og to
Vogne naaede en Hastighed af 180
Kilometre i Timen. Ul@mperne var
vesentlig kun Banens Krumning, og
paa lige Vej kunde Hastigheden
vaere drevet op til c. 240 Kilome-
tre, en Ydelse, som sikkert vil
blive frembragt paa den nye Chi-
cago-St. Louis-Bane, der forelo-
big vil blive Gjenstand for Ver-
dens Beundring.

Med kendskab til nasten et
arhundredes udvikling siden ar-
tiklens fremkomst er det let at
se, at projektet var alle tiders
luftkastel. Men det md vel ogsa
i 1893 have wvakt skepsis hos
den la&ser, der bare taenkte en
smule over de teknisk-praktisk-
okonomiske sammenh&nge? Der
rejser sig jo talrige spergsmaél,
hvoraf bare et enkelt drilagtigt
stilles her: Skulle tjenestefol-

kene i denne line®re by af her-
skabsvillaer tage med toget til
kebmanden og andre dagligvare-
handlende?

Nogle fa kendsgerninger satter
sagen 1 relief. Elektriske spor-
vogne havde begyndt deres frem-
march, men den ferste under-
grundsbane i London med elek-
trisk drift var ikke @&ldre end
fra 1890, og den feorste elektri-
ske hejbane var netop blevet en
realitet i 1892, i Chicago. Der
var endnu sd godt som ingen er-
faringer med elektrisk drift péa
"rigtige" jernbaner.

Imidlertid er den citerede ar-
tikel og det ledsagende billede
langtfra enestdende. Der har
gennem A&rene veret bragt mange
lignende, sensationelle meddel-
elser "ovre" fra Amerika i euro-
paiske aviser og blade. De sy-
nes 1 na&r familie med Jules
Verne's science-fiction-romaner
og er absolut lige sd& underhol-
dende som disse. Spergsmalet
er, om de har andet med Ameri-
ka at gere end pdstanden om, at
de angdr amerikanske forhold.

Noget tyder fx pd, at det ak-
tuelle billede er udtenkt og ud-
fort i Frankrig, og at det kan
vaere en fransk artikel, som er
grundlaget for den danske (det
er bl.a.
bruges enheder fra
met, som ikke blev
Danmark fer 1907). At

pafaldende, at der
metersyste-
indfert i
Chicago
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er wvalgt til wudgangspunkt for

fantasibanen, kan skyldes be-
vidstheden om byens centrale
stilling 1 den nordamerikanske

jernbanedrift, eventuelt ogsd den
omstendighed, at en af de store
berpmte udstillinger i byen netop
fandt sted i 1893. Og méaske har
der faktisk varet en fjer, som
kunne blive til fem hens? Under
alle omstendigheder illustreres
de forestillinger, mange menne-
sker i Europa har haft om Nord-
amerika som de uendelige mulig-
heders land - ikke mindst 1
masseudvandrings-perioden, der
i Danmark faldt i tiden 1870-95.
Og saledes opfattet er det pra-
senterede eksempel med til at
give EN DUFT AF AMERIKA.
Valget af St. Louis, den ster-
ste by 1 staten Missouri, var
nzppe heller tilfsldigt. Det for-
tjener omtale, at en Kempemes-
sig Union Station blev opfert her
i perioden 1891-94. Byen var da
godt p& vej til en halv million

indbyggere, men dens trafikale
betydning rakte langt videre.
Den store falles personbanegard

var virkelig en problemlesning;
den betjente 27 jernbanelinier
(ikke fuldt s& mange selskaber)
og fik 32 spor i sin 183(!) m
brede perronhal. Den egentlige
stationsbygning wvar en festlig
parafrase over europaisk mid-
delalderarkitektur, med bade
romanske og gotiske trak.
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WASHINGTON-IDAHO-MONTANA

PAY

Det amerikanske firma Rand
McNally & Co. med afdelinger i
Los Angeles, San Francisco, New
York og Chicago har udgivet et
veld af kort og turisthandbeger.
I en bog fra 1925 om Los Ange-
les og byens omgivelser finder
man mellem annoncerne hosstden-

de med overskriften "The Elec-
trified Way to Puget Sound" (den
elektrificerede rute til Puget

Sound) og underskrevet "Chicago,
Paul

Milwaukee & St. Railway".

Af en eller anden grund var
navnet endnu ikke @ndret til
"... & Pacific", som det senere

blev, skent Puget Sound jo er en
fjord ved Stillehavet. Selve det
noget hejstemte tekstafsnit kan
oversezttes nogenlunde sédledes:

Mellem Harlowton i Montana og
Seattle/Tacoma ved Puget Sound
lofter fire store bjergkader sig.
Sammen forleber de i kontinentets
lengde, som halvkuglens rygrad og
verdens tag. Tvars over dette
vandskel, hvor tinde, pas og
kloft i forening danner et umade-
ligt og strdlende maleri, er Chi-
cago, Milwaukee & St. Paul's 1li-
nie elektrificeret. Det uforlig-
nelige transkontinentale tog '"The
Olympian" iler over denne vild-
somme strazkning pad mere end 600
miles med den stejfri, rogfri og
fejlfri komfort, som folger med
flydende kraft. PA denne strak-
ning og pa dette tog erfarer man
den fulde betydning af den natio-
nale dom, at '"dette er det nyeste
nye inden for transport, og at
'Milwaukee' er verdens mest frem-—
skridtsvenlige jernbane".

P4 annoncens skematiske rute-
skitse er det markeret, hvilke
stre@kninger der er elektrifice-
ret: 209 miles = 336 ‘km fra
Seattle/Tacoma til Othello (over
Cascade-bjergkeden) og 440 mi-
les = 708 km fra Avery til Har-
lowton (over bl.a. Bitterroot-
keden). Othello, Avery og ma-
ske o0gsd Harlowton er nasten
kun kendt i denne sammenhang,
mens andre af de markerede

har en solid
geografisk  "begrundelse". Ved
Miles City overskrides saledes
Yellowstone-floden, ved Mobridge
gelder det Missouri, o0g nar
Aberdeen satter banen over
James River. Mississippi kryd-
ses ved tvillingebyerne Minnea-
polis og St. Paul - og felges
indtil La Crosse. At ruten er
tegnet nermest stromliniet,

mellemstationer

stemmer med amerikansk tradi-
tion. Men i wvirkeligheden er
forlobet pd denne USA's yngste
sdkaldt transkontinentale jernba-
ne naturligvis rigtig krellet.

Det er interessant, at elektri-
ficeringen blev betragtet som et
afgerende salgsargument over for
det rejsende publikum. Men det
er endnu mere interessant, at
den overhovedet havde fundet

The Electrified Way
to Puget Sound
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ETWEEN Harlowton,

They shoulder each other the
length of the continent, a back-bone for the
hemisphere and a roof for the world. Across this
great divide, where peak and pass and canyon
compose a vast and gorgeous canvas, the route
of the Chicago, Milwaukee & St. Paul is electri-
fied. That incomparable transcontinental train,
“The Olympian,” speeds this rugged reach of
more than 600 miles with the jarless, smokeless,
faultless ease of fluid power. Over this route and
upon this train you experience the full significance
of the national verdict that “‘this is the very last
word in transportation and the
‘Milwaukee’ is the most pro-
gressive railroad in the world.”

GEORGE B. HAYNES

General Passenger Agent

ChicagoMilwauhee&St Paul Railway

TO PUCET SOUND - ELECTRIFIED

Montana and Seattle—
Sound, rise four great

CHICAGO, ILL.




sted. Ganske vist fandtes der i
USA et wvaldigt antal elektriske
sporveje bade indenbys og mel-
lembys, men pd de egentlige
jernbaner var - og er - elek-
trisk drift noget usadvanligt.
"The Milwaukee Road" (som med
sine dampdrevne "Hiawatha"-eks-
prestog igen hestede berpmmelse
i midten af 1930'erne) var wvir-
kelig en pionér, da de lange
strakningsafsnit i bjergene blev

elektrificeret 1915-20, omend
man holdt sig til det fra flere
europziske lande kendte system

med 3.000 V javnstrem - og
heller ikke var absolut ferst i
USA. Stigninger op til 25 pro-

mille og skrappe kurver stillede
store krav til trekkraften, men
der blev da ogsa fra begyndel-
sen anskaffet ganske imponerende
svare el-lokomotiver - med ind-
til 14 aksler, hvoraf de 12 var
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drivaksler, og en vagt pd 240
t. Med dem blev driftssikkerhe-
den oget og de i damptiden
overbelastede strakningers kapa-
citet sat tilstrakkeligt i vejret.

Man kvier sig ved at afslutte
dette lasestykke med den oplys-
ning, at el-driften i 1974 blev
aflest af dieseldrift; mon en sa-
dan konversion ville vere sket i
dag, flere oliekriser senere? Det
vil man helst ikke tro.

Y¢ WASHINGTON, DISTRICT OF

COLUMBIA 5%

Ikke uden modstand wvar det i

1790 bestemt ved lov, at Wa-
shington, D.C. skulle vare ho-
vedstad for USA. Hidtil havde

forskellige byer pa skift huset
kongres og forbundsregering, og
da man i 4r 1800 flyttede til

Washington, var det fra Phila-
delphia. I Washington - na&r
USA's ferste president George

Washington's hjem Mount Vernon,
blev der begyndt pd bar mark.
Den franskfedte ingenier, major
Pierre Charles 1'Enfant, blev
engageret til at udarbejde en
byplan. Den var og er storsléet,
men rammerne blev kun lidt ef-
ter lidt fyldt ud. Washington,
som i dag er en millionby, hav-
de endnu ved 4r 1900 ikke mere
end 218.000 indbyggere, altsé

ca. halvdelen af Kpbenhavns
indbyggertal pa samme tid.
Jernbanen var selvsagt ikke
forudset, da byplanen blev til.
Det ferte som sd mange andre
steder til, at forskellige selska-
ber anlagde hver sin station, og
at linieferingen nogle steder blev

problematisk for byen. En Union
Station, altsd en fallesbanegird,
blev imidlertid taget i brug

1907 som afleser for flere =ldre
banegérde, og i byomridet blev
nogle strakninger fjernet, andre
omlagt, til dels wved brug af
tunneler. Den nye banegirds be-
liggenhed var wvalgt af en offi-
ciel komité, hvis opgave var at
fplge det oprindelige layout op
med planer til forskennelse og

videreudvikling af byen og dens

parker. Komiteen havde fire
medlemmer; et af dem wvar Union
Station's arkitekt, Daniel H.
Burnham.

Det billede af den store per-
sonbanegard fra 1907, som gengi-
ves her i SIGNALPOSTEN, stam-
mer fra en 56 siders turistferer
for Washington, som Pennsylvania
Railroad udgav i 1930. Arstallet
fremgdr kun som ajourferingsdato
for et af haftets kortbilag, og
der er grund til at tro, at tu-
ristforeren er udsendt med stort
set uandret indhold gennem en
rekke ar forud. Optagelsen, péa
hvilken der ses i hvert fald
fire velvoksne sporvogne af den
grandiose amerikanske slags (en
ved hovedindgangen og tre i bil-
ledets hejre fjerdedel), Kkan
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godt vere fra en gang i 1920'
erne. Trazerne er endnu kun sma,
bilernes antal beskedent, og
hvad med hestedroskerne?

Af det bykort, som er indsat
i naevnte Guide to Washington,
gengives et lille udsnit af byens
centrale del. Det ber understre-
ges, at dette kort er meget for-
enklet. Ydermere er det kemisk
renset for tegn pd tilstedevarel-
sen af andre jernbaneselskaber
end Pennsylvania Railroad, som
ogsd i1 haftets tekst tager hele
-@ren for stationsanlagget! Det er
derfor nedvendigt at tilfeje, at
deftil banegidrdens opferelse og
drift blev® oprettet et "Washing-
tog Terminal Company", i hvil-
ket Baltimore & Ohio Railroad
var aktionzr pd lige fod med
Pennsylvania Railroad.

Der ‘spares som regel ikke pé
superlativerne, nar Union Sta-
tion i Washington skal beskri-
ves. For det ferste er beliggen-
heden n@&rmest ideel for en stor-
stadsbanegdrd, og for det andet
er bygningens arkitek toniske
holdning i god overensstemmelse
med omgivelserne. Den er. bl.a.
omtalt som "det fuldkomne eks-
empel pa en byport, der er helt
og aldeles i harmoni med omgi-
velserne 1 det samfund, til
hvilket den tjener som indgang".
Og hovedbygningen er betegnet
som klassisk, omend den ikke
direkte er en gentagelse af nogen
klassisk bygning. Men inspira-
tionen ligger helt klart i oldti-
dens Rom, og den enorme vente-
sal pd nesten 40x67 m i grund-
flade, hvis tendehvalving lefter
sig over alle andre dele af byg-
ningen, har et bestemt forbille-
de: Diocletians termer. (Meget
apropos ligger Roms hovedbane-
gdrd nar dette store badeanlags
ruiner, som dels rummer en af
selveste Michelangelo indrettet
kirke og dels - siden 1899 -
nationalmuseet. )

Som kortet viser, udgdr bane-
gardsbygningens midterakse fra
centrum af kuplen pd& kongres-
bygningen, Capitol (hvis opfe-
relsesperiode strakte sig helt
fra 1793 til 1865!). P& den ca.
150x300 m 'store stationsforplads
blev der i 1912 indviet et ko-
lossalt mindesmaerke for Colum-
bus, opfert p& grundlag af en
lov  fra  1907. Det kostede
100.000 dollars, men selv denne
i datidens prisniveau svimlende
sum lyder ikke af  meget over
for banegdrdens anskaffelsessum
pad 14 & 15 millioner dollars,
hvoraf for evrigt de 5 millioner
- ret overraskende - var offent-
lige midler. Men det gjaldt jo
byens image.

For de penge fik man en af
verdens rigest udsmykkede og
bedst udstyrede stationsbygnin-
ger, opfert med udstrakt anven-
delse af n®sten hvid natursten.

Den forreste del, det egentlige

hus, er et par hundrede meter
lang og ca. 65 m pad den anden
led. I de weovre etager findes

kontorer og personalefaciliteter.
Bagved selve bygningen ligger en
kempemassig hovedhal (ameri-
kansk: concourse). Den kan ikke
ses pé billedet, men det er via
dette mere end 230 m lange og
knapt 40 m brede rum, man nar
de forskellige perroner. I ni-
veau med stueetage og forplads
samt tilstedende gader er der 20
spor, som alle ender blindt.
Men stationen fik i alt 33 per-
ronspor, idet der i godt 6 me-
ters dybde blev gemt 13 spor,
hvoraf de 9 fik gennemkersels-
mulighed til den sydgdende ba-
nestrakning. Denne forleber nem-
lig, som vist med punkteret
streg pd kortet, til dels under
jorden. Vender man et Keben-
havnskort med syd opad, gen-
kendes lidt af ideen.

Noget andet, der kan minde om
forholdene ved Kebenhavns ho-
vedbanegdrd, er de serlige ind-
gange og ventesale, der i byg-
ningens ene ende blev indrettet
til brug for statsoverhovedet og
nationens fremtradende gaster. -
Og noget tredie er det forhold,
at da Washington endelig fik sit
bybanesystem (Washington Me-
tro), wudgik den ferste, i 1976
dbnede strakning fra Union Sta-
tion.

Washington var den sydlige
endestation for Pennsylvania
Railroad, i en A4arrekke verdens

storste jernbaneforetagende. Det
blev pd mange omrdder drevet
narmest  forbilledligt, omtalte
sig selv som The Standard Rail-
road of the World, og gav over-
skud gennem 100 4r fra den
spade begyndelse frem til 1946,
da underskud forekom for ferste

gang. Hvad der siden fulgte af
bedreveligheder, skal ikke be-
reres her.

Men som afslutning p& beret-
ningen om Washington's Union
Station (eller Union Depot, som
anlegget ogsd ses omtalt) refe-
reres dog en sarpraget ulykke.
Den fandt sted pd denne bane-
gdrd i 1953 og angik et af
Pennsylvania Railroad's tog pi
den siden midten af 1930'erne
med 11.000 V, 25 Hz elektrifice-
rede "korridor" mellem de store
ostkystbyer. Det var den hejt
klassificerede "Federal Express"
(navnet lyder en smule sart i
dansk oversattelse: "Forbunds-
ekspressen").

Toget var afgdet fra Boston
den foregdende aften og havde
haft bremseproblemer vest for
Providence, hvorved 56 minutter
var .tabt. Men de blev indvundet
mellem New Haven og New York,
og afgangen fra New York wvar
kun 8 minutter forsinket. P& den
videre ferd havde bremserne

varet i brug omkring 30 gange
mellem New York og Baltimore
via Philadelphia, uden at der
havde vist sig vanskeligheder.
Men da lokomotivfereren (hvis
navn var Harry Brower) under
indkersel til Washington's Union
Station ville bremse, idet toget
narmede sig post C noget over 3
kKm wude fra stationen, var det
umuligt for ham at f4 systemerne
til at fungere. Stort set alt,
hvad han Kkunne gere, var at
bruge hornet, og det gjorde han.
Det evrige personale i toget blev
s4& ud fra dette i forbindelse
med hastigheden klar over, at
toget wvar ude af kontrol. Det
var for sent for den tjenstge-
rende i post C, som ogsd havde
fattet situationen, at @ndre den
indstillede togvej, men han rin-
gede til neste post, K, hvorfra

man underrettede stationsledel-
sen. Den fungerede vidste, at
toget skulle kere ind pa: spor

16, og han kunne nu se det
komme. Han brelede en advarsel
ud og gjorde folk i hovedhallen
opmarksom pa faren.

Toget brasede gennem barrie-
ren til hovedhallen og tilintet-
gjorde stationslederkontoret. Det
mere end 200 t tunge og godt 24
m lange strpmliniede 2'Co+Co2'
el-lokomotiv pa 4.685 hk, af
den beremte klasse GG-1, gik
gennem hallens gulv og endte i
kalderens bagagerum. Det trak
to vogne med sig ned, mens an-
dre blev ha&ngende pd de mere
eller mindre odelagte barende
konstruktioner. Der var en del
sdrede, men markeligt nok blev
ingen drabt. Ulykken fandt sted
15. januar, og da der saledes
kun var 5 dage til indsattelsen
af tidligere general Dwight D.
Eisenhower som USA' prasident,
valgte man pad grund af den for-
ventede tilstremning at bygge en
midlertidig etageadskillelse ind
over lokomotivet og udsatte
bjergningen af det samt byg-
ningsreparationerne til efter
prasidentinds®ttelsen. Den mate-
rielle skade belgeb sig til hen-
ved 2 millioner dollars. Det var
en lebskkersel!!

FORKLARING TIL KORTET PA
MODSTAENDE SIDE

1. Forbundsregeringens jernbane-
administration

Det Hvide Hus

. Lincoln-mindesmarket

. Monumentet for Washington

. Kongresbygningen

. Union Station

. Jernbaneterran

~1 DU b

NB. Kortet viser ikke forlebet
af de i forhold til Pennsylvania
Railroad "fremmede", dvs. kon-
kurrerende selskabers linienet.
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"Pa sporet af 1991"
Nyhed - Nu med farvefotos - Nyhed

| slutningen af november méned udkommer &rbogen "P4 sporet af 1991 - Arbog om danske Jernbaner* fra forlaget

Holsund. Forgangeren "P4 sporet af 1990" blev som liarskavalkaden "PA sporet af 80éme* en stor salgssucces, og

forventes snares!t udsolgl. Denne gang har vi valgl at bruge provenuet til nogle farvebllieder Inde | bogen. Prisen er

dog sladig den samme, For 107 kr. fAr du 4rets jernbanebeglvenheder serveret p& 56 sider | den seedvanlige seriese
og underholdende form.

Forudbestillingspris kr. 94 (inkl. forsendelse).

Laeserne af Tidsskriftet Signalposten tilbydes bogen til faverprs. Du kan herved bestille bogen inden 1.december 1991
til faverprisen kr. 94 - alt inklusive. Anfor "Signalposten” ved bestilling. Se adressen nederst,

P4 sporet af 1991" indledes som sadvanlig med en kronik over &rel der gik, og Ire nye kendle mennesker fra den
trafikpolitiske arena glver deres besyv med om udvalgte emner. Billeddaskningen koncentrerer sig om den store
udskiftning | materielparken - MJ, IC/3, MX... ), nye Interregionale tog, Storebaelisforbindelsen ........

P4 sporet af 1990" kan endnu fAs ( 1A eks. ) til kr, 107, (inkl. forsendelse)
“Pa sporet af 80'eme - TlArskavalkaden” kan endnu fas for kr. 135,— (inkl. forsendelse)

Med venlig hilsen - Jan Forsiund & Mogens Duus
Foriaget Holsund, Vaseve] 19 A, 2840 Holte. Telefonbestiliing: 42 42 04 52

NYT FRA FOTOARKIVET

Det holdt hardt, men det gik.
Hermed er DMJK's fotoarkiv i
fuldt sving igen. Og dog.

Vi har desvarre ikke alle ne-
gativer i hus, men det skulle da
veére muligt at kere uden at de

til EVP's tid som fotoarkivar,
vil der nu KUN blive tilbudt
fotoserier.

De wvil blive annonceret 4-6

gange om aret, med normalt 10
billeder i hver. Alle billederne
i en serie vil have det samme

tema, fx. Damp i 30'erne.

Prisen wvil ligge omkring kr.
100,- for en serie i format 13 x
18 cm.

Sagt med andre ord, enkeltbe-
stillinger af billeder vil ikke
lengere kunne effektueres(!).
Bogforlag og tidsskrifter vil dog
stadig kunne bruge arkivet til
at hente illustrationsmateriale,
men arkivarens tid er som mange

store mangler opstar forelebig. andres begranset, s& derfor:
Fotoarkivet wvil for fremtiden skriv i god tid inden wudgivel-
fungere pd en 1lidt anden méade  sen.
end hidtil. Inspireret af bl.a. Der findes et katalog over
Svensk Jernbaneklubs fotoarkiv  samlingerne, men jeg vil frardde
og som en slags tilbagevenden folk til at skrive efter det, da
Ny bog til alle Sendes i kuvert til:
MODELJERNBANE-byggere. LAMBERTHSs Forlag

- elektronisk styring af
modeljernbanen

Siljangade 6, st. th., 2300 S
Jeg bestiller hermed:

__ stk. MODELJERNBANE
TRAFIK MED ELEKTRONIK
akr. 139,50 + porto/eksp. 10,00

Navn

Adresse

Postnr. / by

Onskes leveret gennem boghandler:

det er pd smd 75 sider og wvil
koste kr. 50,-. Desuden er det
muligt at se badde Steffensens og
Clausens billeder som aftryk i
klubbens bibliotek, som har lant
arkivets referenceboger.

Adressen er stadig DMJK, Fo-
toarkivet, Postboks 601, 2200
Kebenhavn N - og gironummeret
er ogsad stadig 7 12 53 05.

Men nu til det vigtige:

Serie 1:
Fra de gode gamle dage (1)

NF 102, Odense Syd, 16/4 49

P 912, Gedser, 31/10 54
R 940, Fredericia, 25/4 49
K 520, Fredericia, 21/9 48
E 989, Gedser, 24/6 53
Cc 708, Mdt Gb, 10/9 49
S 729, Mdt Gb, 10/9 49
F 659, Nyborg, 27/5 61

Hs 373, Mdt Gb, 28/5 60

N 208, Odense, 23/7 54
Serie 2:

Kebenhavnsk nartrafik (1)
Dusseldorfsk prevevogn ved
hjemtransport:

2412 pa blokvogn, Arhusgade
do

do

2412 ved Arhusgadebroen
2412 i Frihavnen

do

do

2412 pa& DB SSlmas 53, Fn
do

do - p& Lerseen

For hver serie er prisen Kkr.

100,- + kr. 10,- til porto og
forsendelse. Belebet skal indbe-
tales til ovennazvnte gironummer

og adresse hvis De er interes-
seret i at erhverve billederne.

Med venlig hilsen

Fotoarkivaren

OM AT NATOGET

Samme lzrer bespgte for resten
engang sin moster i en anden af
de mindre byer langs banen. Da
han skulle hjem, kom han for
sent af sted til stationen, og
toget dampede af, netop som han
streg ud p& perronen. Han lgb
alt, hvad han kunne, for der
var nasten tre timer til naste
tog, men matte opgive og gik
udaset tilbage. -Na, skulle du
have varet med toget, sagde et
af disse sindige og godmodige
mennesker, der i #ldre tid med-
te op p& stationen til hvert
eneste tog for at fa et pust fra
den store verden. -Ih nej, sva-
rede Peters larer stakindet og
en smule irriteret, jeg skulle
bare jage det ud af stationen.



BYVANDRING HORSENS
- en afbigt

Da SIGNALPOSTEN endnu tradte
sine bernesko, 2 4r gammel,
bragte JERNBANEBLADET, nr. 17,
1964, et indlag kaldet "Byvan-
dring, Horsens",

Det er dette indlzg, der ge-
res afbigt overfor.

Og hvorfor s& afbigt i en tid,
hvor det ikke er im at vedkende
sig egne fejl. - Af to grunde.

Dels og primzrt med den tan-
ke, at de seriese jernbaneblade
vel bliver en slags kildemateria-
ler for eftertiden og dels, at
konstaterede fejltagelser til en
vis grad belaster samvittigheden.

Afbigten gzlder to ting:

1) En direkte fejl,
2) en halv sandhed.

Ad 1: Fejlen, forglemmelsen, ma-
nifesterer sig i en endnu i 1987
intakt, dobbelt jernbanebro fra
ferste jernbaneepoke - overset og
beliggende midt i Horsens.

Med  henvisning til skitsen
ses, at denne brorest findes blot
fa meter fra hovedfardselsaren
Senderbrogade. Og begge broer er
fuldt brugelige som fardselsob-
jekter.

Brobygning over Bygholm &, 25.
august 1910. (Foto: Rigsarkivet)
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Ved besigtigelse idag kan man
undres over, at den vestligste
bro - DSB-broen - virkelig er
den ferste banebro pi dette sted,
her taznkes primart pid cemente-
ringen m.v. Er det wvirkelig bro-
en fra 18687

En gennemgang af samtlige
DSB-driftsberetninger siger intet
om, at broen er udskiftet. Kun
oplyses, at der i driftsaret 1871
/72 er anbragt en ny stremforde-
ler i Bygholmsden ved Horsens.

Derudover indeholder drifts-
beretningerne standardteksten:
"Almindelig brovedligeholdelse er
foretaget i Arets leb". Andre de-
ciderede brofornyelser er direkte
omtalt.

Jernbroen, den estligste, er
tilbygget i forbindelse med HJIJI's
abning (1884). At det blev en
serlig privatbanebro skyldtes, at
dette wvar et krav fra DSB, idet
"der wvar tale om to forskellige
brovedligeholdelser",

Ad 2: Allerede navnte artikel be-
skrev - ogsa via foto - stedet,
hvor de to forskellige linieferin-
ger i 1929 kolliderede. Det der i
den forbindelse manglede wvar, at
vel sds 1 1964 gennemskaringen
for de to baner (DSB hhv. HJJ) i
estsiden af banegraven, men uden
at det samtidig blev navnt, at
ferst ca. 3,2 km mod vest medtes
de to baneforleb.

Man kan maske bruge den und-
skyldning, at en byvandring ikke
omfatter oplandet, men pa den an-
den side ber det med.

Til det formdl s& hosstdende
skitse, der wviser hele omfanget
af sporforlegningen op til 1929,
og hertil er sa fejet =ndringen
pr. 1973.

Som det ogsad ses af skitsen,
er der sket en omlagning af HJJ
i 1929, men det er anno 1987
ikke muligt at genfinde ret mange
re-ster fra alt dette - industrien
har beslaglagt arealerne.

£Endringerne i 1929 medferte at
kurveforholdene - foruden hele
stationse&ndringen i Horsens - blev
forbedret, saledes egedes kurve-
radius i sydenden til mellem 400
og 700 m, mens tilsvarende tal
for nordendens vedkommende blev
til 800 hhv. 1.400 m.

Horsens, 3/12 1986: Bro for HJJ
ngrmest, bag denne ses bro for
DSB, set fra Senderbro.

Horsens, 3/12 1986: Gamle jern-
banebroer over Bygholm 34, set
fra vest. Forrest DSB- bagest
HJJ-bro.

Horsens, 3/12 1986: Gamle jern-
banebroer over Bygholm &, set
fra syd. HJJ-bro th., DSB-bro
tv.




LITTERATUR

JERNBANEHISTORISK ARBOG '91
udgivet af banebeger

Format 17x25 cm, 64 sider, ill.
Fris kr. 145,- i boghandelen.

Emnerne i denne arbog er:

1866: Struer-Holstebro-tverbanen
bygges ferdig (1 side)

1866: Fredericia-Vamdrup banen
dbner (17 sider)

1891: DSBs forste bogie-person-
vogn BA 400 (3 sider)

1891: Dobbeltspor til Holte (6
sider)

1891: Kampen for Horsens-Terring

Jernbane (5 sider)

1916: Svendborg-Faborg
abner (8 sider)

1916: Privatbaneudvidelser (4
sider)

banen

Irorester i Horsens,
Eenyttet 5il 15,0410y,

! Brgholm 4
t‘S::mv:t erhrogade

SAG &F

1941: Omlitrering  af
vognsmateriellet (4 sider)

person-

1966 : Privatbanenedlaggelserne
(5 sider)

1966: Farvel til Q-vognene (9
sider).

Som man ser spa&nder emneom-
réddet vidt - og alle artikler er
serdeles lasevardige samt over-
dadigt illustreret.

Arbogen har fundet sin egen

stil, som forekommer velvalgt ag
logisk; og modsat min opfattelse
ved den ferst udgivne A4rbog,

synes jeg nu, at hver enkelt ar-

Byggedele, Igsdele i metal, dome, skor-
stene, lejer, akselsider m.m. Nyt katalog
til efteraret. EGET ST@BERI.

NYBODER HOBBY - Tif. 33 110099

Kronprinsessegade 51 - 1306 Kebenhavn
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Horsens 3/12 1986: Gamle bane-
broer over Bygholm 4&. Her set
fra NV. DSB-bro narmest, bag
denne HJJ-bro.

Endvidere blev dobbeltspor
mellem Tvingstrup og Hatting ogsa
ibrugtaget pr. 15/4 1929. For sa
vidt @ndringerne i Horsens kan
interesserede henvises til DSB's
driftsberetning 1929/30, tillag II.

Og hermed er sa samvittighe-
den renset, og der er gjort af-
bigt overfor savel "gamle" lasere
som overfor eftertiden.

S.A. GULDVANG

_ wPidl HOS
¥ ~THavnehane

tikel er
granset.

En artikel i en arbog af den-
ne type Kkan ifplge sagens natur

afrundet

tilpas

og af-

kun "nippe" til emnet - og der-
for burde man maske overveje
at forsyne alle artikler med

litteraturhenvisninger.

MODELJERNBANE

Trafik med elektronik.

Af Niels-Folke Vallin.

Udgivet af Lamberths forlag.
Format 16x23 cm, 64 sider, ill.
Pris kr. 139,50 i boghandelen.

Bogen indledes med nogle af-
snit, der omtaler grundprincip-
perne: Togarter, trafikafvikling,
principper for baneanleg og for
togstyring.

Derefter et afsnit om méalfor-
hold og epoker og lidt om kob-
linger og togsammens&tninger.
Under sidstnzvnte afsnit er der
en del billeder af modeller med
dansk  forbillede o0g oversigt
over hvilke tyske henholdsvis
danske modeller, der kan henfo-
res til vore 4 epoker. Her er
omtalt sdvel spor HO, som N og
Z, o0g selv om jeg ikke kender
meget til mulighederne her, un-
drer det mig, der ingen model-
ler findes fra Arnold Rapido.

Derefter felger et afsnit om
flertogsstyring, 1lidt uforstéeligt
indtil man opdager, at fig. 12
og 13 er forbyttet!
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Herefter en omtale af elektro-
nikkomponenter og printfremstil-
ling - meget summarisk fortalt.

Der gives herefter en beskri-
velse med diagram for stremfor-
syning. Emnet kontaktskinner
gennemgas, incl. diagram over
en impulsforsterker. Derefter
diagram for positionsautomatik
(teller) og et diagram for tids-
automatik - for begge g®lder at
der i teksten omtales R 1, P 1,
R 2 o.s.v., men denne betegnel-
se findes ikke 1 diagrammerne,
her star kun verdien af kompo-
nenten.

Derefter omtales skifteautoma-
tik, blinkautomatik samt proble-
merne med lysdioder.

Slutafsnittet Computertilslut-
ning ter jeg ikke udtale mig om
- dertil er min viden meget for
ringe.

Alt i alt en instruktiv bog,
men jeg savner et eksempel péa

BILLEDGA

De 3 billeder i denne udgave af
BILLEDGALLERIET, er alle taget
af Peter Sloots (og jeg har flere
i baghanden fra ham!). Har du

indbygning af de omtalte enheder
i et modelanlzg - hvordan eller
hvordan ikke, hvorfor og hvil-
ken virkning opnés.

GEDSER-EKSPRESSEN
Udlandsforbindelserne via Gedser
gennem 105 ar.

Af Jens Bruun-Petersen.

Udgivet af banebeger.

Format 17x25 cm, 80 sider, ill.
Pris kr. 179,- i boghandelen.

En fabelagtig bog! N®sten et
leksikon. Den vrimler med op-
lysninger om historiske forhold,
data om materiel, kereplaner,
oprangeringer (forfra og bagfra),
koretider, maskinbenyttelse og
skitser  af (formentlig) alle
vogntyper, der har passeret

LLERIET

ikke lyst til at glede andre med
dine pletskud?? Send dem til re-
daktionen - helst i sort/hvid.

Gedser i internationale tog. En
omtale af de ferger, der har
varet Dbenyttet mangler heller
ikke.

Men beretningen er skrevet
historisk fortlpbende, opdelt i

perioder mellem skelsattende be-
givenheder, hvorfor der kraves
en del "bladring", hvis man en-
sker at felge et bestemt emne op
- gennem alle 105 &r.
Bogen indeholder et
fotografier
tet,
ner,

vaeld af
(af svingende kvali-
men fortazllende!), sporpla-
kereplaner og 52(!) drifts-

materielskitser af vognmateriel-
let foruden andet illustrations-
materiale.

Den er velskrevet, men man
skal have alle sanser spandt
under lasningen, for der er
"facts" at hente i n@sten hver
linie.

Anbefales pd det bedste!!

Holtrup

Hillered station, den 30/5 1979.
Til venstre er pakhuset ved at
blive revet ned for at give
plads til en busterminal. I mid-
ten ses GDS M 5, en ombygget
Triangel-motorvogn fra 1932. Til

hgjre skimtes MO 1827 med Hel-
singer-toget.




Herover: 24. maj 1981 var blokposten i bl.a. Abenrd med MO 1886.
Herunder: HP 15, der i 1979 solgtes til DJK (fra HTJ/OHJ), men som
aldrig omnummererede kassen, ses her med nedbrudt tog i Nyrup den
8/6 1982 (tog 4861). Skinnebussen der overhaler er tog 4869. HP 15
kerte udflugtstog for DJK om sendagen (10/6) hvor den igen bred ned.
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vaere 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!

Hermed prasenteres endnu et -

efter redakterens opfattelse -
vellykket nummer af SIGNALPO-
STEN. Indholdet svarer nemlig

meget neje til vore lazseres on-
sker, som de udtrykkes i tele-
fonsamtaler, i breve eller bag
pd girokuponen. 0Og s& er der
igen 56 sider at forneje sig
med.

Nu ma du ikke tro, kare lsser,
at vor ekonomi er blevet for-
bedret ved ekstraindtegter, for
hverken annoncemangde eller
abonnenttal er stigende (snarere
tvertimod). Vi har heller ikke
"arvet" eller fdet tilskud pé
anden made, og redakteren har
heller ikke fiet solstik (selv om
hedebelgen her den 6.-7. juli
har va&ret meget voldsom).

N@, der sker bare det, at jeg
har besluttet at tere 1lidt pa
kapitalen. Den er jo opsamlet
med det formdl at kunne finan-
ciere nye udgivelser fra forla-
get. Men dels er bogudgivelser
blevet uhyggeligt kostbare, dels
foreligger der ikke aktuelle em-
ner og endelig kan jeg ikke afse
mere tid til disse arbejder, end
den SIGNALPOSTEN allerede slu-
ger.

Sadan er det!

Neste oplysning er specielt "til-
egnet" wvore abonnenter udenfor
Norden, altsd i Europa og over-
spisk. Pr. 10. juni 1991 indfer-
te det kongelige priviligerede
danske postvaesen endnu en '"re-
form", som "alt i alt ikke til-
sigtede en merindtegt". Reformen
bestdr i, at man afskaffer be-
grebet tryksager, og herefter
har man to muligheder 1) at
forsende som A-brev (prioritai-
re), og som til udlandet koster
det hvide ud af ojnene, eller 2)
at forsende som B-brev (econo-
mique), hvor man opnar en be-
skeden takstnedsattelse, men det
er stadig meget dyrt. Hvor det
tidligere kostede 10 kr. at sen-
de et nummer, koster det nu til
Europa kr. 18 og overspisk (f.
eks. USA) den nette sum af 30
fers B (Til sammenligning: i
1969 wvar portoen for et nummer
150 ere!).

Jeg skal ikke afregne moms pé
udlandsabonnenter, og har derfor
brugt dette beleb til at dakke
den sterre portoudgift - og der
har derfor veret nogenlunde det
samme belpb tilbage pr. abon-
nent til at dekke fremstillingen
af bladet.

Derfor denne ‘"advarsel". Fra
naste &drgang ma& vore udlands-
abonnenter imedese en kraftig
prisstigning, idet den w@gede
portoomkostning wvil blive "over-
veltet til den endelige forbru-
ger", som det sa smukt kan be-
skrives. - De pagaldende abon-
nenter vil fad direkte underret-
ning.

EVP har i

sine gemmer fundet
dette foto, som han desverre in-

gen anelse har om, dels hvor
det er taget, hvornir det et ta-

Den skriftlige auktion er i fuld
gang - og ligner sig selv i for-
hold til foregdende ar med hen-
syn til antal udsendte tilbuds-
lister, allerede indkomne s&dan-
ne, afgivne bud o.s.v. Der sker
jo meget inden disse linier la-
ses, men alligevel. Har du ikke
bestilt tilbudsliste kan det nés
endnu - og har du endnu ikke
fdet taget dig sammen til at af-
give bud, sd husk: Sidste frist
er SIGNALPOSTEN i h®nde lerdag
den 14. september 1991.

Ellers fortsat god sommer og pé
genher i 27. A&rgang nummer 4,
som afsendes herfra ca. 25. no-
vember 1991.

Holtrup

get og dels hvem fotografen er.
Negativformat er 6x9 cm.

Er der nogen, der er i stand til
at hjelpe med oplysninger??



