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yt fra Redakhong

dense Model Jernbane Klub

Dette nummer af bladet vil De antagelig forst
fa i heende omkring 1. april, hvilket er et par
uger senere end lovet. Det skal ikke betragtes
som en aprilsspeg, men skyldes udelukkende
at der i fremstillingsprocessen er indlebet en
rekke forsinkelser, der desvarre har accel-
lereret hinanden undervejs.

Den forste og vasentligste grund til dette er,
at arbejdet med fotohefterne blev betydeligt
mere omfattende end forudset, hvorfor disse
ievrigt ogsa blev forsinket, og derfor kom ma-
terialet ikke til reproduktionsanstalten og der-
fra til trykker tilden pa forhand aftalte tid med
det resultat, at andre opgaver her forst skulle
feerdiggeres.

Jeg beklager og undskylder denne udvikling og
beder leeserne bare over med os og stadig be-
teenke, at det er som hobby vi laver bladet, og
derfor kan det desveerre ske, at "kampen for
det daglige bred" kommer i vejen for fritids-
jobbet.

Apropos fotohefterne.

De to nyeste fotohefter har nu set dagens lys og
er sendt til de mange, der benyttede sig af til-
budet i forrige nummer. Som ovenfor nsvnt
blev hefterne af sterre omfangend projekteret,
og det betyder, at hefte 3 om TFJ, Thisted-
Fjerritslev Jernbane, der var planlagt til at
skulle omfatte omslag plus 56 sider, blev pa
omslag plus 80 sider idet det indeholder 145
fotos, og tilsvarende var hefte 4 om NKJ, Nak-
skov-Kragenas Jernbane, budgetteret til om-
slag plus 40 sider, men blev pa omslag plus 48
sider med ialt 89 fotos.

Det betyder ogséa, at vor kalkulation ikke kan
holde, ogderfor har vi veeret nedt til at forhoje
prisen for hefte 3. Dog skal de lasere, der har
betalt den i sidste nummer navnte pris ikke
blive nervese - der kommer ingen efterregning!

Hefte 3, TFJ, ialt 84 sider koster kr. 23, -,
hefte 4, NKJ, ialt 52 sider koster kr. 16,-.

Bestilling sker lettest ved indbetaling af belo-
bet pa girokonto 9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dal-
byvej 12, 2700 Brenshej, og pad venstre talon
anferes, hvad indbetalingen dakker. Hefterne
sendes derefter portofrit i lukket konvolut.

Kildemosevej 141

Blandt e%i de mange leserbreve, vi med
stor tak har modtaget, er der sarlig ét, hvor
meningerne er sterkt delte. Deter vore skala-
tegninger i 1:87, om hvilke nogle mener, at de
er helt fortrinlige, nogle at de er brugelige og
enkelte at det er noget "bras".

Med et leserbrev fulgte denidette nummer op-
tagne artikel om maltegning, "Tanker om teg-
ninger". Forfatteren giver forslag til en made
at give informationer til modelbyggeren som
endnu ikke har veret benyttet her i bladet, og
som De kan se af redakterens fodnote til artik-
len er det hans store onske, at rigtig mange
lesere vil give deres besyv med i denne sag,
som angar et vigtigt problem for modelbygge-
ren.

Andre lesere efterlyser modelbyggebeskrivel-
ser - ikke blot en gennemgang afen model, men
en beskrivelse af hele processen fra A-A.
Dette onskes opfyldelse ligger ogsé redakteren
steerkt pa sinde, og jeg kan betro leserne, at
de "menige" medlemmer i redaktionskomiteen
er grundigt traette af at here redaktoren pa mo-
de efter mode trygle om modelstof.

Sagen er i al sin enkelhed den, at da Adam for
tiden er sterkt optaget af andre opgaver, er
der ingen andre i redaktionskomiteen, der me-
ner at kunne lgse den opgave.

Jeg har flere gange tidligere her i spalten -
maske noget spagferdigt - efterlyst stof fra
andre forfattere end de s&dvanlige "Torden-
skjolds soldater" og jeg har ogsa af andre veje
forsegt at kapre forfattere til denne kategori
af stof, men uden synligt resultat, endnu.

Jeg benytter derfor den her givne anledning til
igen at efterlyse forfattere til SIGNALPOSTEN,
forst og fremmest med stof for modelbyggere
men ogsa gerne med stof for jernbaneenthusi-
aster i almindelighed. Jeg minder en 4-5 af
mine gode venner om, at de har lovet mig mo-
delstof, og maske ganske specielt om, at SIG-
NALPOSTEN fik "eneret" pa historien om ud-
stillingsanleget pa DTM i Helsingor.

Na, slut for denne gang.
Naeste nummer udsendes ultimo maj.

Pa genhor!

Holtrup
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DANSKE BANEGARDE

FREDERICIA, 1. del.

6. juli er Fredericias arlige store fest-
dag. Deter pa denne dag man fejrer mindet om
det heldige udfald i 1849, hvor det lykkedes
danskerne at sla Slesvig-Holstenerne. Mens
denne dag fejres med stor festivitas er byens
fodselsdag den 14. december nermest updag-
tet. Fredericia er ikke nogen gammel by, idet
den blev bygget efter befaling af Frederik III
og fik sine privilegieri 1650. Navn fik den ferst
aret efter - Frederiksodde blev den debt.

Navnet forteeller lidt om byens placering.
Allerede i 1664 fik barnet navnezndring til det
navn, vi kender i dag: Fredericia. Byen blev
udelukkende anlagt af militeere grunde, hvilket
stadig prager en del af bybilledet med de bre-
de lige gader, der skerer hinanden vinkelret.

I modsatning til de fleste andre af Dan-
marks byer var Fredericia skabt helt ad kun-

Fredericia

BB, Jessen  Eneret 1687

stig vej. Den manglede ganske et egkonomisk
grundlag og ikke mindst et naturligt opland,
hvilket kastede byen ud i en hard kamp for til-
verelsen, en kamp, der sa helt hdbles ud. Men
med et slag vendte lykken sig, da byen, i 1866
ved jernbanen Fredericia-Vamdrups dbning blev
et vigtigt jernbaneknudepunkt og dermed blev
revet ud af sin afsondrede tilvaerelse. Endnu
bedre blev det for byen, da ogsa strakningen
Fredericia-Arhus 2 ar efter begyndte sin til-
verelse. Man havde nu betingelserne for at
gore Fredericia til fabriks- og industriby i
kraft af bl.a. det opland, som banen bragte
med sig. Frederik III havde haft store planer
med byen, planer, som kun gradvist kom til at
ga i opfyldelse. Det fornemme slot f.eks. som
man havde tankt sig at opfere blev ikke og bli-
ver ganske sikkert aldrig til noget.

At byen var en garnisonsby viste sig at
vaere en stor fordel, for havde militeret ikke
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af strategiske grunde varet interesseret i en
jernbane til byen, havde Fredericia uden tvivl
den dag i dag levet en meget tilbagetrukket til-
vaerelse.

Det havde veret besvarligt at blive enige
om at bygge en bane fra Kgbenhavn til Roskilde
- men det viste sig at veere endnu vanskeligere
at blive enige om at bygge et jernbanenet op i
Jylland. Det var den gamle strid om leengde-
eller tverbanesystemet, om midt- eller ostba-
ne, som fortes med stor styrke. Det jyske land-
brug var interesseret i en leengdebane fra Rends-
borg over Flensborg, Silkeborg og Viborg til
et sted ved Limfjorden, idet man onskede at
opna gode forbindelser med bl.a. Hamburg for
salg af kreaturer. Til gengeld var de @stjyske
kobsteder iszr bange for ikke at kunne klare
sig i konkurrencen med Hamburg og ville der-
for hellere have tveaerbaner sa forbindelserne i
indlandet blev styrket - s@rlig efter at der var
vedtaget en lov i 1852, der videreforte Koben-
havn-Roskildebanen til Korser.11860/61-rigs-
dagssamlingen fremkom et lovkompleks med
en samlet plan for hele landet, og her blev den
ostgdende linie foretrukket. At banen sd yder-
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ligere rykkede ostpa ved forskellige politiske
krumspring og i forbindelse med en ny regering
er en anden sag. I det hele taget var forhand-
lingerne meget indviklede og jeg skal skane
leeserne for at ga i detailler. Et vasentligt
punkt for at Fredericia blev jernbaneknude-
punkt var dog, at banen over Fyn blev @ndret
saledes, at den i stedet for at blive fert til
Snoghej fik direkte forbindelse med Fredericia
over Strib. Hertil kommer ogsa at militeret
som sagt af strategiske grunde var sterkt in-
teresseret i banen til Fredericia, noget der
iser pa daverende tidspunkt havde stor be-
tydning.

Allerede i 1863 gik man igang med jord-
arbejdet i forbindelse med anlaget af strek-
ningen Fredericia-Vamdrup, men pa grund af
krigen blev arbejdet starkt forsinket og 134 pa
det nermeste helt stille i halvandet ar. Selvom
krigen forst var forbi i 1866, var man allerede
i januar 1865 gaet i gang med arbejdet igen.
Den 1. november 1866 abnedes banen uden saer-
lig festivitas pa grund af de alvorlige tider for
offentlig trafik. Nu var der fra Fredericia for-
bindelse sydpa - nordpa kom forbindelsen forst







nesten 2 ar senere da Fredericia-Arhusbanen
abnede den 4. oktober 1868.

Der har veret tre stationsbygninger i
Fredericia igennem de godt 100 &r byen har
haft jernbane. Den forste bygning, der var gan-
ske lille, eksisterede kun i tre ar, nemlig fra
1866-1869. Ligesom pa Roskildebanen kunne
man ikke na at blive ferdig med stationerne
inden strakningen abnede, og derfor byggede
man bl.a. i Fredericia en midlertidig station
af trae. Men i modsetning til pa Sjelland, hvor
man jo i mange ar méatte ngjes med de midler-
tidige stationsbygninger pa Roskildebanen, gik
man temmelig hurtigt i gang med at bygge den
Fredericia station, som endnu findes og som
blev aflgst af den nuvaerende i 1936.

Mens den forste station som navnt var

ganske lille, blev den naste langt anseligere.

Den blev bygget af rode mursten, og blev den-
gang betragtet som en af landets smukkeste
stationer. Som en avis skrev: Ligesom bane-
gdrden er den sidste, sdledes er den ogsa den
smukkeste og sterste af de mange stationsbyg-

4]

ninger, engelskmandene i de senere A&r har
opfert her i landet.

Det var arkitekt Holsoe, der stod for teg-
ningerne til stationen. Holsee er vel den arki-
tekt, der her i landet har ansvaret for de fle-
ste af vore gamle stationers udseende. Fra
1861 til 1892 var han ansat som indenrigsmi-
nisteriets kontrol for statsbanerne, og som si-
dan har han opfert alle stationsbygningerne -
med undtagelse af dem p& Arhus-Randersbanen
- i Jylland og pa Fyn, medens han pa Sjelland
stdr til ansvar for bygningerne pa Slagelse-
Neaéstved og Dalmose-Skalskeor samt Lyngby
station. Ved de fleste af alle disse mange sta-
tioner har han anvendt murstenen som hoved-
materiale, og pad en made, der viser, at han
med takt og forstelse har lost disse opgaver.

Men tilbage til Fredericia. Stationens op-
forelse blev udfert under ledelse af det engel-
ske selskabs overingenior og med lokale mestre
i entrepriserne. Bygningen var ikke beregnet
til jernbanen alene, ogsa telegrafvasnet og
postveaesnet fik lokaler her, hvilket maske ogsa
forklarer, at man projekterede bygningen sa
stor, den tids malestok taget i betragtning.

Man havde vist nok oprindelig beregnet,
at en bygning pa sterrelse med den midlertidi-
ge trabygning ville deekke det behov, der var
at forudse i ar fremover, men der gik ikke
lang tid for antallet af rejsende blev si stort,
at man blev klar over, at hvis behovet skulle
dekkes, méatte man lade den nye bygning fa
langt sterre dimensioner, i serdeleshed nir
ogsa Fredericia statstelegraf skulle vere knu-
depunkt for savel de danske som de udenlandske
ledninger.

Nar man tradte ind i bygningen fandt man
i stueetagen lokaler for jernbanen af den sad-
vanlige type med billetkontorer, ventesale og
restauration samt rum for postvesnet. P4 for-
ste sal dominerede statstelegrafen med en stor
telegrafsal, men desuden var der ogsa her bo-
lig for stationsforstanderen, eller som han
dengang blev kaldt '"banegardsforvalieren" §
postmesteren og en assistent.

I tidens lob blev disse lokaler bade for-
oven og forneden endret i forseg pa at forbed-
re forholdene i takt med det stigende antal rej-
sende, noget der alt sammen kun blev lapperi-
er, fordi man bade ude og inde i katastrofal
grad manglede plads. Hvis man ser pa et bil-
lede af Fredericia station fra 1880 leegger man
merke til, at de to karakteristiske trappetarne






mangler og at der i hver ende af bygningen sid-
der et ur. Disse ure var noget af en belastning
for stationens personale, fordi de sjzldent vi-
ste samme tid - somme tider kunne der vere
en halv times forskel.

Nu var sagen den, at det ene ur altid gik
helt preecist, mens det andet altsa var lidt ude
af trit. Det veerste var dog, at det sidstnsevnte
ur var det, de rejsende kunne se nar de kom
nede fra feergen. Det afstedkom jo nogen undren
hos passagererne, nar de hasblesende kom ja-
gende op fra feergen i den tro, at de var sent
pa den, og sa opdagede, at der var rigelig tid
til togets afgang.

Der blev selviglgelig klaget bade til sta-
tionen og til byens aviser, og sidstnavnte for-
somte ikke nogen lejlighed til at lave grin med

sagen. Det ur, der blev passet af statstelegra- .

fens personale gik altid rigtigt, mendet andet -
som var uden beskyttelse bag til - sad sa uhel-
digt, at nar restaurationens personale var pa
vej op ad trappen til deres varelser itagetagen
kunne man uden besver pille ved uret, og det
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blev gjort i rigt méal. Det var pendulet man ikke
kunne lade vare med at pille ved og resultatet
var som navnt et ur, der konstant gik forkert.
Det var derfor en stor lettelse for stationens
personale at de to ure blev fjernet da man i
1890erne byggede de to tdrne. Det ene ur fik
nu plads over overdakningen mellem tarnene,
og da det blev placeret i et godt aflast rum fik
det lov til at veere i fred - og gik derfor nu
pracist. Det andet ur blev anvendt p& en anden
station.

Alle tog kom ind til Fredericia sydfra.
Med allernadigste tilladelse havde man af mi-
liteeret faet lov til at gennembryde volden, si
kun et spor gik igennem denne. Til gengald
matte banerne sa kebe en grund lige ved det
smalle hul. P4 denne grund 14 dynger af jord,
saledes at man, hvis fjenden kom til landet og
havde forset sig pa Fredericia, hurtigt kunne
lukke volden med den jord, der 1a pa banernes
grund.

Efterhanden - vel i takt med at byens mi-
liteere betydning dalede og trafikken steg - gra-

En ferge er kommet ind og nu er fortroppen af de rejsende den har medfort pa
vej til stationen slabende pa kufferter, tasker og andre pakkenelliker.
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vede banerne storre og sterre stykker af vol-
den, og det ene spor efter det andet kom til sa
der omkring ar 1900 gik seks spor igennem -
og fylden forsvandt. '

Nar toget havde passeret volden kom man
ind pa det temmelig store banegardsterren,
der trods sin sterrelse var alt for lille og klemt
sadan inde, at enhver udvidelse tilsidst var
ganske umulig. Papladsen holder godsvogne fra
de fleste lande i Europa ventende pa at komme
over beltet, men selviolgelig ogsa vogne i
mangde fra vores eget lille land. | det hele
taget er der pa denne station ligesd mange ek-
stratog som ordinere. Iser merker man be-
lastningen pa de sakaldte flaskedage, nar flae-
sketogene - de tog, der bringer landbrugets
produkter til Esbjerg - fra hele landet kommer
til Fredericia. Sa er rangeringen endnu mere
forceret end ellers, og alle ander lettet op nar
de sidste vogne har forladt stationen og er vel
pa vej mod Esbjerg.

Persontogene ruller op foran hovedbyg-
ningen og standser inde under jernbanehallen.
Sadan en foreteelse havde de fleste storre sta-
tioner dengang. Da stationen dbnede havde man
kun én perron og et par perronspor. Efterhan-

den havde man tre perroner med fire mildest
talt darligt beliggende perronspor, hvorfra man
ofte skulle betjene fem tog pa én gang. Et par
gange i degnet ekspederede man 10 tog pa 1 ti-
me. Andre banegarde som Hellerup og Roskilde
havde flere tog, meningen havde en si vanske-
lig trafik som Fredericia.

Om dagen er det mellem kl. 14 og 15 det
breender pa, om natten er det ved 2-tiden. I lg-
bet af en times tid kommer togene fra Esbjerg,
fra Struer, fra Vamdrup, fra de estjyske byer
bade iltog og bumletog. Isar tog 45 fra Keben-
havn - et eksprestog - og det noget tidligere
lebende iltog samme sted fra foroger det tilsy-
neladende hablese virvar mellem 14 og15. Men
trods alt er der plan i foretagendet og hver dag
kommer alle togene bade til og fra Fredericia
af sted uden uheld. Det er faktisk ejendomme-
ligt at der igennem arene ikke er sket storre
uheld her i denne heksekedel og bortset fra
mindre rangeruheld har man ikke varet be-
lemret med ulykker. - Selvfelgelig har man
lavet det seedvanlige nummer med at lade et tog
passere stationen og fortseette ud over dreje-
skiven, der var perronsporenes afslutning, og
videre ud pa gaden bag ved.

Jernbaneuheldet i Fredericia.
1o.-7 - 7ol ( Qats wmtopten],

orLEDEN bragte vi Billede fra
den ejendommelige Jernbane-
ulykke i Ludwigshafen. I
Dag kan vi preesentere et
Lokomotiv, som paa ganske lignende
Maade korte lobsk ved Fredericia
1 Slutningen af Maj Maaned.
Banesporet ender i Fredericia
ligesom paa Kebenhavns Hoved-
banegaard med en Drejeskive, men
Banelegemat ligger 2— 3 Alen over
Gadens Niveau. Toget var et Ekstra-
tog fra Vamdrup og blev fort i al-
mindelig Fart. Vacuumbremsen blev
anvendt 1 god Tid, men virkede ikke.
Haandbremserne var heller ikke i
Stand til at stoppe Toget, som der-
for leb frem, knakkede Stoppebom-
men, hvorefter Lokomotivet, der
sammen med to efterfolgende Vogne

havde revet sig los fra Resten af
Toget, fo'r midt ud paa Gaden.

Lokomotivet, som i Fredericia korte fra Stationen ud paa Gaden,
(Ludv, Lippert fot,)



Men lad os vende tilbage til spidsbelast-
ningen mellem 14 og 15. Samtidig med at alle
disse tog har sat hinanden stevne kommer faer-
gerne med en svaerm af rejsende fra Keben-
havnertogene. Det er kun kursvognene - de
gennemgaende - og de fleste post- og pakvog-
ne, der feres over af fergerne. Hovedparten
af de rejsende er pakket sammen pé feergen som
sild i en tende. Det er alle de rejsende som
kommer fra iltoget og bumletogene, der "ny-
der" overfarten pa den made. Det ma have va-
ret noget af en oplevelse at opholde sig pa et
iskoldt deek en vinternat, selvom turen kun va-
rede 15 minutter, for plads nedenunder i salo-
nerne var der sjeldent.

Nu kommer hele denne strem af rejsende,
de fleste slebende pa kufferter og anden baga-
ge, op ad vejen der forer til stationen, og som
nevnt er der nok flere, der er ved at fa et
chok, nar de ser, hvad klokken viser pa det
famese ur pa stationen.
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Fredericia er forevrigt kendt for at vere
det sted, hvor man medes. Mennesker, der
lever i hver sin udkant af landet, lgber her pa
hinanden, veksler handtryk, sperger nyt og
udveksler hilsener. Efterhanden er alt samlet,
mennesker og gods, og nu skal det hele forde-
les - men kortene skal fordeles rigtigt, for
hvis bare én kuffert kommer galt afsted, af-
stedkommer det et utroligt besvaer og vrevl
med eftersegning, skriverier og telegraferen.
Godset der kommer fra Kebenhavn skal forde-
les i fire tog. Nordpa til toget, der kun stand-
ser ved de store stationer, nordpa til toget,
der standser ved alle stationer, vestpa til Es—
bjerg og sydpa til grensen.

Pa perroner, i ventesale og ikke mindst i
restaurationen vrimler det med mennesker, sa
man skulle tro det var en stationien af de sto-
re europaiske hovedstader - ingen anden dansk
station har et sadant mylder af udlaendinge og
danskere. I restaurationen er alle stole opta-

Pa billedet ses den overdakkede jernbanehal. Det dengang meget almin-
deligt pa store stationer. Man synes det var lykken at posere for fotografen,
selv en af tjenerne er kommet ud for at lade sig forevige. Maskinen er en A.
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get, for Fredericiaopholdet falder heldigvis
sammen med middagssulten. Herinde er en
raslen af kopper, skraben af knive og klirren
af glas, en summen af tale og ikke mindst er
der en ubestemmelig duft af alle mulige for-
skellige retter mad. Til restauraterens ros
skal det siges, at man spiser godt. Ind imel-
lem lyder der enringen og en raben fra en por-
ter, der kalder ud til togene.

Og sa - lige med et - er det hele over-
staet. Perronerne er tomme og personalet i
restaurationen gor regnskabet op og trekker vej-
ret lettet igen. For de rejsende er restaura-
tionen et meget vigtigt punkt pa rejsen. Besver
og forsinkelser kan manilangt hgjere grad beere
over med, nar maven er fyldt... Og s skete
der engang det katastrofale, at der udbred ild
i restaurationens kalder. Man havde lige mo-
derniseret og gjort spisesalen smukt i stand,
men der var ingen vej uden om - gulvet matte
hugges op for at man kunne tresenge ned til il-
dens arnested og hermed var ogsa det lokale
raseret. Af hensyn til brandfaren fjernede man

vognene under perrontaget og i stationens naer-
hed. Omkring midnat var det veerste overstaet,
men da lignede restaurationen en valplads.

Sa tenkte man pa de rejsende. Stations-
forstanderen lod sin dagligstue rydde og man
indrettede den til spisesal. Men ejendommeligt
nok var segningen meget ringe, uvist af hvil-
ken grund. Sa fik stationsforstanderen en lys
ide. Var Fredericia en garnisonsby eller var
den det ikke. Altsa henvendte han sig til mili-
taeret og lejede et stort telt. Et sddant blev om-
gaende sendt fra Tejhuset og blev stillet op i
nerheden af restaurationskekkenet. Det havde
sin virkning og igen var der stor segning til
restaurationen, de rejsende ma abenbart have
folt sig mere trygge ved at veere i nerheden af
perronerne og de tog de skulle frekventere.

Nar sa det sidste tog i den travle time er
klar til afgang og pakmesteren viser grent flag,
sa slar den fungerende to slag pa stationsklok-
ken og lokomotivet svarer med topift og et aje-
blik efter er toget pa vej ud af stationen.

Men den fred, der sanker sig over sta-

Broen, der forbinder de voldstykker, der er blevet gennembrudt ved banens
anlaeg ved Holstens Bastion. Der er faktisk 6 spor igennem nu.
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tionen, er kun for en stakket stund, for pa sta-
tionerne i nerheden venter godstogene pa fri
bane, og sa snart de forskellige krydsninger
med persontogene er overstaet, begynder det
ene godstog efter det andet at rulle ind pa sta-
tionen, og snart efter er rangermaskiner travlt
beskaftiget med at skille togstammerne ad og
fa rangeret vognene ind pa de rigtige spor, sa
de sa hurtigt som muligt er klar til at blive
sendt videre, for plads til dem har man ikke i
lang tid ad gangen.

Som feor naevnt boede statstelegrafen pa
ferste sal i hovedbygningen - noget man fra
jernbaneside ikke altid var serlig glad for.
Grunden var den, at man havde lov til at sende
privattelegrammer til Fredericia. Hvis man on-
skede at give en passager i et af togene en be-
sked, sendte man blot denne til statstelegrafen
og sa matte den vagthavende pa stationen mod-
tage telegrammet oppe fra forste sal og serge
for at det blev videreekspederet, hvilket som
regel foregik pa den made, at man matte lade
eneller anden pa stationen ga ned langs toget
og kalde pa den, telegrammet var beregnet
for. Da der som regel 1kke var andre end den
fungerende til at gere dette arbejde, maéatte han
forlade det jernbanemessige og agere telegraf-
bud, hvilket havde den virkning, at toggangen
blev sinket.

Men man havde ogsa andre problemer at
slas med. Om natten skete det ikke sjaldent,
at urolige elementer - tit ankommet fra nabo-
byerne - benyttede personvognene i de hensta-
ende stammer til at feste videre i. Det skete
sa at man tilkaldte politiet, der som regel tog
meget lemfaeldigt pa ballademagerne. Efterhan-
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Billedmaterialet til denne artikel
er hovedsagelig postkort fra for-
fatterens og redakterens arkiver.
Billedet side 42 er - si vidt vides
- affotograferet af P. Thomassen,
hvis tilladelse vi i givet fald haber
at have? - Tak!.

Bagsidebilledet er fra DSBs ar-
kiver, affot. af forfatteren.

den fandt stationens personale da ud af, at hvis
de klarede @rterne selv, blev resultatet langt
bedre. Man tog lidt handfast pd urostifterne,
sa handfast, at adskillige af dem blev pyntet
med et blat gje eller en blodig tud. Efter en si-
dan batalje havde man sa ro i nogen tid.

Som jeg flere gange har navnt var plads-
forholdene i Fredericia elendige, og verre blev
det efterhanden som trafikken igennem arene
steg. Allerede i 1884-86 udarbejdede man et
forslag om en dobbeltsporet jernbanebro over
Lillebeelt for at forbedre trafikforholdene fordi
Fredericia og Lillebeeltsoverfarten allerede
dengang var ved at udvikle sigtil entrafikhaem-
mende prop. Men ferst i 1926 begyndte det at
lysne, for da begyndte man pa arbejdet med en
Lillebzltsbro og en helt ny Fredericia station.
Den ny Fredericia banegard og det tilhorende
terren for person- og godstog samt rangering
blev flyttet uden for voldene nar landevejene
til Vejle og Kolding. Det var et kolossalt ar-
bejde man her pabegyndte og det blev udfert af
kobenhavnske og jyske firmaer, men mere her-
om i naste artikel, som vil beskaftige sig med
den sidste af de tre Fredericia banegarde.

J4Gs
ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNO

Mindre telefoncentral, med ca. 24 relzer for
48 volt jevnstrom selges til rimelig pris.

Billet mrk. C 708 til redaktionen.
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Byggetegninger

SKAGENSBANENS LANGE SMALSPORSVOGNE

Da den smalsporede Skagensbane, FSJ,
abnedes for driften i 1890 benyttede de aller-
fleste af landets baner udelukkende de gammel-
dags kupevogne med 2 "yderdgre" i hver kupe
og lgbebraedder til kondukteren langs begge
vognsider. Det var derfor meget nzrliggende
at ogsa FSJ anskaffede denne vogntype. De hid-
til mindste standardkupevogne benyttedes pa
@SJS. De havde en indvendig kasselangde pa
kun 5,6 m. 3. kl. udgaven havde 4 kupeer a
1,4 m, mens den fine udgave med en 1. kl.
kupe i midten havde 3 kupeer med malene ca.
1,8 plus 2,0 plus 1,8 m (2. kl. - 1. kl. - 2.
kl.). FSJs @ldste vogne var lidt lengere, 5,9
m indvendig, og de havde 4 kupeer med bred-
derne 1,39 - 1,39 - 1,60 - 1,45 m. FSJ havde
aldrig mere end 2 vognklasser, men bredde-
differentieringen ma have betydet, at vognene
for alle tilfzeldes skyld var forberedt for 3 klas-
ser, selv om forskellen pa de tre kupebredder
var forbleffende ringe!

Vognkassen var 2,0 m bred indvendig mod
de normalsporedes 2,5 m, sa der var pa 3. kl.
41 stedet for 5pladser i bredden. Det var altsa
sma, lette og spartansk udstyrede vogne, der
var lige sa trange som de @ldste, jyske N-
vogne (senere BK/CB) fra 1863. Til belysning
anvendtes stearinlys, og kun 2. kl. kupeerne
kunne opvarmes, hvilket foregik med damp fra
lokomotivet. Mens man ellers, selv pa @5JS,
havde stilbare ventilationsriste foroven i eller
over derene, matte FSJ-passagererne abne vin-
duerne for at fa frisk luft. Derimod var brem-
seudstyret overmade moderne: automatisk va-
cuumbremse! Kun DSB havde ellers vacuum-
bremse, og den var endnu af den simple, di-
rekte virkende type.

Indtil ar 1900 klarede FSJ sig med 4 sa-
danne vogne plus 4 bankevogne (kombinerede
gods- og personvogne) af samme ydre dimen-
sioner, ognar traengslen var serlig staerk, al-
mindelige godsvogne med klapsiole. Horsens-
Terring banen anskaffede fra starten 1891 gan-
ske lignende personvogne og klarede sig ogsa
med dette primitive materiel, indtil man ar
1900 anskaffede en enkelt mere tidssvarende,
2-akslet personvogn, kupevognen A 1. Den

havde - ogsa pa 3- kl. - sidevinduer, dampop-
varmning, stilbar ventilation og sagar trak-
gardiner. Pa 2. kl. var der en luksus som lgse
poller. Man regnede &benbart med, at det var
&rlige folk, der benyttede den dyre vognklasse.

Ganske vist reprasenterede HTBs A 1 et
ganske pant fremskridt i smalsporsbanernes
komfort, men enkelte andre baner havde alle-
rede forlengst betradt mere utraditionelle ve-
je. 1 1869 dristede Maribo-Bandholm banen sig

~ sdledes til at anskaffe vogne efter det "ameri-

kanske system", d.v.s. gennemgangsvogne
med abne endeperroner, de ferste i Danmark,

‘og Lollandsbanen fortsatte i dette spor fa ar

efter. 1880 lancerede Gribskovbanen Danmarks
forste personbogievogne, nemlig de to damp-
vogne, og 1883 fulgte Randers-Hadsund banen i
samme spor. Dampvognene havde dbne bagper-
roner, og deres bivogne var tilsvarende 2- el-
ler 3-akslede gennemgangsvogne. 1891 fik JFJ,
de Jydsk-Fyenske Statsbaner, deres forste bo-
giekupevogn, et unikum pa henved 18 meters
leengde og med ikke mindre end 9 kupeer plus
bremsekupe. Vognen, der litreredes MD 561
(senere DSB BA 400), var specielt beregnet til
lokale fargetog fra Fredericia til Lillebalts-
fergen, og den forte alle 3 vognklasser.T 1892
anskaffede de sjellandske statsbaner hele 9 bo-
giekupevogne, litra AC, senere DSB AA 11-19.
Det var de for ste danske personvogne med stal-
bogier, af den type, der senere fandt anvendel-
se hos nogle af de danske privatbaner (AB,
HHGB, KSB og SNNB): I 1894 anskaffede DSB
sine ferste gennemgangsvogne, litra CL. Det
var bogievogne med midtergang og lukkede en-
deperroner. Endnu en ny ting var her indfert:
"en Lyskasse paa Taget", det vi nu kalder en
tagrytter. Det havde ellers kun fundet anven-
delse pa postvogne. I 1896 fulgte en serie til-
svarende sidegangsvogne, litra CM, og de ny-
abnede baner pa Fyn, Ringe-Nyborg og Svend-
borg-Nyborg, anskaffede et antal tilsvarende
vogne, RNB med lukkede, SNB med &bne ende-
perroner.

Nu begyndte smalsporsbanerne ogsa at
komme med, idet HBJ ogKEJ i 1898-99 anskaf-
fede tyskbyggede bogie-midtergangsvogne med
tagrytter og abne endeperroner. Hos FSJ talte
man abenbart pa knapperne, for herfra kendes
indtil flere projekttegninger til bogievogne. To
af dem (fra 1899) er skitseret pa tegningsar-
ket til venstre. Den overste er i ganske samme
primitive stil som FSJs ferste personvogne med



samme smalle vognkasse, mens kupebredderne
dog var foreslaet sterre. Man ville ogsa flot-
te sig med sidevinduer pa 3. kl., ligesom der
her var tegnet skillerum mellem alle kupeer,
dampvarme og traekgardiner. Regulerbar ven-
tilation var der dog ikke tankt pd, og stearin-
lysene havde ikke, som det tidligere var indfert
pa HTB, faet "Communication til det Frie" gen-
nem sma skorstene gennem taget. Derimod var
FSJs projekt af en for en smalsporsbane hidtil
uhert lengde.

Skizzen nedenunder viser et samtidigt
forslag, der er helt i den davarende DSB-stil.
Vognen var tenkt indrettet med "egentlig" si-
degang pa 2. kl., mens der pa 3. kl. nok var
en passage langs vognens ene side, men ingen
vaeg ind til "basene". Vognen var tegnet 60 cm

bredere end kupevognen. Da der ogséd skulle

regnes med en vis veagtykkelse ind til 2. kl.
kupeerne, var det vist ikke alle SIGNALPOSTENs
medarbejdere, der kunne passere hinanden i
den sidegang! DSBs standard var dengang en
gangbredde pa 80-90 cm, men det er senere
atter indsneevret til godt 70 ¢m i de nye stan-
dardvogne. FSJ-tegningen viste ikke endedere
og overgangsbroer, men man havde jo heller
ikke andre vogne at ga over i ad den vej! Der
var imidlertid "indbygget fremtid" i gavlen:
der skulle anbringes de til en der fornedne
rammestykker, sa en der let kunne tilfojes
senere.

Da det kom til stykket, anskaffede man i
stedet en helt tredie type, FSJ, E 1, der for-
mentlig var en standardtype fra Hannoversche
Holzbearbeitungs- und Waggonfabrik. Det var
en vogn ne&esten magen til Bryrupbanens, blot
med lige mange kupeer af hver af de to vogn-
klasser. En forslagstegning til denne vogn ses
i JSs hefte "Skagensbanen 1390-1965" side 22
forneden. Tegningen er ret lille, ca. 1:114, og
vognen har nok afveget noget fra det tegnede pa
visse punkter. Bl.a. benyttede FSJ aldrig over-
gang mellem vognene, men maske nok perron-
lager af en eller anden art, det fik vognen i
hvert fald senere. Tegning i 1:45 af en meget
lignende vogn fra HBJ bragtes i SIGNALPOSTEN
8. argang nr. 4.

Hovedmalene for FSJE 1 var: Langde over
puffere 11,5 m, selve kassen udvendig 9,95 x
2,55 m, akselafstand 7,5 plus 1,4 m. Disse
mal fra tegningen stemmer med angivelser fra
Bornholm, hvor vognen til sidst endte sine
dage.
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I 1905 var FSJ atter moden til en vognan-
skaffelse, og denne gang skulle det blive den
leengste smalsporsvogn i Danmark, FSJ E 2.
Den byggedes af Scandia. Man skelede nok til
sin tidligere drem fra 1899, men nu var folk
blevet mere forvent, s& man fik presset et
toilet ind i vognen, nemlig mellem 2. og 3.kl.
afdelingerne. Til gengeld pressede man kupe-
bredden ned fra E 1s 1800/1500 mm for 2./3.
kl. til 1600/1400 mm, ganske som i de gamle
hundekasser fra 1890. Man droppede ogsa tan-
ken om sidegangog indrettede vognen med mid-
tergang i begge vognafdelinger. Folk havde dog
stadig den fordel at kunne ga en tur og strakke
benene, hvad man ikke kunne i de gamle kupe-
vogne.

1 1908 anskaffedes endnu en vogn, E 3, af
samme leéengde og design som E 2. Det er den,
der bringes tegning af i 1:45 denne gang, idet
vihar en haederlig, omend meget grumset, ori-
ginaltegning, Scandia tegning nr. 8579, at ga
ud fra. I E 3 var pladsforholdene igen forbed-
ret til E 1-standard, og man havde nu ofret
plads til to toiletter, s& folk kunne ga stands-
meassigt pa toilettet! Til gengeeld havde man
mattet kvitte en hel 2. kl. kupe og kun indvun-
det én plads pa 3. kl. Heller ikke E 3 havde
overgangsbroer for publikum. For personalet
var det derimod ingen sag at skra&ve over fra
vogn til vogn pa trinbradterne, som man var
vant til fra kupevognene, der stadig var i brug
indtil banen var ombygget til normalspor i
1924.

P4 Scandias tegning er der intet vist om
bremsetoj, men vognen har ganske givet haft
vacuumbremse. Denne har formentlig veret
tvedelt med en bremsecylinder og tilherende
bremsebuk i hver ende som antydet pa HO-
skizzen af E 2. Sadan omtrent var i hvert fald
arrangementet pa de forste danske bogievogne,
ogsa pa de omtrent samtidige bogiekupevogne
pa HTB, skent de var noget mindre end FSB-
vognene.

E 3 havde, ligesom sine 2 forgangere,
dampopvarmning fralokomotivet pa begge vogn-
klasser. E 1 var fodt med stearinlys, men i
1905 indferte FSJ acetylengaslys, der i 1916
forbedredes ved indferelse af gledenet. Denne
belysningsform anvendtes ellers hovedsagelig
pa Fyn (SFJ) og pd Slangerupbanen. De fleste
andre baner gik lige fra stearin, olie eller pe-
troleum og til elektrisk belysning, da denne
var meget enklere bade at installere, vedlige-
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holde og betjene end acetylengasanlaget. Og
dog var gaslyset med gledenet datidens "sov-
nige" elektriske lys langt overlegent i henseen-
de til styrke og hvidhed - en luksus, som det
elektriske lys forstrigtigt kunne hamle op med
efterhdnden som det i 1920erne blev teknisk
muligt og skonomisk overkommeligt at frem-
stille mekanisk sterke gledetrade af rent Wol-
fram. Forst sa sent som 1931/32 begyndte SFJ
og KSB at forlade acetylenlyset, sa helt ringe
kan det ikke have vearet.

Alle FSJs 3 E-vogne havde bogier af prin-
cipielt samme type med kun én gang affjedring,
i virkeligheden blot enlet moderniseret udgave
af de bogier, som allerede anvendtes af det
Sjellandske Jernbaneselskab pa deres lange
postvogne fra 1856!

De tre vogne solgtes i 1924 til de born-
holmske jernbaner, hvor de kerte under beteg-
nelsen RNJ 10-8, altsa i invers aldersfolge. Af
skizzer fra DBJ ses, at vogn nr. 10, ex FSJ E
1, senere har faet indrettet toilet ner vognmid-
ten i den tidligere 3. kl. ende, hvor man nu
kun havde 2 plus 1 pladser i bredden ("skav
midtergang") i hele vognen. Tvillingvinduerne
skiftedes ud med store enkeltvinduer og vognen
fik "bornholmske" (=hannoveranske?) perron-
lager med krummelurer ovenpa. Denne vogn
fik pa Bornholm tilnavnet "Kongevognen". Et
billede af den i dens seneste skikkelse findes i
juleheftet "Jul pa Bornholm'", argang 1970, si-
de 20.

De to lange vogne endredes ikke meget,
men fik ogsa 2 plus 1 pladser i bredden, ogsa
i 3. kl. enden. Pa Bornholm fandtes jo kun én
vognklasse. I JSs Skagensbanehefte ses pa side
35 et foto, hvor alle tre bogievogne er med,
forrest E 3, bagest E 1. Sidstnavnte kan bare
anes i baggrunden. Alle tre vogne udrangere-
des af DBJ omkring 1950.

I virkeligheden havde Haderslev Amtsba-
ner endnu laengere bogievogne, men de var op-
stédet ved sammenbygning af to og to 2-akslede
Diisseldorf-vogne, model 1903 (nr. 25-43),
hvoraf HO-skizze findes i ROMANTIK i reg og
damp - side 146. Foto af et par af disse vogne
ses i samme bog side 89. De sammenbyggedes
1 1935 og udrangeredes allerede i 1939, sa de
naede aldrig at blive landskendte og der findes
kun fa billeder af dem. Tegninger er jeg aldrig
stedt pd, sa de er sveere at rekonstruere - det
bliver mest gattevark. Vognene var ca. 16,5

meter over pufferne. .
Alkjeer

EN OPDAGELSREJSE

Sted:

1. Egeskoven vest for vejtrekanten Ribe-Toft-
lund-Arnum,

2. Kommunekontoret i Gram.

Pludselig 1a den der! Som en streg var
den skaret igennem skoven - glemt gennem
mange ar og nu trukket op ved skovhuggernes
skarpe arbejde.

Pa en efterarsdag havde jegi min frokost-
pause faet lyst til imellem bygerne at tage en
rask travetur ind gennem skoven. Rojsere,
regnfrakke og hat pa, og sa af sted.

Skovvejen var blevet til en sti, og stien
til en lidet benyttet dyreveksel, hvor man ide-
ligt matte beje grene til side for at komme
frem, og jeg var naet dybt ind i skoven, ja s&
langt vest pa, at jeg kunne begynde at skimte
lysningen i skovbrynet, da jeg pludseligt stedte
pa "den".
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Som en tre meter bred, vandret og lige
streg var den skaret igennem skoven, tvars
henover skovstier, hevlet igennem smabakker
og bygget op pa en nasten kun antydet demning
over en svag lavning.

Det var ikke en skovvej, for alle af disse
havde hidtil vredet sig som snoge udenom na-
turlige smaéforhindringer. Hvad var det sa?
Det kunne nzsten kun vere en banerest, men
hvilken???

Fra mit daglige arbejde kendte jeqg Haders-
lev Amtsbaners strakninger som minegen buk-
selomme - der var mindst 1,5 km til deres
nermeste punkt i luftlinie - og de fleste af de
flytbare mergelspor havde jeg tidligere fundet
ganske haderlige rester af, ogde skulle absolut
ikke ligge her.

Stubbene efter de nyligt feeldede egetraer
pa "volden" afslerede hurtigt, at traerne havde
varet ca. 40 4&r gamle, da de blev faldet i ef-
teraret. Vi matte altsa tilbage mindst til 1920-
erne.

Hjemme igen dykkede jeg ned i arkivet.
Der skulle vare en tegning i Jernbanebladets
julenummer fra 1963, sa vidt jeg huskede. Det
var der ikke - i hvert fald ikke i det nummer!
Sa hele stakken igennem - heller ikke! Hvor
soren sa? Puttet ind i en stak "Bumletog" stod
pludselig - na, ja altsa julenummeret 1963 af
Jernbanebladet, men denne gang "specialnum-
mer for syd- og vestjylland" - her var det
segte! - og ganske rigtigt: Tkke en pind af op-
lysning om en banestrakning her - alle mulige
andre steder - nasten da, kun ikke her i inder-
siden af buen ved Arnum. Her var der tveerti-
mod pafaldende tomt for mergelbaner under
HAJ. Hvorfor? Kunne pladsen have veaeret op-
taget af et andet, tidligere selskab, for HAJs
mergeludkersel havde jo sit maksimum 1 1930-
erne.

Fabriktilsynets gamle kedel-&lokomotiv-
protokoller gav intet holdepunkt salangt tilbage
som 1924. Hvad sa?

Lesningen kom en ugestid senere, da jeg
deltog i et bygningsradsmede i Gram storkom-
mune og i en pause forud for selve modet fore-
lagde sporgsmalet for et af de &ldste kommu-
nalradsmedlemmer fra Arnumkanten af kom-
munen. Sa kom det: med en iltogsfart, som
man nappe skulle have tiltroet denne agtveerdi-
ge kommunalrad, og pa et sa agte og uforfal-
sket senderjydsk, at det kunne knibe for mig -

selv efter 15 ars erfaring i dialekten - at felge
med: :

"Jow, te de’ @ rejdinok. - Jah, ka do
hows’et (borgmesteren og Paske blev som
drenge igen, og den ene fortsatte, hvor den
anden slap, s& vi ner ikke havde faet begyndt
medet til tiden).

De’ wa m@j minner som & lillebahn - wu-
en wa kuns hael sa sture (altsd formentlig 600
mm sporvidde). De wa me dampp, menne de
wa nuen sma ralliker (altsd vel 2-koblede
damplokomotiver), 4 sd wa de gjan et par wuen
mer me, end som @ lokmetif ku traek, sa de
ku wal heen, @ de blevf heeng’n i kurven og pa
bakken. De wa po’lakker - & de kam hver som-
merhal’ar hertil etter 1. kriek, &tow sd a’ste’
om etteraret etter et ord’nle basseralle pa
Arnum Nykro, neer de slutt.

A arbejdsleder ha en grueli fin, lukket
persunwuen, som ble hagt bak @ tok, nar haj
sku uj & inspecer eller betael peng. (Altsden
personvogn i brug pad 600 mm sporvidde, det
var vist ferste gang i historien, en sadan var
omtalt!).

Jah - borgmesteren tenkte sig godt om -
jen ka kowse, & som dreng fik lov til at kikk
ind. Den wa polstret - & sd moj fin malet!

Det matte altialthave veret en ret usaed-
vanlig mergelbane.

Et par meder senere kom Paske igen. Han
havde i familiealbummet fundet et gammelt
postkort fra 1912 med et billede fra mergelle-
jet ved Arnum. Ved sammenligning med side
105-112 i Romantik i reg og damp fremgar det
tydeligt, at der er tale om vasentligt mindre
materiel end hos HAJ.

Alt dette som felge af en travetur i en
regnvad efterarsskov.

Jeluts

TANKER OM TEGNINGER

At bygge en model vil sige at efterligne
et bestemt forbillede. Hertil behoves tegninger
af forbilledet, og tilvejebringelsen af tegninger
af forbilleder i tilstraekkelig mangde og kvalitet
er alverdens modelbyggeres problem.

Onskedremmen er at have adgang til pa-
lidelige og fuldstendige tegninger af et hvilket-
somhelst emne fra de virkelige baner, man
matte onske at efterligne.



Det bedste materiale, man kan bygge sin
model efter, er naturligvis de tegninger, for-
billedet er bygget efter. Sa kan man fa model-
len sa livagtig, man vil. Men nu er modeljern-
bane jo kun en fritidsbeskaftigelse, og derfor
er der som regel bade skonomiske og andre
hindringer i vejen for adgangen til dette vidun-
derlige materiale. Kan man fa fat i fotografi-
ske gengivelser af originaltegningerne, er man
ogsa godt hjulpet.

Har man ikke rad til at fotografere, ma
man tegne. Det ma man ogsa, hvis der ikke er
nogen originaltegning. Men der star ikke en
stab af professionelle tegnere parat til at tegne
modeljernbane. Derfor gar tegneriet noget
langsomt. Somme tider gar det dog vist nok en
anelse for hurtigt - frembringelserne er af
meget vekslende kvalitet.

Ikke desto mindre synes det at vere en
almindelig opfattelse, at tegninger tegnet szr-
ligt til modelbygning er det eneste saliggeren-
de. Denne opfattelse vil jeg gerne gore op med.
Skal man endelig tegne originaltegningerne af i
stedet for at fotografere, ma man finde pa bed-
re end den gengse modelskalategning.

Det kraeves almindeligvis af en arbejds-
tegning, at alle mal er anfert. Nar man bygger
huse, broer, maskiner m.v. star man ikke og
maler pa tegningen. Alligevel udferes denne
ret nojagtigt i et bestemt malforhold, sa man
kan skenne om det ferdige arbejdsstykkes ud-
seende og om de enkelte deles beliggenhed i
forhold til hinanden. Ved modelbygning er det
derimod almindeligt, at man maler pa en teg-
ning, hvis ngjagtighed man derfor er afhaengig
af. Der er heller ikke anden udvej, hvis man
benytter en original oversigtstegning eller en
fotografisk gengivelse deraf, men griber man
sig i at std og male pad en skalategning frem-
stillet ved nedtegning, er der noget galt!

Prov at gennemtaenke den almindelige ar-
bejdsgang ved fremstilling af en modelskalateg-
ning efter forbilledets mal og dernast en model
efter tegningen. Forst tegner man en skitse.
Derefter regner man forbilledets mal om og
s@tter dem péa skitsen. S& bruger man nogle
maneder, dage eller minutter pa at fremstille
en modeltegning i det valgte malforhold. Nar
man skal bygge modellen, tegner man forst en
skitse. S& gar man i gang med at male ud pa
skalategningen. Man regner eventuelt om til et
andet malforhold, og de endelige mal satter
man pa skitsen. Omsider gar man i varkstedet
med arbejdsskitsen.
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Uanset variationsmuligheder er der altid
et par trinfor megetidenne arbejdsgang, nem-
lig fremstillingen af modelskalategningen og
derefter opmalingen pa denne. At medtage dis—
se to led er ikke blot molboarbejde, det er li-
gefrem skadeligt for modellens ngjagtighed.
Det vil veere bade ngjagtigere og nemmere at
benytte den forst fremstillede malskitse som
arbejdstegning. Denne pastand begrundes nemt:

1) Afvigelse hos originaltegningen fra det
angivne malforhold forekommer ofte. Endvide—
re er det sjzldent at finde to malestokke, der
stemmer overens indbyrdes eller med milli-
meterpapir, hvor der igen kan veere forskel fra
sted til sted pa arket. Det ses umiddelbart, at
disse fejl vil umuliggere fremstillingen af en
modeltegning med kendt malforhold, undtagen
hvis man kender sterrelsen af mindst en af
fejlene. Derimod kan en modelmalskitse frem -
stilles med ligesa stor nejagtighed, som man
kan aflese den malestok, hvormed man maler
pa originaltegningen - ndr mindst ét af forbil-
ledets mal er anfert. Man udregner blot det
tal, som tegningens mal, taget med den givne
maélestok, skal ganges med for at give model-
mal i det enskede forhold.

Eksempel: et sted pa originaltegningen
er anfert malet 1000 mm for forbilledet. Pa
den anvendte malestok afleses 98,0 mm. Vi
ved, at 1000 mm virkeligt mal svarer til 1000/
87 mm i HO. Vi skal da blot gange de aflaste
méal med 1000/87x1/98,0. Ved denne frem-
gangsmade bekymrer vi os ikke om original-
tegningens angivne malforhold, ejheller om
hvorvidt der er fejl pa denne angivelse, pA ma-
lestokken eller begge steder, eller hvor store
disse eventuelle fejl er. Vi forudsatter blot,
at originaltegningens malforhold er ens i alle
retninger, at linier, der skal veere rette, ikke
er tegnet krumme o.s.v., samt at afstanden
mellem to pa hinanden folgende delestreger er
den samme overalt pa malestokken.

Ved opmaling af selve forbilledet geelder
en lignende betragtning. Fejl pa malebandet
omgas ved at sammenholde den méalte med den
angivne verdi af et kendt mal, f.eks. akselaf-
standen.

2) Tegneusikkerheden ved fremstillingen
af modeltegningen er betydningsles, da alle
mal anferes.

3) Usikkerhed ved opmaling pd model-
skalategning optrader ikke.

4) Eventuelle utilsigtede formindskelser



54

eller forstorrelser ved trykningen er betyd -
ningslese.

5) Papirs foranderlighed er betydningsles.

6) En modelmalskitse kan tilgodese flere
skalastorrelser samtidigt, mens en almindelig
skalategning kun gezlder en enkelt skala. Ar-
bejde og fejlmuligheder ved omregning til andre
skalastorrelser optrader derfor ikke sa tit.

7) Tegneren kan overkomme flere forskel-
lige emner, nar kravet om en ganske ngjagtig
skalategning fraviges.

En malskitse kan udformes pa flere ma-
der. Ved valget af made ma man pa én gang
tilstraebe, at

1) tegningen fylder s& lidt som muligt,
sa der kan sta sa meget andet som muligt i
SIGNALPOSTEN,

2) tegningen bliver overskuelig,

3) tegningen kan anvendes uden yderlige-
re regne- og tegnearbejde,

4) tegnearbejdet bliver sd ringe som mu-
ligt.

Forste og andet krav tilgodeses bedst,
hvis man lader alle mal henfere til nermere
angivne nullinier, sa pile undgés (koordinat-
mal). Denne form for malsatning giver dog
modelbyggeren en smule regne-og maske ogsa
tegnearbejde. At tage uindskraenket hensyn til
tredie krav ville sige at skitsere hver del for
sig med god plads omkring og méalsatte pd sad-
vanlig vis med pile, sd brugeren var helt fri
for at regne. Den gode plads ville naturligvis
lette tegnearbejdet, men maske ogsd bringe
tegneren i klammeri med redaktoren.

Neestefter ma man tenke pa, hvilke mal
der i grunden skal sattes pa tegningen. Det
almindelige krav, at de oplysninger om forbil-
ledet, der gennem tegningen overfores til mo-
delbyggeren, skal vere sa uforvanskede og
ubeskarne som muligt, opfyldes vel bedst, ved
at man anferer forbilledets eller originalteg-
ningens mal. Anfores kun disse mal, fas en
overskuelig tegning pa lille plads, men bruge-
ren ma selv gore alt regnearbejde.

Tegningen af litra IKA er imidlertid la-
vet, s& den tydeligt viser en af méalskitsens
fordele, nemlig at denne kan laves til flere
skalasterrelser pa én gang. At sidde og udreg-
ne hele tre hold mal for folk og passe dem ind
pa tegningen er dog nok lidt for meget af det
gode. Det kan skade overskueligheden. - At

min tegning ievrigt ikke kan siges helt fri for
begynderfejl vil forhabentlig ikke bringe mo-
delmalskitsens princip i miskredit.

Om IKA-tegningen bemarkes yderligere,
at samme mal ikke er anfert flere gange, hvor
der er symmetri eller ens afstande. Nar der
f.eks. kun er angivet ét mal i rakken af ven-
tilatorer, kan man altsa ga ud fra, at afstan-
den mellem to pa hinanden felgende ventilato-
rer er den samme overalt i raekken, og at af-
standen fra vogngavl til forste ventilator er den
samme i begge vognender.

Torben Hove Jensen.

Redaktionens kommentar :

Denne artikel er at betragte som et debat-
indleeg, der gerne skulle bringe klarhed over,
hvordan den ideelle tegning for modelbyggeren
ber se ud.

Torben Hove Jensen er i sit (meget lange,
men meget interessante) "folgebrev", inde pa
den tanke, at det bedste ma vere en nedfotogra-
feret originaltegning, og at nedtegning kun ma
anvendes som "nedlesning". Denne tankegang
kan jeg ikke helt folge, men herer gerne la-
sereéns (modelbyggerens) mening herom. I de
fleste tilfaelde vil en nedfotograferet hovedteg-
ning vare sa vanskelig overskuelig, at det vil
vere svart for den ikke meget kyndige at finde
ud af, hvilke streger, der skal bruges - og,
ikke at forglemme - hvem siger, at hovedteg-
ningen passer med den "virkelige vogn".

I dette nummer kan jeg desvarre ikke na
at fa fremskaffet en nedfotograferet hovedteg-
ning, men jeg skal beflitte mig pa - til et af de
forste numre - at finde en hovedtegning, der er
af sa god kvalitet, at den vil kunne nedfotogra-
feres uden at de finere linier helt forsvinder,
for det er nemlig den nerliggende fare, nar en
tegning i 1:20 skal ned til 1:87, eller mindre.

Ievrigt har jeg aftalt med Alkjer, at han,
ogsa til et af de ferste numre, tegner en teg-
ning, der er fremstillet med henblik pa nedfo-
tografering uden "kvalitetstab".

Altsa ud af busken, kere leser. Kom
med et indleeg om Deres syn pa vore tegningers
kvalitet og med Deres onsker for, hvorledes
en tegning for modelbyggeren ber bringes.

Pa forhand venter jeg en interessant dis-
kussion. Skuf mig ikke!

Holtrup



TEGNINGSARKIVET

NYHEDER, ultimo februar 1973:

A103TO013
Nedtegnet
kr- 2,-

A104TO014
Nedtegnet
kI". 2,-

A111TO006
tegnet
kro 7,"'

A113TO051
hovedtegn.
kI‘. 7,-

A 113 TO052
hovedtegn.
k.r. 7,-

A121TO014
nedfot.
kro 5,-

A121TO015
hovedtegn.
"kr. 7,-

A121TO016
hovedtegn.
krc 7,-

A124TO014
hovedtegn.
kr- 7"‘

A124TO015
hovedtegn.
kl". 7,-

A 133TO003
nedfot.
kr. 5,-

A 301TO099
nedtegnet
kro 4,—

DSB, F 651-665 (1949)
Sb, Fr, Ls
1:87

DSB, MT 151-52
Sb, Gv, Ls
1:87

DSB, S 89-51 001 (salonvogn 19)
Sb, Ls, Ts
1:25

DSB, BNS 29-84 500-
Sb, Ls, Ts, Gv
1:25

DSB, BGH 29-63 115 (CC 1115)
Sb, Ls, Ts, Gv
1:25

DSB, Rs 390 0 000~
Sb, Gv, Ls, Ts
1:45

DSB, E 500 0 000- m. br.
Sb, Ls, Ts, Gv
1:20

DSB, E 502 0 000- u. br.
Sb, Ls, Ts, Gv
1:20

DSB, GKLMS 138 8 000- (HD)
Sb, Ls, Ts, Gv
1:20

DSB, HIS 210 2 000- (Hs-T)
Sb, Ls, Ts, Gv
1:20

DSB, TDGS 574 0 100-
Sb, Gv, Ls
1:45

GDS, nr. 3 m.fl.
Sb, fr, Ls
1:45

A301T100
opfot.
k.r- 5,-'

A301T101
opfot.
kra 5’—

A301T102
opfot.
kr- 5,'-

A 305TO036
nedtegnet
kI’. 2,-

A 305TO037
nedtegnet
kr. 2,-

A 310 TO003
nedtegnet
kr. 2,-

A 314 T 038
nedtegnet
kro 2’-

A 314 TO039
nedtegnet
kr. 4,-

A316TO014
nedtegnet
kr. 4,-
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SB, nr. 1-3
Sb, Fr,
1:45

LJ 15-16, 18-19, @HJ 11-12,
HVJ 13-14, Sb, Fr,
1:45

HLA 1, 3, HH 12, V@ 23
Sb, Fr
1:45

SB, Lynette motor- og styrevogn
Sb, Fr, Ls
1:87

HHJ, M 2
Sb, Ls, Fr, Gv
1:87

LB, M 1 (senere OMBE 43, sen.
IC 254) Sb, Ls, Gv
1:87

FFJ, D 123-24 (OMB 1911 C 68)
Sb, Ls, Ts, Gv
1:87

GDS, C 37-38
Sb, Gv
1:45

KHB, D 1, GDS D 21-23
Sb, Ls, Gv
1:45

Bestilling af tegninger (ogsa fra kataloget
nov. 1972) sker ved at indbetale det samlede
beleb som anfert ved de enkelte tegninger pa

Giro 12.55.06

Jernbanehistorisk Selskab

Tegningsarkivet

Nerrebro station

2200 Kebenhavn N
og pabagsiden af venstre talon anfere numrene
pa de tegninger, der ¢nskes. Er der ikke plads
pa talonen, kan numrene sendes i brev eller pa
kort til samme adresse.

Med venlig hilsen

S. Johannessen og Erik Juul-Pedersen






En Sporplan

Naar man planlaegger en Modelbane, vi-
ser det sig i Reglen, at det Areal, man har til
Raadighed, er utilstrakkeligt til det Anlag,
man havde haabet at faa Plads til, ogsaa selv
om man synes, at man har afstemt sine @nsker
efter Mulighederne. Saa maa man barbere yder-
ligere i sine Planer, og det er saa i Almindelig-
hed Pladsen ved Siden af Sporene, det gaar ud
over. Derved kan man opnaa et Anlag, hvor
Keremulighederne svarer nogenlunde til eens
Onsker, men til Gengald bliver Landskabsop-
bygningen let noget krampagtig.

Hvis man mere er interesseret i at kele
for Detaillerne i Landskabsopbygningen, kan
man i Stedet indskraenke Spornettet, saa der
bliver bedre Plads til Landskab, men saa maa
man naturligvis finde sig i, at man faar feerre
Koeremuligheder. Som et Eksempel paa en Bane
af denne Art er her vist et Anla&eg med to Ende-
stationer og en Mellemstation beliggende i et
Lokale paa 3 x 4 m. Sporplanerne for Statio-
' nerne stammer fra een af de mange Walisiske
Smalsporsbaner, mende er naturligvis modifi-
cerede lidt for at svare til en normalsporet
Modelbane. Mange Steder i Udlandet findes
endnu saadanne Smaabaner, der har ganske
smaa Endestationer med lidt utraditionelt Spor-
net, medens Antallet af Endestationer i Dan-
mark jo efterhaanden er meget beskedent.

Hvis man paa en Ferierejse kommer for-
bi en saadan Station, har man maaske gjort et
Kup til sin Modeljernbane, iszr fordi man saa
har Mulighed for at kortleegge alle de smaa
Detailler, der har saa stor Betydning for en
Models Naturtrohed. Ved at kopiere flere Sta-
tioner fra samme Bane, kan man samtidig op-
naa en Familielighed mellem Stationerne, der
ogsaa vil betyde noget for Udseendet af et Mo-
delanlaeg.

De to Endestationer er tydeligvis skaaret
over samme Last, med et Perronspor, et Om-
lebsspor, to Godsspor og et Depotspor, men
den ene af dem har desuden et Remiseanlag og
en ekstra Transversal, hvorved der skabes lidt
Depotplads til Personvogne. Begge Stationer
ligger vinkelret ud fra de respektive Byers Ho-
vedgader med Stationsbygning mellem Perron-
og Godsafdelingerne, og der er paa dem begge
en s@rlig Bygning til Godsekspedition.
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Paa den lille Endestation er antydet Sta-
tionsforplads og Leessevej, medens disse Ting
ikke er angivne paa den anden. Det mest na-
turtro Billede faar man, hvis man lader hele
Arealet ligge hen som grusbelagt og blot anty-
der, at visse Dele af Godssporene er forssn-
kede, saa der skabes Mulighed for Vognfaerd-
sel hen over dem. En ganske lille Bygning paa
Hovedstationen er en Kommandopost, hvorfra
Sporskifter og Signaler egentlig burde bevages
ved Traad- eller Stangtrak, men i den lille
Maalestok vil det nok vaere svart at lave noget
saadant. Et uvirksomt Stangtreek kan dog mu-
ligvis geres ret virkelighedstro.

Mellemstationen er paa normal Vis ud-
styret med et Krydsningsspor og et Lessespor,
og den er desuden forsynet med et Sporstykke,
der er beregnet til Hensatning af overfledige
Vogne. De to Perroner, der naturligvis skal
veere ganske lave, ligger paa Forbilledet udven-

dig for Sporene, men hvis man foretrakker at

have een af dem mellem Sporene, er der rige-
lig Plads hertil.

Banen antages at betjene ganske smaaBy-
er, hvorafde to endda kun ses som Kulisser og
bemalede Vagge. I Virkeligheden ligger Ho-
vedstationen ned mod Havet og det lige Spor
langs Vaggen paa Sporplanen er i Virkelighe-
den et Forbindelsesspor til en Havn. Hvis man
onsker et storre Trafikgrundlag for sin Model-
bane, kan man trakke Sporet videre hen i Dor-
aabningen og tilfgje eet eller to Havnespor, men
ellers kan Sporet tjene som et utvivlsomt hojst
fornedent Depotspor.

For at skabe Afstand mellem Hovedsta-
tionen og Resten af Anlaget, er Banen fort gen-
nem et Stykke Skov. Derefter antages den Re-
sten af Vejen at lebe gennem Agerland, og Mel-
lemstationen antages at ligge ved en Landsby.
Dette svarer langtfra til Forbilledet, der lober
langs en Flod, men man har jo ogsaa paa en Mo-
delbane Muligheden for at blande Elementer fra
forskellige Steder.

Til sidst skal kort bemerkes, at mindste
Kurveradius som sadvanligt er 80 Cm, men at
den paa dette Anlag kun anvendes i Sporskifter
og et Par enkelte andre Steder, medens Sporet
1 ovrigt antages at veere lagt med en fleksibel
Konstruktion, saa man kan lade det forlebe i
blade Kurver.

Buskgaard
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Donske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

TRESPOREDE MOTORFARGER (1. del):
M/F KORSOR.

I begyndelsen og midten af 1920erne for-
drede trafikken pad Storebaltsoverfarten nor-
malt de to skrueferger S/F Odin og S/F Chri-
stian IX samt en hjuldampfaerge i drift. Ofte
var det dog nedvendigt at sette endnu en hjul-
dampferge i fart og ved serlige lejligheder
yderligere én. Med disse 5 feerger i fart kunne
der pr. ar overferes ca. 1 million passagerer
og ca. 1 million tons gods. Herved var man
oppe pa nasten den maksimale trafikmengde,
der kunne afvikles med dentil radighed staende
feergekapacitet ogde eksisterende anlag i de to
faeergehavne i Korser og Nyborg.

Med den stigende trafikmeangde matte der
imidlertid efterhanden tilvejebringes en oget
overforselskapacitet ved overfarten. En fore-
gelse af antallet af sejlende ferger ansas for
uokonomisk, ligesom man veg tilbage for at
bygge flere feergelejer med deraf felgende ned-
vendige stationsudvidelser i Korser ogNyborg.
Den eneste udvej, der derefter stod aben, var
at bygge storre feerger end de hidtil benyttede,
idet 2 nye skrueferger som S/F Odin og S/F
Christian IX til erstatning for 2 hjulferger kun
ville oge den til radighed verende sporplads
med 5 4 6 meter pr. ferge, hvilket blev anset
for utilstreekkeligt.

Efter indsettelsen af den sidst byggede
dampferge til Storebaltsoverfarten — S/F Odin
- 1 1910, var der indenfor skibsbygningen sket
den revolutionerende begivenhed, at verdens
forste segaende motorskib, @.K.s M/S Selan-
dia var sat i fart i 1912. Siden havde skibsdie-
selmotoren bevist sin driftssikkerhed og oko-
nomi, og derved var det nearliggende, om man
indenfor statsbanerne vedbygning af en ny faer-
ge bestemte sig for anskaffelsen af en motor-
ferge. Sagen var dog langt fra ligetii, der var
mange betenkeligheder og megen modstand at
overvinde. Navnlig var mange maskinsagkyn-
dige skeptiske, i over 50 ar havde dampmaski-
nerne bevist deres driftssikkerhed ved de mange

anlgb af faergehavnene, ville dieselmotorerne
vise sig ligesa palidelige?

Enny jernbanefsrge til Storebaltsoverfar-
ten skulle som navnt have sterre overforsels-
kapacitet end de hidtil anskaffede ferger. For
sa vidt angdr jernbanevognene kunne den ggede
overferselskapacitet kun tilvejebringes ved
indlaegning af et tredie jernbanespor pa vogn-
dekket, samt ved at ind- og udladning af jern-
banevogne kun kunne finde sted over fargens
forende. I denne forbindelse gav spergsmalet
om maden, hvorpa forbindelsen mellem de 3
spor pa fergen skulle etableres med land an-
ledning til en del overvejelser. Fra statsbaner-
nes side enskede man problemet lgst derved,
at der pa fergen blev anbragt et sporskifte,
medens der fra anden side blev foreslaet, at
det nedvendige sporskifte placeredes i land
umiddelbart foran feergeklappen. Denne sidste
losning blev den foretrukne og dyreste, idet
alle feergeklapper ved overfarter med 3-spore-
de feerger nu matte ombygges, hvilket medforte
en efter den tids forhold betydelig udgift for
statsbanerne.

Efter at de fornedne bevillinger var op-
naet, blev der den 22. april 1926 skrevet kon-
trakt med Helsinger Jernskibs- og Maskinbyg-
geri om bygning af en ny 3-sporet motorfaerge
til Storebaltsoverfarten. Fergen, der kom til
at indvarsle en helt ny epoke indenfor statsba-
nerne, leb af stabelen den 11. december 1926.
Den7. maj 1927 var den pa prevetur og den 13.
maj 1927 fandt afleveringen til statsbanerne
sted.

Den nye motorferge, der fik navnet Kor-
ser, blev bygget helt af stal og fik felgende ho-
veddimensioner :

Sterste laengde over stevnene: 96,80 m
Steorste bredde pa fenderlisten: 17,70 m
do. pa spant: 17,20 m
Dybgang: 4,27 m
Sporlaengder :

Midterspor fra stopbom til stopbom:



92,82 m

Sidespor fra stopbom til stopbom :

91,105 m

Pa midterspor fra agterste stopbom til

frispormerke: 68,320 m

P& SB sidespor fra agterste stopbom til

forreste frispormeerke: 76,855 m

Pa BB sidespor fra agterste stopbom til

forreste stopbom: 91,105 m.

Storste effektive sporlaengde: 236 m
Bruttoregistertonnage: 2.339,63 tons
Maskinanlaqg: -

Fremdrivning: 2 stk. 8-cylindrede enkelt-
virkende B&W dieselmotorer af trunktypen
med luftforstevning, type 8-150 MF byg-
get af Helsinger Jernskibs- og Maskin-
byggeri. Cylinderdiameter 550 mm, slag-
leengde 750 mm. \

Max. omdrejninger pr. minut: 182

Samlet max. hestekraft: 4400 ihk.

Hjeelpemotorer: 3 stk. 3-cylindrede en-

keltvirkende firetakts B&W dieselmotorer

a 150 ihk., hver direkte koblet til en 100

kW 220 V Thrige dynamo.

Max. fart: 15 knob.

Overforselskakacitet: 600 t vonglast (30 al-
mindelige godsvogne ) og 1500 passagerer.

Byggear: 1927.

Som ved alle tidligere statsbaneferger
blev den til radighed verende plads under vogn-
dekket nar bortses fra maskinrummet fuldt
udnyttet til saloner og hahytter for de rejsende
samt til mandskabsaptering. )

Leengst ude i forskibet blev indrettet ap-
tering for den menige deksbesatning' samt
smorere. Der er adgang til kamrene ocj de to
messer fra en mindre entre, der ad 2 trapper
- én i hver side af fergen - star i forbindelse
med vogndakket. 3

Derefter folger nogle saloner for 1. kl.
rejsende, hvortil der er kahytsnedgange«i beg-
ge sider til to mindre entreer, hvorfra man
kommer ind i en sterre fellessalon. I denne
fandtes en buffet, der ved en elevatorforbin-
delse stod i forbindelse med kabyssen pa pro-
menadedakket, saledes at servering af varm
mad nu kunne ske, uden at denne forst matte
beres over vogndakket som pa de @ldre fer-
ger. Inventaret i salonen bestod ievrigt af pol-
strede sofaer langs veeggene og et antal faste
borde og lese stole. Fra feellessalonen er der
videre via en lille entre adgang til en herresa-
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M/F Korser: Maskintelegrafer pa
forreste kommandobro (1972).
Foto: IhVA

lon i feergens bagbords side og en damesalon i
styrbords side. Fra begge disse saloner er der
ad trapper direkte adgang til vogndakket.

Efter 1. kl. aptering findes maskinrum-
met og dernast apteringen for maskinofficerer.
Derefter folger salonerne for 3. kl.rejsende,
der blev indrettet som for 1. kl. vedkommende,
nar der bortses fra det mere beskedne udstyr.
Laengst agter blev bygget aptering for restau-
rationspersonalet.

Vogndekket, der i faergens forende blev
lukket af en plankeport, fik overalt en fri hoj-
de pa 5 meter. Jernbanesporene blev af hen-
syn til automobilerne forsenket i dekket, og
kurveforholdene forbedret i forhold til de aldre
feerger, saledes at rangeringen foregik lettere
til alle spor og mindst lige sa hurtigt. Af hen-
syn til de rejsende i gennemgaende personvog-
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ne blev der bygget trappeopgange fra vogndak-
ket direkte op til promenadedakket.

Pa vogndakket blev der i siderne bygget
de nedvendige trappehuse samt enkelte rum til
tjenstligt brug. Endvidere fik feergen pa vogn-
deekket 2 landgange - 1 i hver side - der var
hengslet ind i og dannede en del af skroget.
(Det menes, at der oprindelig har varet 2 land-
gange i hver side, altsa 4 ialt).

Fra vogndaekket er der ad 4 trapper ad-
gang til vingedeekkene, hvorfra der over 4 land-
gange - 2 i hver side - enten i styrbords eller
bagbords side kunne etableres forbindelse med
land ad landgange fra trappearrangementer pa
perronerne. Fra vingedekkene var der ad op-
rindelig 3 trapper i hver side videre adgang til
promenadedakket, hvortil alle rejsende fik ad-
gang. Indretningen af dette dek og det derve-
rende dekshus, der var et stort fremskridt i
forhold til de @&ldre faerger, var ret forskellig
fra den nuveerende.

Forrest fandtes en sterre 1. kl. salon
indrettet efter samme retningslinier som den
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tilsvarende salon under vogndakket med pol-
strede sofaer langs vaggene og faste borde
samt lose leederbetrukne stole. Udenom denne
salon var indrettet en sakaldt lesalon, der li-
gesom 1. kl. salonen var indrettet med faste
borde og bznke. Hertil havde alle rejsende ad-
gang, og det er vel troligt, at sggningen til sa-
lonen har veret forholdsvis stor med de for-
trinlige udsigtsmuligheder, der her bed sig
under sejladsen. At 1. kl. rejsende sa sikkert
har veret knapt sa begejstret er sandsynligt,
da disse ingen udsigt havde af betydning. For-
holdet blev imidlertid endret efter fa ars for-
leb, jvf. den senere fremstilling.

Bag 1. kl. salonen fandtes en lille entre
med adgang til dame- og herretoiletter. Fra
entreen kom man til en hall og derfra videre
ind i 1. kl. spisesalon, der var indrettet med
4 mindre borde hver med 6 siddepladser ved
vinduerne ud til promenadedakket og et sterre
bord med 16 pladser midt i salonen. Via en
lille entre i hver side kunne man komme ind
og ud fra promenadedakket.

M/F Korser: Agterste kommandobro
(1972). Foto: IbVA
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Bag 1. kl. spisesalon fandtes kabyssen
med oliefyret komfur og kelerum med Evercold
kolemaskine. Endvidere fandtes der her smeor-
rebredsrum, stirrids og buffet, samt med ad-
gang fra promenadedakket lukaf for 1. styr-
mand (SB side) og 2. styrmand (BB side).
Lengere agterud blev indrettet toiletter for 3.
kl. rejsende samt en sterre spisesalon ogsa
for 3. kl. rejsende med tilhgrende stirrids.
Endelig blev der bag spisesalonen indrettet en
lille 3. kl. salon for ikke-rygere og ved siden
af denne blev der adgang til den direkte trappe
til vogndakket. I 1. kl. saloner blev anvendt
mahogny og i3. kl. saloner lys eg. I laesalonen
blev benyttet elmetraspaneler og lofterne i spi-
sesalonerne var hvidlakeret.

Pa det store adbne promenadedazk udenom
daekshuset blev opsat faste borde og banke.
Her var der opholdsmuligheder for et stort an-
tal rejsende, som under gunstige vejrforhold
har mulighed for at nyde udsigten under over-
farten. Om sommeren etableredes servering
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af forskellige drikkevarer til de rejsende, som
foretrak at spise deres medbragte mad her.

Oven over promenadedakket fandtes bade-
dakket og pa forkanten af dette kommandobro-
en med styrehus og kahyt for kaptajnen samt
en privatsalon, som kunne benyttes af s@rlig
prominente rejsende sasom kongehusets med-
lemmer. Oven over kommandobroen fandtes
endnu en bro, som dog meget hurtigt blev fjer-
net. PA agterkanten af badedakket findes til-
lige en lille kommandobro, der benyttes ved
udsejling fra fergelejerne. Endvidere fandtes
der pa badedakket 12 Engelhardtsbide samt
handhjul til betjening af de vandtatte dore. Far-
gen fik 2 skorstene, der blev anbragt ved siden
af hinanden.

Maskinanlaget i feergen var som navnt 2
stk. Burmeister & Wain dieselmotorer, der kom
til at fungere fuldt tilfredsstillende. For ma-
skinpersonalet blev der tale om en stor foran-
dring, da stejen fra dieselmotorerne var langt
sterre end den, man var vant til fra dampma-

M/F Korser: Ombordstigning i Korser via fergens vingedak (1951)
Foto: IbVA






skinerne i de zldre ferger. I detrelativt snaev-
re rum under vogndakket har lyden svert ved
at slippe vaek. Opvarmningen af feergen skete
ved 2 kombinerede kedler hver bestiende af -en
B&W spildegaskedel og oliefyrskedel af Howden-
typen. De sidstnavnte blev kun anvendt i havn
samt i sterk frost i forbindelse med spildegas-
kedlerne under sejlads.

Erfaringerne med motormaskinanlaget i
M/F Korser var igvrigt gode. Ganske vist var
vedligeholdel sesudgifterne for maskineriet va-
sentligt sterre end for en dampferge med sam-
me sejlet distance pr. ar og 2 stk. fuldt moder-
ne tregangsmaskiner. Men faldende brandsels-
oliepriser bevirkede imidlertid, at den sam-
lede udgift til drift og vedligeholdelse blev la-
vere end for en tilsvarende dampfarge.

M/F Korser ankom til Korser for forste
gang den 13. maj 1927, og efter at den havde
provet fargelejerne i Korser og Nyborg blev
den endeligt overtaget af statsbanerne den 16.
maj 1927.

I de felgende 14 dage blev feergen indsej-
let pa overfarten for at indeve de 3 besatnin-
ger. Pa disse ture blev der kun medtaget gods-
vogne. Forste sejlads med passagerer fandt
sted den 31. maj 1927 med afgang fra Korser
kl. 10.40.

Indsettelsen af M/F Korser i den daglige
drift kom til at betyde en stor forbedring for
overfarten. Ikke alene kunne en del ekstrature
nu bortfalde, men den gamle damphjulferge
Sjelland, der var skyld i de fleste ved Store-
baltsoverfarten opstdede forsinkelser, kunne
nu tages ud af den daglige fart ogblev fremover
kun benyttet som reserveferge.

Ingen havde vel ved indsettelsen af M/F
Korser i den daglige drift forventet, at den nye
feerge fuldt og helt opfyldte alle de krav, det
rejsende publikum kunne stille eller de for-
dringer, der efter kortere eller langere tids
forlgb ville blive anset for rimelige. Det blev
heller ikke tilfeldet, og gennem &arene er der
derfor foretaget et stort antal ombygninger og
mange forbedringer af feergen. Af denne grund
kan en fuldstendig fremstilling af feergens hi-
storie vanskeligt gives indenfor denne artikels
rammer, og den felgende skildring af M/F Kor-
sor i statsbanernes tjeneste ma derfor ikke be-
tragtes som fuldstendig udtemmende.

Allerede i 1928 - d.v.s. aret efter afle-
veringen fra byggevarftet - foretoges de forste
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endringer ved fergen, idet der blandt andet
blev indrettet et nyt smerrebredsrum i bag-
bords side agten for spisesalonen pa promena-
dedakket. Endvidere blev skorstenene forlaen-
get 1,5 m, kabysskorstenen 2 m og masterne
3 m. Yderligere blev de yderste partier af den
overste kommandobro fjernet.

11929 gennemgik feergen en ret omfatten-
de reparation som folge af de skader, der var
opstaet ved sejlads i is i den store isvinter
1928/29. Samtidig blev den resterende del af
den overste kommandobro og det dervarende
hus fjernet, ligesom der blev foretaget enkelte
mindre endringer i apteringen.

Ogsé de folgende &r blev der foretaget
storre eller mindre ombygningsarbejder. Det
kan saledes n@vnes, at der i 1932 blev indret-
tet en telefonboks i et skab til redningsbalter
pa promenadedakket i styrbords side. Samtidig
blev den mellemste trappe fra vingedakkene til
promenadedakket i begge sider fjernet. I 1934
blev der foretaget en storre udvidelse af 1. kl.
rygesalon pa promenadedakket, der blev udvi-
det til front og skibssiden og forsynet med nyt
inventar, hvorved den tidligere omtalte lesa-
lon bortfaldt. Samtidig blev der indrettet nye
1. kl. toiletter bag den nye 1. kl. salon, lige-
som der tilvejebragtes en ny 1. kl. hall og et
nyt inspekterkammer. Endvidere blev der byg-
get en ny og storre salon for 1. kl. ikke-rygere
og spisesalonen blev vasentligt udvidet. Ka-
byssen blev samtidig flyttet op pa baddedakket i
et nyt deekshus, ogde derved tilvejebragte bed-
re pladsforhold udnyttet til bl.a. storre kole-
rum. Efter disse ombygninger svarede apte-
ringen i M/F Korser pd det naermeste til apte-
ringen i M/F Nyborg og M/F Sjzlland.

I de neermest feolgende ar herefter blev
der kun foretaget f4 ombygninger ved fargen.
Neaevnes kan en mindre forlangelse af vogndak-
ket i 1936, hvorved sporlengden pa sidespore-
ne kunne oges med 1,85 m. 1 1939 foretoges en
del @ndringer i apteringen og restaurations-—
kokkenet m.v.

Som felge af den ved krigsudbruddet i
1939 og besettelsen af landet i 1940 opstiede
minefare pa Storebzlt fik feergeni 1940 anbragt
et minekabel, men herudover blev der i krigs-
drene og de forste efterkrigsdr kun foretaget
ganske fa forandringer ved fargen.

1 1949 fik M/F Korser installeret Radar
ombord, hvilket skulle betyde forbedrede mu-
ligheder for at opretholde sejladsen pa baltet
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under alle vejrforhold, ogi 1951 blev der ind-
rettet nye landgange pa promenadedakket. Ved
nye trappearrangementer i land blev ombord-
stigningsforholdene for de rejsende @ndret sa-
ledes, at disse fremtidig kom ombord direkte
ind p& promenadedakket. Dette var en vasent-
lig forbedring i forhold til ombordstigningen
via vingedekkene ombord pa fergen.

Det store abne promenadedak kunne navn-
lig om vinteren men ogsa under ugunstige vejr-
forhold pa de ovrige arstider vere et temmelig
ubehageligt opholdssted for de rejsende med
megen sus og trak. Det var derfor en virkelig
forbedring, da der i 1961 blev opsat oplukkeli-
ge vinduer, som gav ganske anderledes beha-
gelige opholdsmuligheder for de rejsende, som
af en eller anden grund ikke ensker at opholde
sig i de lukkede saloner. Ogsa andre forbed-
ringer blev udfert, bl.a. af restaurationsfor-
holdene og mandskabsapteringen.

M/F Korser gennemgik i 1967 en storre
ombygning, navnlig forsdvidt angar fergens
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hovedmaskinanleeg og centralvarmeanlaeg jvf.
nedenfor. Samtidig blev der foretaget en om-
bygning af styrehuset, der blev forlanget helt
frem til brofronten. I 1968 blev der indrettet
et cafeteria pa mellemdakket i 2. kl. salon og
i 1970 blev en del af mandskabsapteringen for-
nyet og moderniseret.

Efter ombygningen i 1967 er M/F Korsor
1 et vist omfang blevet benyttet til overforsel
af navnlig lastautomobiler pa Halsskov-Knuds-
hovedoverfarten. Af denne grund blev konturen
af fergens agterskib i 1971 @ndret siledes, at
dette passer til de brede feergelejer i Knudsho-
ved. Samtidig blev der etableret udkersel for
biler over agterenden.

Hovedmaskineriet i M/F Korser, der om-
kring 1951 blev ombygget til trykforstevning,
viste sig at vere sardeles holdbart, og det kom
til at arbejde i mere end 40 ar, hvilket for et
dieselmotoranlaeg ma betegnes som sardeles
tilfredsstillende. I 1966 var hovedmotorerne
imidlertid pa det neermeste opslidte, samtidig
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M/F Korser: Udkoersel fra vogndeekket over feergens agterende efter ombygning

i 1971 (1972). Foto: IbVA
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med at det viste sig stedse vanskeligere at
fremskaffe de nedvendige reservedele.

Statsbanerne stod da overfor valget, en-
ten at lade feergen udgd af tjenesten eller at
forny hovedmotorerne, og for at kunne traffe
en afgorelse, blev der derfor foretaget en un-
dersogelse af feergens tilstand ievrigt. Da den-
ne gav et gunstigt resultat, blev det besluttet
at udskifte hovedmotorerne og saledes fortsat
holde feergen i fart. /

Det nye hovedmaskinanleg kom til at be-
sta af 2 stk. 12-cylindrede ikke omstyrbare 4-
takts B&W dieselmotorer type 1226-MTB-40 V.
Cylinderdiameteren er 260 mm, slaglangden
400 mm. Max. ydelse pr. motor 1980 ehk ved
620 omdr./min.

De nye hovedmotorer, der som det vil ses
er hurtiglebende, er koblet til akselledningerne
via et reduktionsgear - Renkgear - der nedset-
ter motorernes omdrejningstal i forholdet 1-3, 5.
Drivskruerne er af Kamewa’s fabrikat med
vendbare blade og muligger direkte styring fra
broen af feergens ferer gennem en szrlig ma-
skintelegraf. I nedstilfeelde kan manevreringen
af maskinerne dog ogsa varetages af vagthavende
maskinmester fra et i maskinrummet anbragt
lydisoleret kontrolrum.

Ved ombygningen blev fargens central-
varmeanleeg fuldsteendig fornyet, idet der blev
installeret 2 stk. 21,6 m° DFJ-stebejernsked-
ler, type Salamander II. Endvidere fik fargen
en ny dampgenerator, fabrikat Clayton WO-50
med en max. ydelse pa 700 kg damp pr. time.

Feergens oprindelige hjelpemotorer blev i
1953 udskiftet med 3 stk. dieselmotorer af
Moller & Jochumsens fabrikat, type 3 VGH.
Motorerne, der hver yder max. 180 ihk ved
500 o/m, er direkte koblet til en 120 kW Thri-
ge dynamo.

M/F Korser har altid veeret fast statione-
ret ved Storebeltsoverfarten. I drene 1949-62
var den fast afleser for den svenske ferge
Malmehus pa Kebenhavns Frihavn-Malmgover-
farten, hvor den ogsa siden lejlighedsvis har
sejlet som ren godsferge, nar der har veret
vognophobninger ved overfarten.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Nogle af illustrationerne til denne artikel
er tekstet pa stedet, her er en kort tekst til
de 4 helsidesfotos:

Side 62: M/F Korser i 1930erne (Jbm),

Side 64: M/F Korser antagelig midt i 1950erne
(DSB reklame)

Side 66: M/F Korser overferer 3 lyntog (Jbm)
Side 68: M/F Korser i is (DSB reklame).

Pa tegningsarkene finder De et sat teg-
ninger (2 stk.) af M/F Korser som den s ud i
1932 og et set tegninger (3 stk.) af feergen fra
1961 (DSB, sofartstjenesten).

Desuden skulle De have fortsattelsen af
Nyborgs stationsplaner, mender var ikke plads
pd tegningsarket, derfor er den anbragt pa om-
slagets side 3, hvor den bringes i det halve af
den ellers normale storrelse. Det er et forseg
og hvis det falder uheldigt ud, far De sporpla-
nen pa rette plads i neste nummer (Rigsarkiv)

Der er iovrigt flere lesere, der efterly-
ser nyere sporplaner fra vore feergehavne. Det
er ikke manglende vilje hos redakteren, der er
skyld i, at disse tegninger glimrer ved deres
fraveer, men den triste kendsgerning, at DSB
simpelthen ikke har tegninger fra de enskede
tidspunkter. Vi arbejder stadig med sagen og
haber, at der m4a kunne findes noget frem et
eller andet sted.

Klubnyt

MODELJERNBANEKLUBBEN HO.

Den ordinzre generalforsamling blev afholdt
den 14. februar 1973.

- Af formandens beretning fremgik det, at med-

lemstallet ved arets udgang var 14 medlemmer
d.v.s. at medlemsafgangen i drets leb var pa
2, deraf er et medlem overfort til passivt.
Der har ogsa i 1972 veret afholdt en filmsaf-
ten.

Formanden omtalte opbygningen af Alstrup,
sporlaegningen er nasten ferdiggjort.

ning.

Det fremlagte regnskab blev enstemmigt god-
kendt, og et forslag om kontingentforhajelse
blev udskudt til naste generalforsamling.

Som formand genvalgtes Steffen Andersen, som
kasserer genvalgtes Povl Kjaer-Larsen og som
sekreter genvalgtes Henrik Borgen og som ny
revisor Bent Stermose.

H. Borgen
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- OGSA enbanegard

§
Fardal p& MFVJ
QFoto : bs)

Efter typerne med forskellige former for
tag med hej rejsning, er vi nu naet til dem med
flade tage. Fra vor mand i det jvske har vi
modtaget folgende, der stammer fra en tur
langs den nedlagte Mariager-Farup-Viborg Jb.
MFVJ:

Ved FFaardalgaard drejer vi fra vejen op
forbi garden, opad gennem en hulvej, over en
demning, hovsa! Op og sta pa bremsen, det
var jo en BANE-damning!

Ud af bilen myldrer begge mand, og hvad
ser vi, alle tiders prototype pa et modelland-
skab, indenfor fa hundrede meter findes der
hej demning, trinbret, viadukt (vejunderfe-
ring), gennemskering - kun en & mangler her.
Trinbreettet er noget for sig selv, jeg har set
mange typer, men denne er li’godt den sjove-
ste endnu. Det var en artikel i DJK bladet fra
1964, der satte mig pa sporet af de mange ty-
per venteskure som bebhoerne selv matte op-
stille, hvis de havde behov for at komme i la.
Jeg citerer: "Endelig skal nevnes et pudsigt
pafund pa et privat anlagt trinbret pa MFVJ,
Fardal (mellem Viskum og Velds i et herligt
kuperet terran). Opfort af gamle sveller, gras
pa taget, og som ventebznk et fornemt agesae-
de fra en jumpe eller gig. Derinde skal man nu
ikke lade sig fotografere, for sa ligner det no-
get helt andet".
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Mere er der ikke at sige, citatet daekker
fuldsteendig - tegning og fotos understreger det
idylliske.

Herigennem en tak til "vor mand" for bi-
dragene. Det skal nesten navnes hvordan en
tidligere fototur ("bestilt" af SIGNALPOSTEN )
gik. Efter kersel til to nedlagte trinbratter en
sendag viste det sig, at disse allerede var re-
vet ned. Med uforrettet sag blev hjemturen ind-
ledt, og neesten samtidig begyndte den sne-
storm i november 1971, der vist sent glemmes
af mange, ogsa vor mand, der naede sit hjem
sent natten til tirsdag.

En lidt sterre bygning finder vi i Sdr.
Vedby pa SNNB. Om denne ikke andet end at
den ogsa var redmalet - og dog, har De forre-
sten for set en stationsbygning, der var sa lil-
le, at den var mindre end dens navneskilt?

Raby trinbreet, @SJS, bliver vort naste
mal. Her er vist heller ikke meget andet at
naevne end farven, - den havde engang veret
rod, med hvide vinduesrammer. Pa besogs-
tidspunktet var der krydsfinerplader i vindues-
abningerne.

Nu til Birkebak pa TKVJ. Igen en lille
rod trebygning, se ievrigt tegning og foto.

Herefter over til noget helt andet, Vol-
ling, SVJ. En lille teglstensbygning af rede
tegl og opfert med én-stensmur. Derabning
uden karm, medens de to sma vinduesabninger
havde karme af hvidmalet tra. Pa taget belge-
blikplader og gulv af lese bradder (evt. gamle
sveller). | stedet for fliser foran bygningen
var anvendt en raekke gamle sveller i forlen-
gelse.

Ogsa pa SVJ finder vi vor naste bygning,
denne gang helt i belgeblikplader med "trae-

@Overst:
Sdr. Vedby, SNNB
Til hejre:

Raby, @SJS
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Herover

-

KVJ

Birkebak, T
til hajre

7, SVJI

inc

Voll

Herunder

illing, SVJ
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TOGENES AFGANGSTIDER

i retning mod:

Aalestrup Hobro

632m

G 51 Senoxtitiesa

19 44 Sen-ogHelligda

Herover:

Plakat fra Boldrup
overst t.h.:
Boldrup, DSB

til hejre:
Svejgard, SVJ
Herunder:
Meelse, SNNB
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Herover:

Hundsholt, TKVJ

til hojre:
Bramdrupdam, TKVJ
(Alle ikke signerede
fotos: forfatteren)

gulv". Ingen vinduer. Farven har nok engang
veeret noget i retning af farvekortets nr. 13,
postred, maske lidt mere over i det violette,
det kunne ikke ses pa besggstidspunktet, dertil
var det for falmet. Navnet var Svejgard.

Vi bliver i Jylland, Boldrup trinbrat (DSB
Hobro-Legster banen). Det 14 som man kan se
pa billederne ved en vejoverskaring, og det
kunne ogsa tydeligt ses i kereplanen. Maske
var det for i god tid at venne eventuelle rej-
sende til at de fra naste korepianskifte skulle
befordres i busser, at man om hverdagen kun
lod et tog, og om segndagen to tog, i retningen
mod Alestrup (Leogstor) standse ved trinbrettet

og ingen i retningen mod Hobro. Det er i hvert
fald hvad plakaten fortalte.

Men som det hedder i en &ldre revyvise:
"I ka’ 1i’ sa godt ta’ den ferst som sidst, for 1
ska’ s’gu ha’ dem".

Tilbage til SNNB, Meelse trinbret. En
lidt sterre redmalet trabygning, klinkbygget,
med tagpap pa taget og fliser pa gulvet.

Til sidst endnu to bygninger fra TKVJ -
Hundsholt og Bramdrupdam. Igen redmalede
traebygninger med tagpapbekladt tag og hvid-
malede pa den forreste del af tagudhenget.

EVP
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