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ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderir ad gangen ved indbe-

taling af abonnementsbelsbet pé
giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

PRIS: 19. argang 1983:
Kr. 96,- incl. 22% moms.

A

Kere laser!

Undskyld! Undskyld! Undskyld!
Jeg beklager dybt, at jeg her-
med har brudt et af mine aller-
fasteste principper, ved at ga
over til udsendelse af SIGNAL-
POSTEN gennem Avispostkontoret

til  abonnenterne i Danmark,
Norge og Sverige. Abonnenterne
i Grenland, England, Holland,

Luxembourg, Tyskland, Schweiz,
Tjekkoslovakiet, USA og Korea
(det er dog de fmrreste!) bero-
res dog ikke af @ndringen.
Arsagen er de kare penge. En
abonnent hviskede mig i eret,
at jeg burde underspge spergs-
mélet om at udsende bladet som
postadresseret blad - og det
gjorde jeg sa - igen, for jeg
har gjort det samme for 15 &r
siden. Det wviser sig sa, at
avisportoen ikke er steget nar
sa sterkt som tryksagsportoen,
og da avisportoen momses, og
jeg kan modregne denne moms,
ja sa skulle det ialt ligge til
henimod en halvering af for-
sendelsesomkostningerne.

Den besparelse turde jeg ikke
sige nej til, ogsa fordi antallet
af abonnenter er faldet en del
mere end jeg havde budgetteret
med (og habet pa). SP har -
i skrivende stund - 910 abon-
nenter, hvilket er 6% farre end
i 1982, og dette sammenholdt
med ipvrigt stigende udgifter
ger det meget svart at fa en-
derne til at medes. Den omtalte
nedgang pa 6% er sardeles be-
skeden, sammenlignet med andre
tidsskrifters erfaring, men den
er stor i forheld til '"normalen
for SIGNALPOSTEN.

Da mit princip er, at SP til
hver en tid skal vare solvent,
betyder det, at sidetallet denne
gang "kun" er pa 40 sider -
og med mindre der sker en
markant tilgang af abonnenter,
vil ogsa nr. 4 blive p& "kun"
40 sider.

Nyt
Fra
Redaktio

Jeg har endnu ikke regnet pa
abonnementsprisen for 20. Aar-
gang, men haber selvfglgelig
pa, at den sikkert nepdvendige
prisforhejelse md blive moderat.
Kan du skaffe en ny abonnent?

nen

Overgangen til forsendelse gen-
nem Avispostkontoret medferer
isvrigt, at  adressesndringer
ogsd ber meddeles til posthuset,
ligesom reklamationer over for-
sendelse skal ske til P&T.
Endvidere vil jeg ikke kunne
levere et personligt adresseret
girokort til abonnementsfornyel-
sen - men det uddyber jeg na-
ste gang.

SPs  auktion 1983, se narmere
i denne spalte i nr. 2. Der er
indtil nu udleveret 36 sat ud-
budslister, og der er kommet
8 tilbage. Der er endnu nogle
uger til fristen udleber, s& har
du glemt at bestille materialet
kan det nas endnu ved gjeblik-
kelig aktion.

Det reducerede sidetal medforer
selvfplgelig pladsmangel, hvor-
for en del faste rubrikker mé
udgéd denne gang. Ogs& i nr.
4 md der spares, men jeg har

meget 'petitstof' - indsendt af
leserne - liggende, og jeg har
(énstemmig) besluttet, at sa

meget som muligt af dette skal
bringes i nr. 4.

Ellers skal jeg kun berette, at
dette skrives den 10. juli, og
at temperaturen i redaktgrens
hule, trods wvidtdbne vinduer,
er 31°C = rigtig dansk sommer.
Matte den vare lenge.

Pa genher i nr. 4, som udsen-
des sidst i november méaned
1983.

Holtrup
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Nedlagte Baner

ODDERBANENS
RULLENDE MATERIEL

DAMPLOKO

Loko nr. 1-4 wvar alle fra Hano-
mag. Nr. 1-3 fra 1904 med
fabr.nr. 3696-3698 og nr. 4 fra

1905 med fabr.nr. 4323.

Loko nr. 2 blev udrangeret
og hensat i 1941/42, men repa-
reret og genindsat 1 1949/50.

Det blev endeligt udrangeret og
ophugget i 1953.

Nr. 4 blev ikke anvendt fra
1928/29 (og senere).

Nr. 1, 3 og 4 blev udrange-
ret og solgt til ophugning i
1952.

1 1953 kebte HO] fra Horsens
Vestbaner HV L 107 (ex nr.3),
den blev til HO] L 406, og den
eksisterer endnu, idet den kg-
rer pa VBV.

I 1904/05 lejede banen HH]
loko, der kerte 336 km og HJ]
loko, der kerte 470 km pa HOJ.

1 1905/06 kerte lejede HH]
loko ialt 67 km pa banen.

I 1920/21 kerte HH] 31.802
km pa HO] - og HOJ] 5.585 km
pa HHJ.

Typisk for loko nr. 1-4 wvar de
store overhzngende dele, forar-
saget af den korte akselafstand.

De havde udvendige cylindre
og fladglidere og Heusinger-sty-

ringer. Bageste kobbelhjulsat
var drivsattet og 14 under fyr-
kassen. Den lavtliggende kedel
havde domen siddende omtrent
over midten af lokoet, og fra
dens forkant udgik udvendige
damprer til gliderkasserne. For-
an domenvar dampklokken an-
bragt og bag domen sad sand-
kassen med sandingsrer til for-
reste kobbelhjulszt. De havde
vacuumbremse og  handbremse,

begge virkende pa bageste hjul-
set. Vandkasse mellem rammen
og kulkasse bag fererhuset og
i en sidekasse foran fererhuset
(i venstre? side).

TEKNISKE DATA

Cylinderdiameter 300
Slaglengde 500
Drivhjulsdiameter 1100
Lebehjulsdiameter 800
Kedeltryk 12
Ristareal 1,1
Hedeflade 65
Tjenstferdig vagt 27
Tomvagt 21

Adhasionsvagt 18 HOJ's vogn- og motormateriel
Vandforrad 3
Kulforrad 0,75 Ved banens abning den 14/5
LsouP: 8296 1904 wvar der til banens drift
Akselafstand (2483) anskaffet fplgende rullende ma-

+ 1800 teriel:

+ 1400

+ (2613)

= 3400
3 stk. 1Bt mettetdamp-lokomotiver m. skruebremse Nr. 1l = @
3 stk. 2-akslede personvogne, 11/111 kl. u.bremse B 1L - 13
2 stk. 2-akslede personvogne, 111 kl. u.bremse L5 21 - 22
2 stk. 2-akslede person/postv. 111 kl. u.bremse D 31 - 32
2 stk. 2-akslede bagage/kedelvogne m.skruebremse E 41 — 42
5 stk. lukkede, hvidmalede godsvogne m.skruebremse H 91 =95
5 stk. lukkede gods/kvagvogne m.h&ndbremse F 51 - 55
6 stk. heje, &bne gods/kvagvogne m. handbremse G 61 - 66
4 stk. lave, abne m.temmerskammel og héndbremse 1 101 -104
2 stk. lave, lange abne godsvogne m.héndbremse K 121 -122

Aret efter anskaffedes endnu
et lokomotiv, magen til de tre

ferste, hvorefter man havde ri-
geligt med trakkraft, og det
viste sig senere, at det fjerde

lokomotiv kunne hensettes i re-
serve, blot man anskaffede én
lille benzinmotorvogn i 1925, og
dampkilometrene kunne halveres
da endnu en motorvogn anskaf-
fedes 1 1932.

1 driftsaret 1911/12 anskaf-
fedes yderligere 2 almindelige,
lukkede gods- og kvagvogne,
denne gang dog med skruebrem-
se, men herefter wvar det ogsé
slut med vognanskaffelser
(bortset fra de to motorvogne)
i nesten 50 ar, idet det oprin-
deligt anskaffede materiel stort
set kunne klare al den trafik,
det wvar muligt at trakke til
banen, bortset fra nogle store
mergeltransporter, der nogle ar
nedvendiggjorde leje af dabne
godsvogne 1 sommertiden, spe-
cielt sidst i 1930-erne.

med underskud
sa godt som alle &rene efter
1916, s& der wvar ikke midler
til de store fremsted med tatte—

Banen korte

re toggang, mere komfort eller
stgrre  hastighed - tvertimed
blev  vognparken stadig mere

slidt og antikveret og mindre
og mindre egnet til at tage
konkurrencen op med banens

fjende nr. 1: Bilerne. HQOJ] kun-
ne derfor ikke - som en del
baner af en tilsvarende alder

- pa sine zldre dage opvise en
interessant samling af vogne 1
alle mulige stilarter. Man kun-
ne derimod i 1952, da HOJ] gik
ind i skinnebusalderen og kort
efter tillige fik et diesellokomo-
tiv, kassere en nasten komplet
samling af traekkraft og per-
sontogsmateriel anno 1904.
Godsvognene holdt ud 1 endnu
10 ar, hvorefter de erstattedes
af nyere, brugte vogne fra de
nedlagte Horsens Vestbaner.
Herfra arvede man ogsa enkelte

HOJ 2, juni 1956. JS fotoarkiv: A 3 01 F 070
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andre stykker rullende materi-
el, sd& man var i den henseen-—

de godt rustet i de sidste ar
indtil nedleggelsen den 3l1.
marts 1967.

Banens materiel-historie kan
altsa opdeles i 3 perioder:
1) Den rene damptid
1904-1925
2) Triangel/damptiden
1925-1952
3) Skinnebus/dieselloko/Trian-
gel-tiden 1952-1967.

DAMPTIDEN

Personvognene. Indtil Arhun-
dredeskiftet havde kupevognene
med de utallige sidedere ("tu-
sinddersvognene') varet helt
dominerende pa de danske pri-

vatbaner, kun de Ilollandske
baner og Rowans dampsporveje
dannede undtagelse her, men

sa begyndte den nye privatba-
ne-gennemgangsvogn pludselig
at dominere, begyndende med
de to fynske baner SNB (Svend-
borg-Nyborg) og RNB (Ringe-
Nyborg), der lancerede typen
med den smukt nedrundede tag-
rytter og tvillingvinduerne, den
type, som vognfabrikken Vulcan
i Maribo straks tog til sig, sa
den senere snarest opfattedes
som Maribo-typen, selv om vog-
nene til SNB og RNB faktisk var
bygget af Scandia 1 Randers!
Lignende wvogne leveredes ogsa
af den tyske fabrik Beuchelt til
Egtvedbanen og Bryrupbanen og

et par eksemplarer fra Hanno-
ver til HB] og FS] (Skagensba-
nen). Men Maribo dominerede

med ialt 69 eksemplarer, deref-
ter fulgte Scandia med 44 stk.,
mens Beuchelt leverede 14 og
Hannoversche kun 3 wvogne. De
sidste eksemplarer leveredes
1906 af Maribo til HHB (Horn-
bazkbanen): Bogievognene, og
af Scandia til Slangerupbanen:
den ene vogn Dc 75. Herefter
fremkom andre vinduesformer
(KSB, AB, HHGB), snart droppe-
de man tagrytteren, og fra 1911
fik wvi de teakkledte vogne af
den type, vi bl.a. kender fra
HBS og HV,.

HO]  ankaffede, som skik
var, tagryttervogne med tvil-
lingvinduer og pladebekladning,
og de havde &bne perroner med
overgangsbroer og gitterlager
i siderne. Men vognene adskilte
sig lidt fra de ovenfor omtalte:
De havde tagryttere med LOD-
RETTE ender! Rytteren gik alt-
sa ikke med ud over perroner-

ne, og taget var her dobbelt-
krumt, idet det ogsa rundede
ned for enderne, sa tagkanten

blev wvandret hele vejen rundt,
altsa et tag af samme type,
som vi kendfe det fra de gamle
sporvogne med 'pagode" pa ta-
get. Denne tagtype benyttedes
ogsé enkelte andre steder, farst

HOJ L 405 i Horsens, 24/8 1962

HOJ DL 400 i Odder, 20/8 1966

og fremmest pa vognene til ONF]

(Odense-Nr.Broby-Fiborg) samt
til de smalsporede vogne nd de
bornholmske  jernbaner. Flere
andre privatbaner fik tilbudt
lignende tagkonstruktioner, bl.
a. LT] (Thyborenbanen) og ET]
(Ebeltoftbanen), men de fleste
foretrak  SNB-typen, som jeg
personlig ogsa finder smukkest.
Jeg ved dog ikke, om den blev
valgt af @stetiske grunde, eller
om den har haft praktiske for-
dele af nogen art. Den normale,
nedbuede tagrytter md have va-
ret vanskeligere og dyrere at
fremstille, men til geng=ld wvar
selve taget simplere, da det s&
ikke skulle wvare dobbeltkrumt,
sa jeg kan ikke afgegre, hvad
der alt i alt har varet billigst
at fremstille.

Bortset fra taget, lignede
HOJ's  person- og postvogne
overmade meget de vogne, Vul-
can havde leveret til Hammel-
banen og Vestbanen i 1900 hhv.
1903, idet selv de fleste af ma-
lene pa cm (ikke mm!) var de
samme, dog var Hammelbanens
postvogne lidt kortere i post—
enden.

B-vognene havde sidegang i 11
kl. enden, hvor der var 2 ku-
peer a4 1800 mm med skydeder
til sidegangen, og der var ru-
der i bade dere og vagge til
sidegangen. 1 kupeerne var der
4-mands sofaer med armlan og
oreklapper 1 begge ender, men
ingen mellem-armlen. Sader og
ryglen var naturligvis polstre-
de og med indbyggede fjedre.
I 111 kl. afdelingen var der
skev midtgang med 2+3 pladser
i bredden, her som sadvanlig
pa negne trebaznke. Faget nar—
mest 11 kl. afdelingen wvar
skilt fra de to andre, 111 kl.
fag med et skillerum med
svingder, og dette ene fag var,
pa grund af deren til sidegan-
gen, et overgangsfag med en
S5-mandsbank mod 11 kl. afde-
lingen og normalt 2+3 pladsers
arrangement mod I11 kl. afde-
lingens storrum. Maske var det-
te II1 kl. chambre séparée til-
tenkt luftforureningsmodstander—
ne, de sakaldte Ikke-Rygere,
der dog her var truet af passiv

regelse fra begge sider, hvor
dere ferte ind til de pulsende
medpassagerers afdelinger. Det

skal dog bemzrkes, at i disse



HOJ SM 410 i Horsens, 19/8 1966

vogne kunne samtlige wvinduer
dbnes, ligesom der til hvert
fag wvar et par skydeventiler

i tagrytteren, sd der var gode
ventilationsmuligheder.

C-vognene wvar rene midtgangs—
vogne, men ogsa her wvar det

midterste fag adskilt fra de 2
dobbeltkupeer i enderne wved
skillerum med svingdere. Her

ter jeg slet ikke gastte pa,
hvortil man havde tenkt at
henvise ikke-rygerne. Kan det

tenkes, at de dengang kun ud-
gjorde 1/5 af alle passagererne
pa 111 Kkl.?

I postvognene fandtes en 111
kl. afdeling ganske magen til
den 1 B-vognene, men her uden
chambre séparée, sa her her-
skede det uindskrankede demo-
krati uden tilflugtssteder for
separatister, der matte eonske
at flygte fra reg og larm, tant
og fjas, som kunne forekomme,
nar mange var pa vej hjem ef-
ter en wvellykket udflugt i det

grenne. Verre var det maske
nok, at eventuelle opstemte
passagerer, der havde proble-
mer med ligevagten, relativt let
kunne falde over bord fra post-
vognens svalegang eller bag-
perron, der kun var afskarmet
mod afgrunden af en enkelt
jernkede i mavehegjde, mens der
pa de endeperroner, der wvar
tiltenkt passagererne, var rig-
tige gitterlager i siderne - i
mods®tning til, hvad der gjaldt
de tidligere navnte Maribo-vog-
ne, der oprindelig kun havde
en "stormkrog" i hver side. Op-
holdet pa  perronerne under
kgrslen var da ogsa altid pa
egel ansvar.

Personvognene, inclusive
passagerafdelingen i postvogne-
ne, kunne opvarmes med damp

fra lokomotivet eller fra en ke-
delvogn, og belysningen - ogsa
i post- og rejsegodsvognene -
skete ved petroleumslamper,
hvilket dengang ikke wvar helt
ufarligt, da datidens petroleum

HOJ SP 422 i Horsens, 9/8 1965
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ikke wvar renset sa godt, som
vi nu er vant til, men ofte in-
deholdt ikke helt forsvindende
mzngder lettere antendelige

kulbrinter, der kunne foradrsage
mindre eksplosioner og endda
brand. Herom anferes i en skri-
velse 1 Lemvigbanens arkiv,
dateret 17/3 1902: ... da Lam-
perne i vore Personvogne af og
til eksplodere og ikke er uden

Fare, idet dette ogsaa kan be-
virke 1ld i Vognen - hvad der
jo er sket flere Gange paa de
nprrejydske Baner, og da den
nuvarende Togbelysning med

Petroleum i det Hele
meget mangelfuld,

taget er
har man for-

spgsvis anbragt Acetylengas til
Togbelysning ' busive. Hos
HO] beholdt man dog petrole-

umslamperne helt til 1932, hvor
man gik over til elektrisk be-
lysning, og der foreligger intet

om, at lamperne skulle have
forvoldt sterre skader her. No-
get andet er, at Dbelysningen

utvivlsomt ogsa her var '"meget
mangelfuld", omend bedre end
stearinlysene, der udgjorde den
oprindelige belysning 1 f.eks.
Juelsmindebanens og Terringba-
nens tog, hvor ét sterinlys
skulle oplyse 2 sammenstedende
kupeer! Skulle man dengang
have virkelig godt lys 1 toget,
var acetylengaslamper med gle-
denet lige sagen, men det kre-
vede en ret kompliceret instal-

lation og megen pasning - og
det var heller ikke uden
brandfare.

1 DSB's privatbanevognfor-
tegnelse (PRM) fra 1909 ses, at

der dette ar endnu kun wvar 2
baner, der havde indfert elek-
trisk lys: Kallehavebanen (fra
1905) og Amagerbanen (helt fra
banens é&bning 1907), mens der
stadig wvar enkelte baner, der
anvendte stearinlys, deriblandt
Frederiksverkbanen - men det
var ogsa for driftsbestyrer
Kuhlman's tid!

Postvognene. De to vogne D 31
og 32 var kombinerede post- og
personvogne med aben sidegang

(svalegang) forbi postafdelin-
gen. Denne bestod af et ca.
4,4 m? stort postbureau og et

ca. 3,1 m* stort pakkepostrum.

Postbureauet havde det sad-
vanlige inventar: Bordplade
langs 3 wveagge, sorteringsreol,
hylder og skabe, servante med
vandkande - og kakkelovnen
ikke at forglemme: Vognen skul-
le vere wvarm, nar postfolkene
kom, ogsa selv om maskinen
endnu ikke wvar kert til stam-
men og dampvarmen derfor end-
nu ikke tradt i funktion. Ende-
lig wvar der i begge vognsider
brevindkast til de under bord-
pladen anbragte brevkasser med
skueglas nedlagt i bordpladen.

Ved siden af bureauet wvar
det mindre pakkepostrum, der
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samtidig fungerede som entré, bremselgse, matte ethvert per- langs vognen til den "blinde"
idet det havde dobbelte flpjde- sontog medfere en sarlig brem- ende - et ejendommeligt, inkon-
re, dels til svalegangen, dels sevogn bagest, og hertil havde sekvent arrangement,
til den modsatte vognside, hvor man de to bagagevogne E 41-42, Dampvognsbanerne GDS og
de wvar forsenket 20 cm ind i Da de fprste gennemgangs- RH] havde i begyndelsen slet
vognen, for at derene ikke vogne dukkede op i Danmark pa ikke brug for post/rejsegods-
skulle rage for langt uden for Maribo-Bandholm banen, anskaf- vogne, da dampvognene havde
vognen, nar de blev abnet. 1 fedes ogsa de fgrste bagage- afdelinger til disse formal, men
dette rum wvar der plads til at vogne med gavldere og over- senere, da dampvognene ombyg-
ophenge postszkke og opstable gang til de tilstedende wvogne gedes til rene personvogne,

pakker, men dog kun i ret be-
skedne mangder, da rummets
vegge for nasten halvdelens
vedkommende udgjordes af yder—
derene samt den 80 cm brede,
derlese abning ind til bureauet.
Bagage- og kedelvognene. Ingen
af de omtalte, personferende
vogne havde den mindste antyd-
ning af bremse fra begyndel-
sen. Forst i 1916 indfertes va-
cuumbremsen og fra 1932 i min-
dre omfang trykluftbremse,
hvorom senere. Da personvogne-
ne sdledes alle oprindelig var

uden anvendelse af lgbebradder
langs vognsiderne, men MB]'s
zldste bagagevogne havde ikke
egentlige endeperroner, blot en
smal planke og do. trappe, der
lige netop tillod passage langs
gavlen og ud til siden, og ta-
get var ikke trukket ud over
gavlen. Da Lollandsbanen fa ar
senere anskaffede sine forste
post/rejsegodsvogne, lod de dem
udstyre med gavlder og aben
perron med tag over i den ene
ende - og samtidig med lebe-
bredder til udvendig passage

kunne man have ventet at finde
nye gennemgangs-bagagevogne
ved disse baner. Det var dog
kun pa GDS, man anskaffede
bagagevogne og postvogne med
gavldere, og det drejede sig
her om typiske godsvogne af
ganske ringe steérrelse og uden
perroner, og de gik snart over
i godsvognsparken og erstatte-
des med post/rejsegodsvogne
uden overgang af lignende type
som DSB's EH-vogne.

Det blev altsd
gamle

ingen af de
" "
gennemgangsvogn-baner



der lancerede den egentlige
gennemgangs-pakvogn med over-
dekkede, abne perroner i begge
ender og skydedere i siderne
- det blev derimod Svendborg-
Nyborg banen, der i 1897 tog
to sadanne vogne i brug. De
var dog - i modsatning til de
felgende ars udgaver af typen
ved de mange nye privatbaner
- bygget som almindelige, luk-
kede godsvogne med udvendige
stolper, stottet af konsoller pa
hoveddragerne, og de havde
kun et enkelt braddelag i veg-
gene.

Det blev Vulcan i Maribo,
der kom feorst med den typiske
privatbane - gennemgangsbaga-
gevogn med personvognsbygget
vognkasse med dobbelte vagge
- en vognkasse, der var en
selvstendig enhed, der princi-
pielt kunne tages af undervog-
nen og stadig h®nge sammen,
mens en Q-vogn principielt fal-
der fra hinanden, hvis man
prever at fjerne undervognen
fra kassen.

De fgrste eksemplarer af den
nye type leveredes 1899 til LT]
(Thyborenbanen) og ANS] (Nibe-
banen), og s& gik det ellers

slag 1 slag med Maribo-vogne
til OHJ, HTJ], OKD], ET], HA]J,
VN], TF] og HHB, men det fik

en brat afslutning, da Scandia
i 1906 "&d" Vulcan i Maribo.

I 1904 kom Scandia imidler-
tid igen med i kaplebet med le-
verancen til HOJ, hvortil de
byggede 2 stk. af den nye pak-
vognstype.

HO] E 41-42 var faktisk ty-
piske Maribo-vogne, selv om de
var bygget af Scandia, og de
var af den almindeligste type
i de ar: Rejsegodsvogne med
kombineret kedel- og tjeneste-
rum i den ene trediedel af wvog-
nen, mens resten udgjordes af
et ret stort og reelt rejsegods-
rum med skydedere i den ene
ende og en der i hver ende til
hhv. endeperronen og kedel/tje-
nesterummet.

1 kedel/tjenesterummet fand-
tes altsd en mindre, opretsta-
ende dampkedel til opvarmning
af et par personvogne, specielt
med henblik pa, at personvog-
nene i blandede tog ofte skulle
frakobles maskinen ved range-

ring eller kom til at lpbe ad-
skilt fra denne pa grund af
indskudte godsvogne. Kedelvog-

nene tjente ogsa mange steder
til at aflaste lokomotiver, der
havde ondt ved at levere damp
nok til bade kersel og opvarm-
ning. Det har dog nappe vearet
det store problem ved HOJ, hvis
lokomotiver havde relativt store
kedler, og faktisk afskaffede
man kedlerne i E-vognene en-
gang mellem 1909 og 1914, da
lokomotiverne abenbart godt
kunne klare opvarmningen alene

og man fandt ud af at undga
at lade personvognene lgbe ad-
skilt fra maskinen om vinteren.

Til gengaeld kunne godsrum-
met i E-vognene sa udvides fra
4500 til 5420 mm lzngde, uden
at tjenesterummet blev mindre,
idet ikke mindst kul- og vand-
kasserne havde fyldt meget, ja
faktisk mere end de 920 mm,
hvormed rummets lengde reduce-
redes ved skillerummets flytning

efter kedelanlaggets fjernelse.
Desvarre siger PRM intet om,
hvor stor wvagtreduktionen blev

ved omdannelsen, men det vides
at man ved Slangerupbanen ved
en lignende operation opndede
en besparelse pa ca. 1 ton i
taravaegt og formentlig godt 1
ton mere i tjenestevaegt, altsd
med fyldte forrdad og vand i
kedlen.

1 tjenesterummet, der havde
et vindue og en udkigskasse i
hver side, var der i evrigt et
vegfast bord med en mindre
sorteringsreol  over, og der
fandtes en rund, polstret tabu-
ret som eneste siddeplads. 1
bordkanten var skruebremsens
sving placeret.

1 godsrummet, hvis gulv var
daekket af trariste, fandtes kun
lidt inventar: Et par opklappe-
lige hylder pa langsiderne, et
par sma, hejtsiddende "bagage-
hylder" pad gavlvaggen, en ser-
vante med vaskekumme og vand-
kande og endelig en nagelfast
pengekasse med hangelds.

E-vognene havde - ligesom
personvognene -  lenkeaksler
med ring og sjzkkel-opha®ng,

hvilket var et fremskridt i for-
hold til de tidligere af Vulcan
leverede vogne, der havde et
mere stift, godsvognlignende
fjederophang. Bremsetsgjet wvar
tilsvarende ekvilibreret, sa
bremseklodserne kunne felge de
"svevende" aksler i deres sma
forskydninger pa langs og
tvaers og alligevel klemme sam-
men om hjulene med tilnarmel-
sesvis samme tryk overalt, nar
der blev trukket i bremsetgjets
hovedtrakstang.

Godsvognene. HOJ's godsvogne
adskilte sig ikke wvasentligt fra
hvad man pa den tid anskaffe-
de til andre privatbaner, og
bortset fra G-vognene, lignede
de ogsd sterkt datidens stats-
banegodsvogne. Alle banens
vogne havde fra begyndelsen
en lastgrense pa 10 t, mens
man ved DSB sd smat var be-
gyndt at anskaffe wvogne, der
lastede 12,5 t.

Lukkede vogne: Der anskaffedes
fra  begyndelsen 10 lukkede
vogne, stort set magen til DSB's
litra QC, altsa 16,3 m?-vogne
med skydelemme i alle side- og
derfag 1 sidederene. De 5 af
vognene havde kun handbremse
og var indrettet til bl.a. kveg-
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transport- og derfor udstyret
med gavldere med gitterdere in-

denfor, og binderinge til krea-
turer. Disse 5 wvogne kaldtes
F 51-55.

De 5 andre vogne var hvid-
malede og matte IKKE benyttes

til "Kvag, ildelugtende eller
tilsmudsende Gods". De havde
desuden  skruebremse, betjent

fra et hejtsiddende bremsehus,
men var ellers af ganske samme

konstruktion som F 51-55. De
hvide wvogne fik betegnelsen
H 91-95.

1911 anskaffede man endnu

2 lukkede vogne med kveg-faci-
liteter, men denne gang med
skruebremse i hejt hus. De be-
tegnedes F 56-57. Dette var me-
get logisk efter anvendelsen,
men i strid med litreringen ved
de ovrige Horsensbaner samt
HH], RH] og NF], der alle be-
nyttede en "gammeljydsk" litre-
ring meget lig den, der an-
vendtes ved de jydsk-fyenske
statsbaner indtil 1893. Herefter
hed lukkede godsvogne med
skruebremse litra H, mens lig-
nende vogne uden skruebremse
kaldtes litra F, en regel, som
alle de andre Horsensbaner
fulgte helt frem til 1953 eller
60 ar efter at DSB havde for-

ladt systemet.
anskaffede i

Abne vogne: HOJ

1904 6 hojsidede, abne gods-—
og kvagvogne med spidse gavle
og presenningbom. Gavlene kun-
ne klappes ned pa pufferne og
derefter tages helt af, mens si-
derne var faste og forsynet med
dobbelte flejdere. Bundfladen
var ca. 15 m? og siderne ca.
125 cm heje. Vognene kunne i
sommertiden anvendes til trans-
port af levende dyr under pre-
senning og havde til den ende
binderinge indvendig i bade si-
der og gavle, samt udvendig
ringe til fastbinding af presen-
ninger. Vognene kunne selvfal-
gelig ogsa anvendes til almin-
deligt 'styrtegods", men med
deres rumfang pa 18,5 m®
"strgget mal" og noget mere,
hvis de lastedes helt op til
gavlspidsen, kunne de kun tage
fuldt les af relativt lette varer
som f.eks. TWRRE terv og koks,
mens sten og grus eller mergel,
ja selv kul eller kartofler, roer
etc. ikke matte lasses helt op,
hvis lastgrensen skulle overhol-
des. Presenningbommen  tillod
ogsd anbringelse af presenning
uden vandlommer over las, der
ikke fyldte vognen helt op, sa
vognene var bedre end alminde-

lige P-vogne til transport af
fugtfelsomme wvarer, men dog
ringere end rigtige, lukkede
vogne. Typen anskaffedes ikke
mere til DSB, men ned stadig

en vis popularitet ved privat-
banerne, da den var billigere
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HOJ, D 32. Foto: Sv. Jargensen

end rigtige, lukkede vogne.
Vogne, magen til HOJ's, levere-
des til i hvert fald 12 forskel-
lige privatbaner fra 1897 til
1906. Lignende, @ldre vogne

var i reglen mindre, oftest om-
kring QA-sterrelse (ca. 11 m?).
Efter 1906 leveredes ikke flere
vogne med heje, spidse eller
runde gavle til danske baner,
men enkelte, bl.a. HOJ's over-
levede 2. verdenskrig i oprin-
delig tilstand, mens mange ved
andre baner ombyggedes til
lukkede wvogne eller blev skaret
ned til normal P-vognshegjde:
ca. 75 & 100 cm. HOJ] betegnede
disse vogne G 61-66.

1904  anskaffedes endvidere
6 lavsidede, &bne wvogne, for-
delt pa 2 typer: 1 101-104 og
K 121-122.

l-vognene wvar af samme

storrelse  (bundflade) som de
lukkede: 16,3 m*, men i evrigt
meget lig DSB's PC-vogne af

sjmllandsk oprindelse: Faste si-
der med U-jernsstolper og dgre
med indvendige trerammer. Men
HOJ's wvogne var IKKE tophangs-

lede som 5]S's PC-vogne, men

kun indrettet til at lgfte af.
I[-vognene betegnedes 1 for-

tegnelserne som lemmervogne -

de var nemlig udstyret med af-
tagelige temmerskamler og kun-
ne altsa samkeres parvis med
langtegmmer eller andre, sarligt
lange genstande. Men nar tem-
merskamlerne var taget af, fun-
gerede vognene som ganske al-
mindelige, &bne wvogne. Scan-
dias oprindelige tegning til ty-
pen stammer fra 1899 og wvar
market "Aaben, lavsidet Gods-
vogn med Temmerskammel til
Aalborg-Hadsund Banen'', men
havde i den udgave kun 725 mm
hgje sider, mens HOJ] fik vognen
bygget med 910 mm heje sider.
Flere andre privatbaner anskaf-
fede meget lignende vogne i let
varierende hejder - og med el-
ler uden tegmmerskamler.

De to K-vogne betegnedes pa

originaltegningen (til FF] 1898)
som '"Lang aaben lavsidet Gods-
vogn", og den kunne ligesom
tenkes fremkommet ved straek-
ning af I-vognen, idet K-vog-
nen var langere, smallere og
lavere end denne, men ellers
af ganske lignende konstruk-
tion - se ipvrigt dataskemaet.

K-vognen wvar narmest en svagt
formindsket udgave af den sjal-
landske PF-vogn (senere kaldet
PH), men HOJ's vogne var la-
vere og spinklere  bygget.
Bundflade 17,9 m?.

Det bemarkes med nogen un-
dren, at samtlige HOJ's &bne
vogne kun havde handbremse,
sa det har ikke lige veret sa-
gen at oprangere et godstog
udelukkende af disse vogne,

HOJ E 433 i Horsens, 23/8 1964

105

der har altid
nogle vogne
imellem.

De to

skullet blandes

med skruebremse
lavsidede wvogntypers
litra 1 og K wvar en specialitet
hos HH] og H]] og havde ikke
vellignende forbilleder hos ]JF],
og Dbetegnelserne omfortolkedes
senere hos HBS og HV som mid-
delheje, abne vogne med hand-
bremse, hhv.  skrue/trykluft-
bremse.

I den rene
der ikke ret
i materiellet,
skal navnes.

Mellem 1909 og 1914 fjerne-
des som tidligere navnt togop-
varmningskedlerne fra E-vogne-
ne. Det beted formentlig en for-
enkling af driften og dermed
en besparelse, men samtidig en
forggelse af rejsegodsvognenes
kapacitet. Det skete, mens ba-
nen endnu havde en vis wvakst
i savel passagerer- som gods—
trafik, og 1911 anskaffedes som
nevnt endnu 2 lukkede gods-
vogne, hvilket var den sidste
materielanskaffelse til dampto-
gene!

1916 skete der sd8 en virke-
lig forbedring af materiellet:
Man Tndferte vacuumbremser pa
banens persontogsvogne: B 11-13,
C 21, D 32 og E 41-42 fik va-
cuumbremser, mens C 22, D 31
samt de hvide godsvogne H 91-
95 fik vacuumledning.

Alt dette forudsatte natur-
ligvis, at damplokomotiverne
ogsa fik wvacuumudstyr, hvad
de iflg. bade fabriksfotos og
originaltegninger ikke  havde
fra begyndelsen, hvor maski-
nerne udelukkende havde skrue-
bremse. Vacuumbremsen p& ma-
skinerne kan wvare indfert for
1916, men det er narliggende
at antage, at udstyret montere-
des savidt muligt samtidig pa
lokomotiver og vogne.

Lokomotiverne havde oprin-
delig kulbeholdningen i sma si-
dekasser foran fererhuset. De
fjernedes senere og erstattedes
med en kulkasse pa fererhusets

damptid skete
mange @ndringer
men felgende ting

bagveg, maske for at give en
bedre  vagtfordeling. Hvornar
denne @ndring er sket, ved jeg

ikke, men man kunne gatte pa,
at den skete samtidig med mon-
teringen af vacuumudstyret, som
maske forsterkede ensket om at
slippe af med 1 hvert fald kul-
kassen 1 hejre side, hvor den
ma have varet generende for
fereren, da maskinerne savidt
vides aldrig kertes énmands-
betjente.

Indfgrelsen af wvacuumbrem-
sen betgd sterre sikkerhed og
muliggjorde en wvis forpgelse af
hastigheden - og det wvar en
bekvemmelighed for personalet
under kegrslen. Men det betod
ikke nogen gkonomisk forbed-
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ring, og faktisk havde HQ] for specielt 1 krigens slutfase, landsk brendsel: terv, braende
ferste gang driftsunderskud det hvor tyskerne gennemferte en og brunkul som lokomotivbrand-
ar, vacuumbremsen blev indfart voldsom  U-badsaktivitet, der stof, men nesten altid med ned-
- maske skyldes det, at udsty- ogsd ramte skibe fra de ikke- sldende resultat og kun som en
ret blev betalt over driften? En krigsferende lande, sa& kulpri- udprazget nedlesning, da vore
mere rimelig forklaring er nok, serne bl.a. steg til formidable lokomotiver slet ikke wvar kon-

at 1. verdenskrig rasede 1914-
18, hvilket en tid medferte ind-
skrenkninger i driften, samti-
dig med, at denne blev dyrere,

hejder.
derved

Lokomotivdriften

voldsomt

fordyret,

blev
og

der gennemfertes allehande for-

spg med anvendelse af

inden-

strueret til at anvende brzndsel
med sa ringe brandverdi, hvil-
ket X%ravede meget storre riste
o3 fyrkasser for at give samme
effekt som kulfyring.




Efter indferelse af vacuum-
udstyret, kunne alle rene per-
sontog fremferes fuldt vacuum-
bremsede, hvorimod godstogene
stadig matte besta hovedsagelig
af vogne uden luftbremse, sa
man burde egentlig stadig have
en betjent skruebremse bagest
i toget. Forskellige @ldre bille-
der viser dog, at man tilloed
enkelte bremselgse vogne at la-
be bagest i toget. Derimod lod
man altid rejsegodsvognen og
eventuelle personvogne lgbe op
til maskinen, s& man her kunne
udnytte vacuumbremserne. Kun
i lengere godstog matte man sa
bemande et par tarnbremser
hist og her i stammen.

Det er tidligere nzvnt, at
alle HOJ's godsvogne matte la-
ste 10 t, men i 1922 forsterke-
des fjedrene p& samtlige Aabne
vogne, sa deres lastgranse sat-
tes op til 12,5 t, mens de luk-

kede ikke @ndredes, og disse
lastgranser bevaredes herefter
uzndrede helt til vognenes

skrotning 1 1962.
Triangel/damp-tiden
Under 1. wverdenskrig be-

gyndte HOJ] som navnt ovenfor
at fa underskud pa driften, og

bortset fra et beskedent over-
skud i 1921 har underskuddene
plaget banen lige siden. Det

var derfor narliggende, at man
i begyndelsen af 1920erne med
interesse fulgte udviklingen af
jernbanemotorvogne, som maske
kunne Dbilliggere persontrafik-
ken. HOJ] var dog ikke blandt
de allerfprste, der  vovede
springet, men til gengald slap
man uden om de ferste, helt
primitive forspgsvogne, da man
i 1925 anskaffede den ferste
Triangel-motorvogn: M 1.

M 1 var en Triangel model
IV, d.v.s. en af de gammeldags
smalle vogne, og den var op-
rindelig tiltenkt centralpuffer/
kobling. Det er dog tvivlsomt,
om den overhovedet blev udsty-
ret sadan, da den straks efter
leveringen blev tildelt den kom-
binerede person- og postvogn
D 32 som bivogn, og da denne
ogsa benyttedes i damptogene,
skulle den saledes have haft
2 slags kobletgj, der nappe
kunne anbringes samtidig, sa
jeg regner med, at M 1 faktisk
leveredes med normalt kobletej,
eller at den meget hurtigt fik
det - i det mindste i bagenden!

Nok var motorvognen en
gammeldags model, men den
havde - som den forste af Tri-
angels motorvogne - en Conti-
nental benzinmotor pad 100 hk,
mens alle de aldre kun havde
70 hk. Den havde derfor en
ganske god trakkraft, og bade
motor og transmission viste sig
at vere godt kram, sid vognen

gjorde god tjeneste i mange ar.

1M 1 havde 28 siddepladser,
heraf 24 1 vognens 'storrum'
og 4 klapsadepladser pd forper-
ronen, der ogsa udgjorde et be-

skedent bagagerum p& 3,75 m’
- nar klapsederne var sldet
op. 1 storrummet var der - for

ferste gang 1 en Triangel-vogn
- fjedrende szder med betraek
af beffelleder: En ekstravagan-
ce i 1925. Men pladsen var
kneben: siddemodul 1390 mm el-
ler kun 2 cm mere end i DSB's
vaerste ‘'rystevogne" (CF/CX),
sa selv om man sad bledt, mat-
te de lidt langbenede ganske
givet flette kna, og det blev
ikke mindre af, at ogsd rygle-
nene var polstrede, sd afstan-
den mellem ryglenene faktisk
blev mindre end i de tilsvaren-
de vogne med trasader, der
tidligere var leveret til AHT],
VNT], RGG], VLT] og SV]J.

1 HOJ's wvogn havde man
forsegt sig med endnu en kom-
fort-forbedrende  foranstaltning
ud over ladersaderne: Man hav-
de lagt karosseriet pd luftslan-
ger oven pad undervognen, og
specifikationerne angiver, at
"Alle Forbindelser mellem Karos-
seri og Chassis er bevagelige".
Det var faktisk en slags luftaf-
fjedring, man her ville preve,
men man herte aldrig mere til
dette forspg, sd virkningen har
formentlig wvaret en skuffelse,
og fremover nejedes man atter
med det filtunderlag, der tidli-
gere havde vist sig at tage
toppen af stejen fra den motor-
rystende undervogn.

Motorvognen havde naturlig-

vis elektrisk belysning, men
den leverede I1KKE belysnings-
strom til bivognen - denne be-

holdt indtil wvidere sine go'e,
gamle petroleumslamper.

Opvarmningen af M 1 skete
ved hjelp af udstedningsgassen,
der buldrede gennem radiato-
rerne inde 1 vognen. Det wvar
en billig, men wvanskeligt regu-
lerbar form for centralvarme,
der ikke rigtig svarede til de
pvrige bestrabelser pa at beha-
geliggere opholdet 1 vognen:
Den forste tid efter start om
morgenen: Hundekulde i hele
vognen. Derefter bredte varmen
sig langsomt forfra og bagud
i vognen, for siden at blive til
en svedent lugtende, stikkende
hede, hvis ikke fereren hele ti-
den var opmarksom pd situatio-
nen og i tide skruede ned for
shuntventilen - man gjorde ikke
sd meget 1 processtyring den-
gang!

Udvendig var vognen pa det
nydeligste beklaedt med fernise-
rede teaklister - et veritabelt
keorende mebel - og undervognen
var malet sort. Udmarket, men
det passede bare helt elendigt
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til udseendet af det bhenyttede

skrummel af en bivogn: D 32.
Der blev nemlig ikke rad til at
anskaffe en ny, specialbygget

bivogn, der passede i stilen til
motorvognen, for man havde jo
sa rigeligt med udmarkede per-

sonvogne, og passagerkapacite-
ten pgedes oven i kobet med
motorvognens kapacitet. Derfor

matte den i mange ar slabe af
med D 32 og derved spilde en
masse brazndstof pad en unedven-
dig ded vagt, men pa kort sigt
var det jo det billigste.

D 32 fik nu vacuumbremsen
suppleret med trykluftbremse,
der passende kunne virke pa
det samme bremsesystem. Kombi-
nationen udgjorde et motoriseret
posttog, men man kan nok un-
dre sig lidt over, at man ikke
ogsa indrettede en ren person-
vogn som Ml-bivogn, for der
matte vel forekomme tog, hvor
der ikke wvar brug for postaf-
delingen, men hvor der kunne
have varet brug for lidt flere
passagerpladser i stedet.

Det ser ikke ud til, at D
32 1 ferste omgang fik eget
varmeanleg, sd& man har maske
ikke regnet med, at der blev
brug for bivogn til motortoget
om vinteren. Det kan ogsa va-
re, at man bare har glemt at
anfere en faktisk monteret var-
meovn i fortegnelsen!

Der kertes straks fra 1925
3 motortog og kun 2 damptog
om dagen - nar vejret ellers
tillod det, for der skulle ikke
megen sne til for at stoppe mo-
tortoget, og pa store dage mat-
te man ogsa ty til dampen, da
motorvognen ikke kunne klare
mere end én af de tunge per-
sonvogne. Alligevel reduceredes
dampkilometrene  hurtigt med
omkring 1/3, og det pa trods
af, at man ikke havde nogen
motorvognsreserve, sa der ogsa
matte keres med damp, nar M
1 skulle pa verksted - men den
havde - i hvert fald i sine
yngre ar - ikke mange sygeda-
ge, og den bidrog sikkert til,
at banens underskud forelsbig
holdt sig inden for rammer,
man kunne leve med pa egnen.

Der kertes dog stadig meget
med damp, og drgmmen var at
fd& radd til endnu en motorvogn.
Her kom s& moderniseringsloven
af 14/3 1931 banen til hjelp,
idet man nu kunne bestille sin
Triangelmotorvogn nr. 2 og til-
lige indfere elektrisk belysning
i person-, post- og rejsegods-
vognene. Endvidere indrettedes
C 21-22 til motorbivogne med
bade trykluftbremse og egen-
varme (koksfyret varmtvandsan-
leg) samt elektrisk dynamoan-
leg og togbelysningsbatteri, s&
C-vognene var anvendelige i
bade damp- og motortog Aaret
rundt. E-vognene fik ogsa elek-
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trisk lys, og jeg formoder, at
disse vogne tillige fik batteri
til togbelysning og méske ogsa
dynamoanlag, for ellers matte
ethvert damptog nedvendigvis
medfere en af C-vognene for at
fa lys i toget - og der var ik-
ke for mange bivogne til motor-

vognene. D 32 fik ogsa (nu?)
egenvarmeanleg, men i dette
tilfzlde var der tale om den
sakaldte varmluftkalorifere, et
koksfyret  varmluftanl®g  med
fyret anbragt under vognen.
Herfra ledtes den varme luft

gennem diverse rer op i
nens passagerafdeling.

Den nye motorvogn leveredes
fra Triangel 1932, og den be-
tegnede et stort fremskridt i
forhold til M 1. Det var faktisk
for karosseriets vedkommende
blot en let forbedret udgave af
de wvogne, der 1929 leveredes
til HBS og HV, men HO] M 2
havde en sterre motor, nemlig
en MAN benzinmotor p& 145 hk,
sa nu havde man fdet en motor-
vogn, der havde god traekkraft
og godt kunne slebe 2 af per-
sonvognene - eller et mindre
godstog, sa man en gang imel-
lem kunne spare en damptur
ogsa til dette formdl.

Men M 2 wvar, foruden et
godt "trazkdyr" ogsa HOJ's mest
moderne personvogn, og den var
indrettet ganske som Triangel-
vognene ved HV og HBS. Passa-
gerafdelingen wvar delt i to rum
med skev midtgang og fjedrende
lederbetrukne sader, og sade-
modulet var 1650 mm mod 1390
i M 1 - et ganske pant frem-
skridt! M 2 wvar tillige HOJ's
ferste personvogn med toilet -
oven 1 kebet wvandskyllet og
med vaskekumme! Toilettet wvar
anbragt i forreste passageraf-
deling, hvor det fyldte det ene
af de to fags Z2-mandsside. Ba-
geste afdeling var pa 13 fag
+ Dbagperronen, der ikke wvar
adskilt fra resten af afdelin-
gen. Der wvar store ruder 1
baggavlen, hvor der desuden
fandtes to klapszder med plads
til 2 slanke personer pa hvert.

I det ydre lignede M 2 ogsa
meget HV/HBS-vognene, men den
havde lidt hegjere, mere "oppu-
stet'" tag, og vinduerne wvar
lidt lavere, sa alle - ogsda dem
i derene - kunne flugte i over-
kanten, hvilket gav et mere ro-
ligt og harmonisk vinduesbille-
de. Forfra wvar vognen let at
kende pa den ekstra store ke-
ler, der var sa hej, at front-
vinduet i midten matte gores
lidt mindre, for at den kunne
fa plads.

Med anskaffelsen af M 2
lykkedes det at nedbringe
damptogskilometrene til ca. 1/3

vog-

af de kerte kilometre - indtil
krigen kom og wvanskeliggjorde
anvendelsen af motorvognene.

De matte nu have monteret gas-
generatorer, inden de kunne
benyttes, da benzintildelingerne
i lgbet af kort tid ebbede ud.

Herefter lykkedes det at keore
ca. halvdelen af kilometrene
med tregas, mens dampkilome-

trene kun voksede ubetydeligt.
De samlede tog-km gik en del
tilbage, men til gengasld vokse-
de antal aksler/tog til omkring
det dobbelte under og lige efter
krigen, hvilket viser, at damp-
togene blev langere, og antal-
let af rejser steg voldsomt, ef-
ter at det stot var faldet til
ca. det halve i de foregdende
15 ar.

Fra ca. 1933 til 1940 havde
banen en betydelig godstrafik-
pukkel pa grund af mergel-
transporter fra mergellejerne
ved Sevind. Godsmangden, malt
i tons, var i den periode sim-
pelthen dobbelt sad stor som in-
den perioden - og der kortes
endda kun mergel i sommerti-
den. Da krigen kom, opherte
mergeltransporterne, hvorefter
godsmengden atter faldt til ca.
1933-niveau, og den steg ikke
meget pnder krigen. Den forege-
de dampkersel har saledes for
en stor del varet person- eller
blandede tog, da motorvognenes
transportmangde ikke kunne
forgges ret meget, nar de oven
i kebet skulle kere pa tragas,
d.v.s. med nedsat motorydelse.

1 de store mergel-perioder
1933-1939 kunne HO]'s egne, &ab-
ne godsvogne slet ikke sld til,
og man lejede om sommeren i
flere perioder omkring 80 abne
godsvogne fra DSB (PC, PF el-
ler PH) - det wvar nok den
mengde vogne, der var plads
og kapacitet til at befordre pa
banens omrade, inclusive de
tilstpdende  baner, ferst  og
fremmest HV og 1BS. Dertil kom
sa HOJ's egne vogne og et min-
dre antal fra HV/HBS, sa der
har veret travlhed ved den he-
je rampe i Sevind.

Efter krigen, da der atter
kunne fas benzin til motorvog-
nene, faldt dampkerslen ret
hurtigt til under det halve af
krigstidens niveau, selv om der
atter kom en vis gang 1 mer-
geltransporterne, der fprst helt
opherte i 1961. De ovrige gods-
transporter overgik nemlig me-
get hurtigt til overvejende lan-
devejstransport, og persontra-
fikken faldt ogsd snart til om-
trent ferkrigsniveau, mens un-
derskuddet steg til ildevarslen-
de hejder, selv nar man tager
efterkrigstidens inflation i be-
tragtning. Der wvar ingen tvivl
om, at man médtte gere noget
for at wvende udviklingen - el-
ler i det mindste mildne faldet
i afgrunden en smule, og den
eneste lgsning matte vare at fa
afskaffet den dyre dampdrift og

indfere mere komfortable, hurti-

gere og hyppigere persontog,
d.v.s. diesellokomotiver og
skinnebusser.

Skinnebus/dieselloko/Triangel-
tiden

Trakkraften. 1 de forste ar ef-
ter krigen var det umuligt for

danske virksomheder at skaffe
materialer til bygning af nye
diesellokomotiver, og man kunne

heller ikke fa valuta til at ke-
be lokomotiver i udlandet. Det
viste sig at gd noget nemmere
at bygge skinnebusser herhjem-

me, og Frichs kunne allerede
levere de forste, bygget efter
svensk forbillede, i 1947. HQ]

kunne dog ikke komme i be-
tragtning i ferste leverance, da
man stadig havde 2 driftsklare
Triangelvogne og ikke mindre
end 3 driftsklare damplokomoti-
ver. Damp 4 henstilledes ganske
vist i 1949, men man reparerede
nr. 2 i stedet, sa indtil 1952
var der stadig 3 af de gamle
damploko, der kunne keore, om-
end de ikke var i bedste stand!

1951 udskiftede man MAN-mo-

toren i M 2 med en Leyland
dieselmotor, og vognen hoved-
repareredes, sd den kunne hol-

de endnu en langere Aarrazkke.
Den fik herefter betegnelsen LM
415 (LM=Leyland motor).

1952 var man sd uheldig at
miste gamle M 1, idet den blev
totalskadet wved et sammensted
pa Vonge station pa HV, men
til gengeld fik man endelig le-
veret sine skinnebusser: 2 mo-
torvogne af 2. serie og én til-
herende bivogn af den lange
model med rejsegodsrum. Vogne-
ne betegnedes i begyndelsen SM
3-4 og SP 3, men omnummerere-
des &ret efter til SM 410-11 hhv.
SP 422.

Herefter dristede man sig til
straks at sazlge hele den gamle
person-, post- og rejsegods-
vognpark til ophugning - panar
den ene rejsegodsvogn E 41,
der bevaredes til brug i gods-
togene. Samme ar udrangeredes
alle de gamle damplokomotiver,
paner nr. 2, der fik endnu et
ars frist, men i stedet léante
man fra HV denne banes damp

nr. 4, sa& man stadig havde 2
driftsklare damploko til gods-
togene. Da HV-lokomotivet fak-

tisk overskred HOJ's maksimale
akseltryk p& 10 t, nar det
havde sine vandbeholdere fyldt
op, anskaffede man fra DSB en
udrangeret tender fra ] nr. 12,
og den anvendtes som vandten-
der til HV damp 4, nar det an-

vendtes pa HOJ, hvis spor var
sterkt slidt og nogle steder,
serlig wved Elbak strandskov,
havde en alt andet end stabil

underbygning, sa sdvel vagt-



HOJ IB 440 i Horsens, 19/8 1966

HOJ, P 478 i Horsens, 24/8 1962

som hastighedsoverskridelser
var risikable her.

1953 lykkedes det sa endelig
Frichs at levere en serie 375
hk diesellokomotiver til forskel-
lige privatbaner, deriblandt éti

til HOJ: DL 400 og to til HV:
DL 100-101.

Lokomotiverne havde havet
midterfererrum og leb pa to 2-

akslede bogier og wvar en slags

mini-forleber for de senere DSB-
lokomotiver litra MT. Trods den
beskedne motorydelse, der dog
svarede til mindst 3 Triangel-
vogne, havde lokomotivet en be-
tydelig trakkraft, da det havde
trek pa alle 4 aksler og en
adh@sionsvaegt pa 38,5 t. Til
sammenligning havde HOJ]'s hid-
tidige trekkraft fslgende adhza-
sionsvagte.

109

HV's damploko 36,3 t
HOJ gl. loko 18,0 t
HOJ M 2 6,8 1
HOJ M 1 4,5 t

DL 400 kunne trakke noget

mere end selv de store damplo-
komotiver, ferst og fremmest pa
grund af det jevnere trak, selv
om det var ca. 9 t leftere og
havde mindre akseltryk og sa-
ledes wvar meget mindre skade-
ligt for det svage spor end
sely de gamle HO] damploko,
der bade stampede og slingrede
sig frem, mens diesellokomotivet
gled jevnt af sted pa sine bo-
gier og ikke wvar meget tilbgje-
ligt til at slingre. Den gode
trekkraft skyldtes ogsa, at
transmissionen mellem banemoto-
rer og hjulaksler wvar meget
lavt gearet, idet der wvar ind-
skudt en nedgearende mellemak-
sel. Til gengald var maksimal-
hastigheden sat til kun 60 km/h
og hastigheden skulle meget
lengere ned, fpr maskinen rig-
tigt '"lagde sig 1 selen" og
kunne sejgtrekke. Dette gjorde
dog ikke s& meget pa HOJ, da
man hovedsagelig skulle anven-
de lokomotivet til godstog, men
det affedte en del misforngjelse
ved andre baner, f.eks. @5]5,
hvor lignende lokomotiver ogsa
anvendtes til persontogsfremfo-
relse, hvortil de ma siges at
vere for langsomme efter nuti-
dens krav - og det syntes man
allerede 1 1950erne.

Ved HO] gjorde DL 400 god
fyldest, og der blev sjzldent
brug for at opfyre HV 4 (efter
den store omnummerering i 1953
kaldet HO L 405).

I feorste omgang beted skin-
nebussernes og diesellokomoti-
vets indsatielse, at man erstat-
tede nogle af Triangeltogene
med SM-tog, og allerede 1953
forpgedes toggangen med 1-2 tog
pa hverdage, mens Triangelto-
genes antal nedtrappedes, bl.a.
fordi man havde mistet M 1 og
solgt alle motorbivognene! Den
enlige motorvegn M 2, nu omli-
treret til LM 415, kerte stadig
enkelte ture i begyndelsen, se-
nere klarede man sig udeluk-
tende med skinnebusserne i det
daglige, og man fik en halv
snes ar med let forbedret pas-
sagertal og helt pzn godsirafik
- sidstnevnte mest pa grund af
de genoptagede mergeltranspor-
ter. De ebbede dog ud ca. 1960
og samtidig begyndte et mar-
kant fald 1 mpersontrafikken,
hvilket bemarkelsesverdigt nok
ogsa gjaldt banens busser: Nu
var bilerne for alver 1 frem-
march, og regnskabet, der el-
lers havde stabiliseret sig lidt
efter skinnebussernes indferel-
se, kastede sig ud 1 nye styrt-
dyk, sa der ikke kunne herske
nogen tvivl om, hvor det bar
hen
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Efter 1953 skete der kun
smd @ndringer i HOJ's trakkraft
indtil banens nedlaggelse i
1967, men fplgende skal lige
bemarkes:

Ved HV's endelige nedleg-
gelse i 1962 udskiftedes L 405
med den tidligere HV 2, der nu
fik betegnelsen L 406, men
overtog den gamle ]J-tender, der
stadig havde nr. 405!

Endvidere overtog HOJ] den
tidligere HV Triangelvogn il 12,
der 1953 omlitreredes til HV LM
117 og ved HOJ] betegnedes HO
LM 416. Den anvendtes som re-
serve for LM 415, der hovedsa-

gelig keorte lette godstog samt
arbejdstog pa banen.
Persontogsvogne. De gamle

vogne fra banens ferste ar blev
neppe moderniseret wvasentligt
efter at nogle af dem i 1930-
erne indrettedes til motorbivog-
ne - ellers ville man nok ikke
have kasseret hele samlingen
s& omgaende, da skinnebusser-
ne ankom - bortset fra den en-
lige pakvogn, der bevaredes
endnu nogle ar.

Méaske har man alligevel
fortrudt den totale afskaffelse
af '"rigtige" personvogne, for
da HV endeligt nedlagdes i 1962
og dens materiel var billigt til
salg, anskaffede man alligevel
fra dedsboet de 2 personferende
vogne HV C 129 og E 133. Den
ferste var en ren personvogn,

den anden en kombineret per-
son-, post- og rejsegodsvogn.
Nu kunne man sa endeligt kas-
sere den sidste rejsegodsvogn
fra 1904, og til gengald blev
godstogene igen til blandede
tog, da der var passagerafde-

ling i den 'mnye" E-vogn, der

fik betegnelsen HO E 433.
Vognenes oprindelige indret-

ning fremgdr af tegningen i SP

3/81, s. 101 nederst. Da HOJ
havde klaret sig i 10 &r uden
postvogne, er det ikke sand-

synligt, at man nu udnyttede
den nye E-vogns postfaciliteter,
men postrummet var ogsd brug-
bart som passagerkupe med sine
8 klapsadepladser, og det kun-

ne nemt og hurtigt opvarmes
med den lille post-kakkelovn,
hvis man ikke havde behov for
at opvarme hele vognen med

varmtvandscentralfyret.

Den rene personvogn omdeb-
tes til HO C 423, og den dan-
nede sammen med den ene eller
begge Triangelvogne et godt,
gammeldags motortog, der tjente
som reserve for skinnebusserne,
selv. om det kneb med at holde
tid i en skinnebusplan. Det
gamle motortog benyttedes ogsa
ved wvisse lejligheder til ud-
flugtstog for jernbane-entusia-
ster. Bade Triangelvognene og
de to HV-personvogne bevaredes
intakte til banens nedleggelse

i 1967.

Godsvognene. Alle de oprinde-
lige godsvogne fandtes i brug-

bar stand helt til 1962, bortset
fra K 122, der udrangeredes in-
den 1953, formentlig efter et
havari. De forsynedes under el-
ler lige efter krigen med tryk-
luftudstyr, hovedsagelig i form
af trykluftledning. Dog fik 3
af de lukkede vogne trykluft-
bremse (G), se det grafiske
skabnediagram. Vognene med
bremsehus mistede efterhdnden
dette og fik i stedet en A&ben
platform, opbygget af det op-
rindelige bremsehus' bund + di-
verse bejede rundjern som ge-
lender rundt om. Bremsesvingets
placering @ndredes ikke, s&
man matte helt til vejrs, nar
bremsen skulle benyttes under
rangering.

De hegjsidede, &bne vogne
beholdt de hgje sider til den
bitre ende, men nogle af vog-
nene mistede de spidse gavle
og presenningbommen. Enkelte
af dem var endnu i 1962 i smuk
og nasten nymalet tilstand og

.re type fra

mad have varet de sidste at ty-

pen, der endnu wvar i drift i
Danmark.
Ved HV's nedleggelse wvar

det dog slut med de gamle vog-
ne, de skiftedes ud med 10 luk-
kede og 8 abne fra HV. Heraf
havde de 6 lukkede og alle de
abne trykluftbremse (G&P) af
den gamle, ikke trinvist lesba-
1928, hvilket til-
kendegaves med hele 3 hjerne-
marker pa vognkassen. Da disse
vogne var ca.,6 25 ar yngre end
HOJ]'s gamle vogne, var det en

merkbar forbedring af banens
godsvognspark. Gleden varede
dog kun i selle 5 ar, da HOJ
allerede matte lukke i 1967,

hvor hovedparten af disse end-
nu ret gode vogne matte kores
til ophuggeren.

Dedsboet. Efter HOJ's nedleggel-
se blev felgende rullende mate-
riel solgt til videre anvendelse
ved andre baner, virksomheder
eller veteranbaneklubber:

Damploko L 406 til VBV (Bryrup-Vrads)

Diesel DL 400 til DDS 14 (Stalvalsevarket)

Triangel LM 415 til L] M 7 (rangering)

Triangel LM 416 til L] M 2 (baneafdelingen)

Skinnebus SM 410 til HHGB SM 6

Skinnebus SM 411 til @S]S SWM 14", senere ombyg-
get til MT 1 (baneafdelingen)

Skinnebus SP 422 til @S]S SP 7, senere "Skanska

JV "

Lukket gods QB 447 til 9S]S QD 195, 1982 til

@SJK som HV H 129

lukket gods Q 453 til @S]S QD 196,

1980
Aben gods PB 462)

udr. inden

Aben gods PB 464)til DDS (Stalvalsevarket)

Aben gods PB 468)

Alt svrigt rullende materiel blev solgt til ophugning.
H. Alkjar

APROPOS

SIGNALPOSTENs 18. &rgang
1982 nr. 3 side 121, De gode
gamle Dage - brev til direkte-
ren for trafikafdelingen vedre-
rende enkekejserinden af Rus-
lands befordring med eget sar-
tog samt med DSB sartog. S& er
l@sere af SP orienteret om,
hvad sagen drejer sig om.

For brevet jeg nys navnte
har nemlig en historie, som jeg
nok synes det er vard at be-
skaftige sig lidt med: 1 somme-
ren 1914 var der nok nogen,
der anede, at en storkrig ikke
var til at undgd. Det blev en-
kekejserinden, der som datter
af Christian IX jo var dansk
af fodsel, ogsd klar over. Hun
var pa det tidspunkt pd beseg
i England, men det tog, som

hendes mand Kejser Alexander
IT i slutningen af firserne lod
bygge til brug for sig og sin
families mange rejser i Europa,
fulgte ikke med over Kanalen
sammen med enkekejserinden.
rsagen var den ganske simple,
at der dengang ingen faergefor-

bindelse wvar mellem Holland,
hvor toget nu stod, og Eng-
land. Da krigsfaren var sa
overha&ngende, afrejste enkekej-

serinden omgaende fra England
for at na Rusland inden en
eventuel krig bred ud. Hun var
nu ikke taget afsted hurtigt
nok, for mens toget befandt sig
i Tyskland begyndte den forste
verdenskrig. Da Tyskland nu
var i krig med Rusland, kunne
enkekejserinden egentlig godt



vere taget til fange, og hendes
tog wveret beslaglagt, da hun
var medlem af en fjendtlig
stats fyrstehus. Graznsen til
Rusland wvar sparret og den
eneste mulighed for at komme
vek fra Tyskland var at tage
mod nord op til hendes gamle
barndomsland.

Mod alle forventninger lod
tyskerne hende undslippe fordi
hun var af dansk afstamning.
Igennem &arene havde Kkejseren
gang pa gang forsegt at norma-
lisere forholdet til det danske
kongehus efter uoverensstemmel-
serne efter krigen i 1864. Den
3. august kom enkekejserindens
tog til Fredericia via Altona og
Vamdrup. Som sadvanlig blev
det efterladt i Fredericia, som
sd mange gange for, mens kej-

serinden fortsatte med dansk
materiel til Kebenhavn. Man
havde hidtil ikke fert toget

over Lillebalt, idet man havde
den formening, at vognene var
for brede til at kunne kere om-
bord pa fergerne.

Da alt tydede pa, at toget
ikke forelebig kunne komme den
sedvanlige vej tilbage til Rus-
land wvia Berlin, wville man nu
godt have det vak fra Frederi-
cia og f& det anbragt pa en
lidt mere betryggende made end
stdende pa et sidespor wudsat
for vind og vejr. Ca. to uger
efter kejsertogets ankomst til
Jylland forsegte man sa pa at
fa vognene over Lillebzlt, og
forsgget lykkedes. Man fortsatte
over Fyn til Storebzlt hvor der
heller ikke wvar problemer og
man naede rejsens mal, Keben-
havn, wuden sarligt besvear.
Vognene blev nu anbragt i en
serlig remise pd godsbanegdr-
den under sterk bevogtning.
Arsagen hertil var vel nok de
efterhdnden meget urolige poli-
tiske forhold i Rusland, hvorfor
man nok frygtede et attentat
eller wvel rettere en sabotage
mod toget - Czar Nikolaj wvar
jo ikke lige populer i alle
kredse derovre!

I nasten tre &r blev toget
stdende i Kebenhavn. 1 mellem-
tiden var der lavet sporforbin-
delse mellem Haparanda og
Torned og den 4. marts 1917,
kun elleve dage for czaren ab-
dicerede, slap man af med det
kostbare tog, der wvia Halsing-
borg fortsatte gennem Sverige
og Finland til Rusland. Det er
vel ikke utenkeligt, at det ma-
ske skulle have wvaret brugt,
hvis kejseren ved flugt skulle
forlade sit land.

Ja, det wvar et kostbart tog
og selvom man maske en gang
imellem gjorde det lidt mere
kostbart end det egentligt var,
har det wuden tvivl varet det
fornemste og mest kostbart ud-
styrede tog i Europa nogen fyr-

stefamilie wvar 1 besiddelse af
nogensinde. 1 forvejen havde
man til brug for czaren et an-
det tog, men det havde den
skavank, at det kun kunne
bruges i Rusland, der jo som
bekendt har en sporvidde, der
er 9 cm bredere end den, man
bruger i den eovrige del af Eu-
ropa. Derfor lod man det her
omtalte tog bygge en gang i
slutningen af 1880. Det vides
at det feorste gang var her i
landet i 1888, da der blev af-
holdt en stor verdensudstilling.
Dette tog var indrettet sédan,
at der var forskydelige hjul.
P4 gransestationen Eydtkuh-
nen - mellem Tyskland og Rus-
land - havde man indrettet et
serligt sporanlag, hvor man péa
relativ kort tid kunne skifte om
fra bredspor til normalspor og

omvendt. Nu ved man, at bru-
gen af penge var et ganske
underordnet spergsmdal, nar det

gjaldt kejseren og hans hof. De
frasagn, der blev fortalt om to-
get og dets kostbare udstyr,
har sikkert ikke varet helt for-
kerte. Dgrhandtagene skulle va-
re af agte guld - ihvertfald
har de nok varet forgyldte -
indstigningshandtagene var af
elfenben og inde i toget vrim-
lede det med =gte persiske tap-

per, silkestoffer, service af
guld, masser af splvgenstande
f.eks. samovarer, og mangder

af andre kostbare sager. Nar
vognene holdt i Fredericia, var
der en hel wvalfart af menne-
sker, bade fra byen og af pas-
sagerer, der havde et ophold
i fergebyen, som ved selvsyn
ville overbevise sig om togets
herligheder. De russiske vagter
trak beredvilligt gardinerne fra
vinduerne, s& tilskuerne kunne
fa lov til at se ind i vognene
og beundre alle herlighederne.

Ingen fik derimod lov til at
komme ind i vognene, hverken
for gode ord eller betaling.

Udvendig stralede toget af lak,
hejlakeret i en merkebld farve
med guldstafferinger og ligele-
des malet i guld var den kej-
serlige orn pa vognsiderne.

Kejsertoget bestod af 10
vogne, alle truckvogne. Den
storste vogn havde efter dati-
dens forhold ret store dimensio-
ner, 1idet den wvar ca. 20 m
lang og vejede 42 tons. Hele
togets samlede vagt var pa 374
tons. Nar toget kom til Vamdrup
eller Fredericia, bestod toget
nu som regel ikke af 10 vogne,
men derimod af 11, ihvertfald
i de senere &r, ndr toget kom
til Danmark.

Nar enkekejserinden skulle
pa bessg her i landet, sendte
man ofte en dansk rejsegods-

vogn til den russiske grense-
station (efter 1909 wvar det en
EM-vogn), hvor sa& det rejse-

11

gods kejserinden skulle have
med til Kebenhavn blev indlaes-
set. Vognen lgb sa efter det fi-
ne tog som sidste vogn. Séasnart
man ndaede Vamdrup eller Fre-
dericia, blev vognen koblet fra
og s& hurtigt det lod sig gere
koblet til den danske salonvogn
der holdt og ventede pa at fore
damen videre.

Det har jo nok varet et
ejendommeligt syn at se det
fornemme tog have en ganske
almindelig dansk rejsegodsvogn
pd sleb. Selvfelgelig havde
kejsertoget selv en rejsegods-—
vogn med, men da man jo ikke
overferte den med fargen over
Lillebealt, ville der gd for lang
tid med omlasningen, derfor lod
man den danske vogn kere med
med det gods, der skulle til
Kebenhavn.

Foruden den for navnte rus-
siske rejsegodsvogn var der
bade kekken- og spisevogn, sa-
lonvogne, sovevogne samt op-
holdsvogne for felget, der var
meget stort. Kejserparret og
senere  enkekejserinden havde
deres private vogne midt i to-
get, for da kejser Alexander

dede i 1894 overgik toget nem-
lig til kejserinde Dagmar. Hun
foretog mange rejser til Dan-

mark for at bespge sin fader
Christian 1X og til England for
at bespge sin sester Alexandra,
der jo var dronning i England.

Nogle var glade for bespget
andre det modsatte. De der var
glade wvar selvfplgelig den fa-

milie de bespgte, men ogsa
jernbanepersonalet wvar meget
interesseret, idet kejserens

gavmildhed Dbevirkede, at der
for selv den mindste tjeneste-
ydelse blev givet store gaver
eller rettere kostbare gaver.
Det siges, at ved rejser til
Danmark medbragte kejseren 2
kasser ure til uddeling. Nogle
af disse ure wvar wvist nok af
selv, men de fleste af guld, og
alle bar de det kejserlige va-
ben. Guldslipsndle med et kro-

net A i diamanter, guldman-
chetknapper, brilliantnale, rin-
re o.s.v. blev ogsd brugt til

uddeling blandt personalet. Det
siges, at der til tider ligefrem
kunne vare slagsmal om at fa
lov til f.eks. at fere lokomoti-
vet, der transporterede kejseren
og hans felge. Efter bespgenes
afslutning var der ogsa kontan-
ter til uddeling blandt det
personale, der havde veret im-
pliceret i rejsen.

De der var mindre glade for
kejserens bespg var de ansvar-
lige myndigheder, men det tur-
de man selviplgelig ikke sige
hejt. Sagen var nemlig den, at
kejseren altid - vist ikke uden
grund - var bange for attentat-
forseg. Derfor krazvedes der om-
fattende sikringsforanstaltningen
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De russiske sikringsfolk krave-
de et utal af vagter langs de
strekninger toget befarede. Nar
kejseren, hvad han jo ofte
gjorde, besegte sin svigerfader
i Fredensborg, tog han tit en
tur til Kebenhavn. Hver gang
det skete krazvede det russiske
politi, som ledsagede kejseren,
at der skulle std en vagt langs
banen for hver 3-400 meter. Til
tider var man sa forsigtig, at
man ferst i sidste ejeblik gav
besked om, hvorndr kejseren
skulle rejse hjem igen med sit
seriog, hvilket ikke gjorde det
lettere for det personale, der
skulle ordne sartogsplanen.

En gang, der m& wvel have
veret en sarlig anledning, som
jeg dog ikke kender, ville man
gore kejserens ankomst til Fre-
dericia sarlig festlig, og af
den grund sendte man bud til
alle stationer i Fredericias
n&rhed og bad dem om at sende
sa mange héndsignallygter som
muligt, vel og marke istand-
gjorte og klar til brug. 1 da-
gene fer  kejserens ankomst
vrimlede det ind med disse lyg-
ter til Fredericia. P&4 selve den
store dag, man ma vel gd ud
fra at det har wvaret hen under
aften, da det hgje herskab an-
kom, stod lygterne opstillede
med skiftevis redt og grent lys
pa gesimsen i hallen p& statio-
nen. Sa m& man bare habe pa
at kejseren har bemzrket og
verdsat denne lysende gestus!

Nu har man jo nok taget
kongelige en kende mere hajti-
deligt dengang end man ger |
dag, men alligevel matte kejse-
ren altsa skifte tog, ndr han
kom til Danmark pa grund af
- som tidligere navnt - de bre-
de vogne. Det blev pastdet, at
de russiske ingenierer, der
havde konstrueret det fine kej-
sertog, ganske havde glemt at
tage hensyn til, at de Dbrede
russiske vogne ikke kunne kla-
re at passere de danske farge-
overfarter, selvom det ikke
kunne vare ukendt for dem, at
kejserparret ofte wille besege
Danmark af familiemessige &ar-
sager. Da vognene sa endelig
for forste og sidste gang klare-
de disse fargeoverfarter, skyl-
des det maske, at de senest
byggede ferger i modsztning til
de ®ldre, har varet konstrueret
sadan, at de lige har kunnet
klare at f4 vognene om bord.

Det skete en gang imellem,
at kejserparret kom sejlende til
Danmark med ‘"Polarstjernen",
det russiske kongeskib. Allige-
vel kom kejsertoget sa til Fre-
dericia, for man rejste ikke sa
sjeldent tilbage over land. Ef-
ter 1894 da kejseren var ded,
kom det engelske kongeskib
"Osborne'" ogsa tit til Danmark

med enkekejserinden og den en-
gelske dronning, og som regel
rejste de tilbage over land med
kejsertoget fra Fredericia eller
Vamdrup. Der wvar altid et ek-
stra ophold pa sidstnavnte sta-
tion, for de to damer skulle al-
tid afsende et takketelegram til
Christian 11X for opholdet, der
som regel havde veret en lan-
gere ferie pa Fredensborg.

Nu kunne man tro, at kej-
sertoget altid kom til Danmark
via Senderjylland, men det var
nu ikke tilfeldet. Serlig i de
sidste ar fer forste verdenskrig
kom enkekejserinde Dagmar via
Gedser-Warnemunde. Nar  hun
ikke skulle felges med den tid-
ligere engelske dronning var
denne rute hurtigere, nar rej-
sen gjaldt Kebenhavn. Det kej-
serlige tog blev sa efterladt i

Warnemunde og turen  over
Dstersgen blev sa foretaget i
fergens szrlige salon for kon-

gelige. Denne salon blev flittigt
brugt i de tider, idet det var
utrolig mange rejser de kronede
hoveder foretog via denne rute.
| Gedser stod sa den danske
kongevogn klar til transporten
af enkekejserinden, der med
sertog kerte til Kebenhavn. Det
var en dyr forngjelse for Chri-
stian 1X med alle de sartog,
som han selv skulle betale, men
klggtige hoveder wved hoffet
fandt efterhdnden ud af, at
man bare skulle lade regningen
gd til russerne, der altid be-
talte uden vrevl. At penge ikke
spillede den store rolle, nar
det gjaldt det russiske hof vi-
ser denne lille beretning ogsa.

Efter et beseg 1 Danmark
rejste enkekejserinden tilbage
til Rusland via Gedser. 1 Ore-
hoved stod en af hoffets em-
bedsmaend af toget, i dette til-
felde altsa den danske konge-
vogn, inden det igen afgik mod
Gedser. Nar det drejede sig om
enkekejserindens tog, varede
det som regel ikke mange mi-
nutter fer kongevognen var kert
fra borde og igen var pa vej
videre syd pa. Men tilbage til
herren fra hofstaben. Han hen-
vendte sig pa stationen og en-
skede et rad. Sagen wvar, at
enkekejserinden i1 Rusland skul-
le afslgre et mindesmerke for
sin afdede mand, og ved denne

lejlighed bare et  kostbart
smykke, en halskade, hun hav-
de faet af sin gemal. Uheldig-
vis havde en af hendes kam-
merjomfruer glemt denne hals-
kede pa Hvidere, og nu var
gode rad dyre, hvad skulle

man gore?

Den kammerjomfru som havde
veret sd glemsom var frygtelig
bange for felgerne af sin fada-
se. Enkekejserinden wville blive
rasende, ndr hun opdagede
uheldet og den stakkels pige

ville blive degraderet, hvilket
efter hendes mening var sd stor
en skam, at det ikke wvar til

hare, _
P& Orehoved station spekule-

rede man lidt over sagen. Man
fandt s& ud af, at hofembeds-
manden kunne tage tilbage til
Kgbenhavn med eksprestoget.
Her wville der wvare tid nok til
at tage ud til Hvidere og hente
halskaden inden natekspressen
til Gedser afgik. Denne plan
fandt hofmanden udmerket, men
der var nu en hage ved sagen;
han ville ikke kunne n& at
komme med det kejserlige tog
i Warnemunde. Det ville da for-
lengst vere afgaet mod Rusland
nar han nadede den tyske farge-
by. Dette betsd nu ikke noget,
for han wville bare bestille et
ekstratog fra Warnemunde til
Moskva. P& den made kunne
han vare i rette tid tilbage in-
den festlighederne, og kejserin-
den wville ikke opdage, hvad
der wvar sket, og kammerpigen
ville altsa vere reddet for fal-
gerne af sin glemsomhed.

P& stationen tillod man sig
at bemarke, at et ekstratog pa
sd lang en strekning ville vare
en dyr historie. Det overlegne
svar leod, at det var aldeles
ligegyldigt, hvad det kostede.

Neste gang han kom til Ore-
hoved, da enkekejserinden igen
var pa rejse til Danmark, fik
man spurgt ham om, hvordan
det sa var gaet? Alt var gdet
som planlagt, kejserinden hav-
de faet sin halskade til tiden
og kammerpigen var reddet.

Il perioden op til ferste ver-
denskrig, var det som navnt en
utrolig mangde s®rtog, der blev
tillyst for at transportere kro-
nede hoveder og fyrster i Dan-
mark. Der war jo lidt flere
konger og dronninger samt de-
res familier dengang. Det per-
sonale, der havde ansvaret for
togenes fremforelse, wvar altid
meget nervgse for at der skulle
opsta forsinkelser. S& man an-
dede lettet op, nar de fornemme
gaster var vel transporteret til
eller fra deres bestemmelsesste-
der. Det kunne vere meget ube-
hageligt for det ansvarlige tog-
personale, nar et tog var for-
sinket., Det kunne medfere for-
her, iretteszttelser o.s.v. Men
det er nu en helt anden sag,
vi lader ligge ved denne lej-
lighed.

Efter november 1918, da for-
ste verdenskrig wvar slut, kom
der ikke noget kejsertog til
Danmark mere. En anden styre-
form var jo som bekendt kommet
til i Rusland. Hvad der siden
er sket med det fornemme tog
ved jeg ikke - mon det eksiste-
rer mere?

].G.
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Af Povl Wind Skadhauge

INDLEDNING

I en del danske stationsbyer
savel som i visse kebstadkvarte-
rer (og desuden sporadisk i
landsbyer uden jernbane) finder

man en type af beboelseshuse, som
i dobbelt forstand egner sig for

modelbaneanlzg. Dels drejer det
sig nemlig om forholdsvis sma,
overkommelige bygninger, der ikke
tager for megen plads op, og dels
ligger de som regel i stort tal
i gader nar stationen. Imidlertid
kan man praktisk taget ikke se

denne boligtype omtalt i arkitek-
turhistoriske oversigtsvarker.
Det hanger nok blandt andet sam—
men med, at typen er temmelig
uanselig, at den ikke var eneré-
dende i sin tid, omend sare al-
mindelig, at intet beremt arki-
tektnavn er knyttet til den, og
at den er darligt dokumenteret.
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OMSATNING AF MALVED BEREGNING

aghts; . Eke o p en
%Gmm%mg,4€mm Novie maddblen Gygges v
N, skat vindmesoredden vovre 13,4 - o544 = 7.3 .

1T HO S 0

Z 1:220 1,833 | 2529 | 3.438 | 4.889
N 7:160 [ 0727 | | 1839 | 2,500 | 3.556
TT1:120 | 0545 | 0,750

HO 87| 9395 | 0.544

0 725.

S 1:04 0,291 | 6,400

”Q736 _

2533

0,281

O 7:45 | 0205

2375

a5ty | 9703

Da disse huse blev bygget, var
tegninger og beskrivelser nasten
ikke nedvendige. Man kunne komme
langt alene med aftaler, der som
hovedindhold havde henvisninger
til allerede opferte, lignende
bygninger. Den sadvanlige praksis
var alligevel at tage milene til
det videre arbejde p& det allere-
de opferte 1 stedet for fra en
tegning, og offentlig byggesags-
behandling stillede ingen eller
yderst beskedne krav.

GENEREL KARAKTERISTIK

Enfamiliehuse af den pigzlden-
de "stationsbytype" blev isar
bygget gennem et par Aartier om-
kring &rhundredskiftet. De var
deres tids typehuse, men helt i-
gennem handverksmessigt produce—
ret. I modsatning til traditio-
nelle kebstadhuse er de fritlig-
gende, men kan til tider wvare
placeret nasten eller helt fremme
ved fortovets bagkant. Sekundsre
gader kan vare udbygget med denne
type alene, hvorimod den i hoved-
stregene ligger spredt mellem an-
dre, hovedsagelig sterre huse.

Det bebyggede areal varierer
med 65-70 m° som det almindelig-—
ste, men kan bAde under- og over-
skride det anferte interval va-
sentligt. Grundplanen er stort
set kvadratisk, og den er ved en
langsgdende og en tvergdende
skillevag opdelt i fire mindre,
nazsten lige store "kvadrater". De
tre af dem rummer hver en stue
eller et varelse., I det fjerde
"kyadrat" findes bade forstue,
trappe, kekken og spisekammer,
alt meget smat, og trappen tit
ganske elendig i forholdet mellem

grund og stigning. Den ferer til
en udnyttelig og som regel ogsé
udnyttet tagetage. I den findes
normalt et wvarelse og et lille
kammer. Alle konstruktioner er
helt enkle, og tagetagens skille-
vegge stldr pd de tilsvarende i
stueetagen. Der er oftest ingen
egentlig kalder.

Huset er nazsten altid placeret
med "langsiderne" parallelt med
vej eller gade. Og det er da den
side med to stuer, der er "forsi-
de" og vendt mod gaden, uden hen-
syn til solorientering. Heraf
felger, at kekkenet vender bagud.
Hvis huset ligger med gavle i
nord og syd (altsd ved en nord-
sydgdende gade), er indgangsderen
praktisk taget uden undtagelse i
den nordlige gavl, d.v.s. at det
store varelse i loftetagen vender
mod syd. Typen forekommer derfor
bade 'retvendt" og "spejlvendt'.
I sin grundform har den ingen ud-
bygninger, ingen eller f& tagvin-
duer og ingen kviste. Men to huse
var trods denne enkelhed nasten
aldrig helt ens, heller ikke fra
begyndelsen. Disse huse benazvnes
sjeldent "villaer", men ligesom
de fleste "villaer" er de som of-
test ejerboliger.

TEGNINGERNES BRUG

De til denne artikel herende
tegninger kan benyttes direkte
til modeller i skala 1:87 - og
ved brug af omsztningsmilestok-
kene endvidere til bygning af mo-
deller i andre gzngse mélestoks-
forhold. (Det sker uden omregning
men ved passende omregninger kan
tegninger 1 et hvilket som helst
mal - altsd ogsd disse - natur—

ligvis benyttes til en hvilken
som helst modelsterrelse). Teg-
ningerne betinger ikke nogen be-
stemt modelbygningsmetode; de er
lige anvendelige uanset materia-—
levalg og foretrukken fremgangs—

madde. Ved hjzlp af oplysningerne
i det folgende, som et mini-lek-
sikon ordnede '"variations-kata-—

log" kan der ud fra de fi tegnin-
ger fremstilles et ganske stort
antal forskellige modelhuse. Og
— hvad enhver series modelbygger
ma lagge vagt pd - produkterne
kan ret neje tilpasses epoken el-
ler ligefrem A&rstallet, som det
pagzldende anlzg er planlagt at
skulle henferes til, siledes at
resultatet far et autentisk prag.
Men for evrigt er variations-ka-
taloget af gode grunde ikke ud-
tommende; det peger blot pa en
rzkke typiske lesninger og kan
kompletteres med modelbyggerens
egne iagttagelser.

VARIATIONS-KATALOG

Nogle af afsnittene har kun
interesse ved sarlig hej detalje-
ringsgrad og kan uden videre
springes over, ndr der arbejdes
med et forenklet anlag.

D@RE
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Antenne. Fra begyndelsen af 1960-
erne TV-antenne pa nzsten alle

huse, ofte monteret med bdnd om-
kring skorstenen, senere navnlig
med szrlige gavlbeslag. I byer

med fzllesantenneanlzg er mange
enkeltantenner igen forsvundet,
fra sidste del af 1970erne og
frem.

Carport. Hvis ikke garage, da fra
1960erne eller 1970erne carport,
evt, direkte begrznset af beboel-
seshusets gavl og/eller udhusets
gavl. Derfor ofte "skraddersyet"
arbejde, men selve udferelsen som
i de fra ugeblade og avisers an-
noncespalter kendte type-byggesat
med trzkonstruktion og fladt tag
af pap eller profilerede plast-
plader.

Dere. Oprindelig rammedesre, del-
vis med glasfyldninger som a, b.
og ¢. Hovedder evt. toflejet som
d. Udvendige dere efterhaénden ud-
skiftet i de fleste huse. Fra
1950erne f.eks. som e, f, g og h,
fra 1960erne og iszr 1970erne
stadig som h og desuden som j, k
og 1 foruden wutallige fabriks-
fremstillede "individuelle" typer
f.eks. som m.

Espalier., Gamle espalier'er ofte
som a = vandrette hegnstride ud-

spendt pa sydgavl ved hjzlp af
de sakaldte espalier-stifter med
peretrz, uden dekorationsvirkning
i selve espalier'ets form. Nyere
espalier'er f.eks. af lister i
vifteform som b, til diverse
slyngplanter. Espalier af "herre-
gardstype" som ¢ sjzldent (men
smukt). Mange huse helt wuden
espalier.

Facadebehandling. Almindeligst er
blank (=upudset) mur af rede ma-
skinsten med skrabefuge eller
kehlet fuge, det hele noget merk-
net i tidens 1lsb. Eksempler pa
alternativer:

Blank mur af gule sten.

Blank mur af rede eller gule sten
med pudsede wvindues- og derind-
ramninger.

Blank mur med relief, f.eks.
fremspring evt. som kvadre, pa
bygningens hjerner, eller nicher
under vinduer i stueetagen.

Blank mur med pudsede vinduesind-
ramninger samt pudsede murhjerner
og -overkanter,

Blank mur med sidstnavnte,
uden vinduesindramninger.
Pudset mur uden relief, henholds-

men
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vis med vinduesindramninger og/
eller fremhzvede hjerner og over-—
kanter.

Fremhavning af kanter kan ske pa
gadeside og/eller gavle alene.

Se ogsé Farver, Gesims, Overdsk-
ninger, Vindues- og derindramnin-
ger,

Farver i virkelipheden.
huse traditionelt hvid- eller
gulkalkede, evt. begge dele i
kombination, hvorved vinduesind-
ramninger og hjerner m.v. fremhz—
ves 1 forhold til selve vagfladen.
Skorstenspiber oprindelig behand-
let tilsvarende p& pudsede huse,
men efter fornyelse oftest upud-
set og umalet. Fra 1960erne afle-
ses Kkalkning i de fleste tilfzlde
af cement- eller plastmaling med
nasten ubegrznset farvevalg, '"pa-
stelfarver" dog i overtal. En del
huse i blank mur bliver efterhdn-
den ogs& malet, som regel efter
reparation med pafelgende filts—
ning eller skuring af murvarket,
evt. 1 forbindelse med til- eller
ombygning.

Typiske wvinduesfarver hvid, cre-
me, merkegren, gré og brun. Evt,.

Pudsede

kombineret f.eks. creme/brun,
hvid/merkegren, lysegren/merke—
greon, hvid/gra. Den lyseste i

farveparret pd de oplukkelige de-
le (rammerne) og den merkeste pa
de faste (karme, lod- og tvarpo-
ster). Ved udskiftede vinduer fra
1960erne og senere mest 'natur-
tresmaling" med pigmenteret tre-
beskyttelsesmiddel.

Dere som regel i lighed med hu-
sets vinduer, dog tendens til at
undgd de lyse malinger pa selve
derflejene. Alts& f.eks. gerne
merkegren eller grd hovedfarve pa
dere i huse med hvide vinduer el-
ler hvide wvinduesrammer, og f.eks.
brun pA dere i huse med cremefar—
vede vinduer.
Eventuelt tagudhzng .
som vinduer,

Verandaer og andre tilbygninger
i trez ofte merkegrenne med hvide
vinduer. '

farveskala

Udhuse i trz samt dere i murede
udhuse ligeledes markegrenne ,
hvis ikke malet svenskred eller

tjzret sort.

Farver p& modeller. Generel be-
merkning, som ikke specielt gel-
der : stationsbyhuse, men ogsd er
nyttig her: Hvis "legetejsvirk-
ning" skal undgds, og der alvor-
ligt tilstrzbes en realistisk ef-
fekt, kan selv overfladefarverne
(de sékaldte lokalfarver) pad for-
billederne ikke overferes direk-
te. De m& svakkes i farvestyrke
(ved iblanding af 1lidt lysegrit)
og eventuelt zndres i nuance (med
en smule blat) svarende til, at
de ses pad afstand, hvorved atmos-
feren ger sig geldende. Betragtes
f.eks. en HO-model p& 3 meters
afstand, er der i '"det virkelige
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liv" 260 meter mellem beskueren
og genstanden. Men selv pa smd
afstande, f.eks. 1/10 af det
navnte, altsd 26 "rigtige" meter
= 30 cm i model, vil farveopfat-
telsen vare pavirket.

Frontispice. Folkelig "oversat-
telse": frontspids. £Endring af
tagetagens kammer til et regulart
verelse, helt uden skrévagge, mu-
liggeres ved pdbygning af en a-
symmetrisk placeret frontispice
som vist. Bemark: den side, der
flugter med gavlen, kan vzre mu-
ret som denne, men er det ikke
hver gang. Den anden side er n=-
sten altid som en kvistflunke be-
klazdt med =zink eller skifer, i
nyere tid af og til =ndret til en
frembygget braddebekl=zdning eller
krydsfiner, ndr der er efteriso-
leret. Frontispice forekommer ba-
de stammende fra husets opferelse
og som senere pabygning. Et en-
kelt bredt vindue i frontispicen
er almindeligst, men to smalle
side om side forekommer ogsé.

Gader. Sekundzre gader eller veje
med den omhandlede hustype har
typisk en bredde pa 15 alen =
9,42 m (108 mm i 1:87) med f.eks.
fortove pd hver 3 alen = 1,88 m
(21,5 mm) og en kerebane pd 9
alen = 5,65 m (65 mm). Overflade-
belegning nu normalt asfalt pa
bédde kerebane og fortove, evt.
fliser pd fortove. Fra begyndel-
sen grusbelagning begge steder,
i sjeldne tilfalde brolzgning af
kerebanen. Tidspunktet for asfal-
tering m.v. er starkt varierende,
i mange tilfzlde forst efter 1945,
fortove endda vasentlig senere.

Garage. Garager fra fer 1940 fo-

rekommer sjeldent. De fleste
ferst fra 1960erne, vippeport
derfor almindeligst. Ofte tilve-

jebragt ved om- eller tilbygning
af =zldre udhus og praget af det-
tes wudseende. Carporte sandsyn-
ligvis hyppigere, se dette.

Gesims. Gesims mest pa& upudset
mur. 3 eller 4 skifter med 2 el-
ler 3 led, svagt relief. Mellem-
ste eller nederste led evt. sav-
skifte eller 'sparenkop" (hver
anden sten trukket 1lidt frem).
Gesimsens samlede fremspring sa
lille, at +taget ikke opskalkes
(=svajes opad) forneden. Forekom-
mer sommetider bAde pd& langsider
og gavle, til andre tider kun péa
langsider.

Grundsterrelse.. Typisk grundbred-

de er lille, 25 alen = 15,7 m
(180 mm i 1:87), og har nasten
altid wumuliggjort en egentlig
forlangelse af huset. Grundens

dybde vanskelig at give en gene-
rel information om; p& et model-
baneanlag vil malet desuden kunne
underdrives efter behov uden syn-
derlig skade.

Halvtag over indgang. Halvtag
(skarmtag) over indgangsder i
gavl pd enkelte huse samtidigt
med disse og da med trzkonstruk-
tion og samme tagmateriale som
selve huset. Eksempler fra de se-
neste &rtier med let stdl- eller
aluminium-konstruktion og profi-

leret plastplade, evt. transpa-
rent. Mange huse wuden halvtag
over der.

Haveanlag. Fra begyndelsen nytte-
have (frugttrzer og -buske samt
spadejord) p& nasten hele grun-
den. Forrest, mellem hus og gade,
dog roser eller andre blomster.
Tendens til, at en del af haven
indrettes til ophold, bl.a. med
plzne, ferst udtalt fra 1950erne
- og nogle steder aldrig sléet
igennem. Alligevel nasten altid
havebank., Pazle (traz, beton eller
stalrer) med tvarpind foroven og
terresnore udspandt obligatorisk
frem til 1960erne, hvor de mange
steder afleses af "paraplystati-
ver" (rettere: ‘'pyramidestati-
ver"). Terraznbefastelse og -be—
lzgning altid meget beskeden af
omfang. Perlesten eller grus ty-
pisk i stazrkt befzrdede arealer,
betonfliser sj=zldne og f&, dog
hyppigt kommet +til i de senere
drtier. Flagstang ses nogle ste-
der. Hejde 6-8 m. Almindelig pla-
ceringsregel vanskelig at give.
Dog altid nzr vej eller gade, og
stangen skal kunne lagges ned for
udskiftning af snor eller opma-—
ling.

Haveder. I hustypens oprindelige
skikkelse er haveder nasten
ukendt. Hvor den findes eller se-
nere er kommet til, er placerin-
gen nasten altid i gavl og fra
stue nazrmest vej. Eksempel a er
zldre, b og ¢ brugt fra 1930erne
helt frem til nu, d kendes mest
fra de seneste 10-15 Aar.

Hegn. Oprindelig f.eks. malet
tremmestakit = "temrerstakit" (a)
eller trddflet (b) mod gade.

Stolpeafstand 2 m eller 1lidt over,
stakithejde fra 80 til 125 cm. I




HAVEDG@R

i

a b ¢ 0&

evrige skel f.eks. almindeligt
tréddhegn (c og d) med 2 eller 3
vandrette trdde pA halvrunde
stolper (flzkket rundtemmer) med
2 m afstand. Hejde 90-100 cm. Og/
eller klippet hak. Lokalt i for-
bindelse med udhuse dog ca. 2 m
heje plankevarker (e) med lodret-—
te bradder pa& 2 lesholter. Dak-—
bradt everst. Stolpeafstand 2 m
eller 1lidt mere. Hejt nethegn om
eventuel hensegdrd. (Forbud .mod
hensehold efterhldnden indfert i
mange byer). Med tiden f& overle-—
vende stakitter. O0fte erstattet
af "forlorne tander" = natursten
arrangeret som (f) eller plante-
stensmure, evt. kombineret med
hazk eller buske, dog ferst for
alvor fra 1960erne.

AT

H |

JAREERRRRRREN

KVISTE

(1]
]

L1
|

Y

Kviste. I enkelte tilfzlde er en
kvist brugt i stedet for fronti-
spice. Derved er kammeret ikke
blevet sterre, men har kunnet fa
sollys eller i hvert fald bedre
lys. Lejlighedsvis findes ogsé
kvist til verelset, séledes at
det har bade gavlvindue og kvist.
Der gives endvidere eksempler p&,
at en kvist omtrent midt pd lang-
den af taget giver lys og ekstra
rum til et toilet eller mini-ba-
devarelse, der pd et eller andet
tidspunkt er klemt ind i tageta-
gen. Kviste ofte smalle, d.v.s.
indpasset mellem to spar uden ud-
veksling. Forskellige tagformer
og materialer. Oftest zink- eller
skiferbekladning p& @ldre kvistes
flunker, mer*bradder -eller kryds-—
finer (vandfast) pd nyere.

Luftledninger. Slet ikke alle hu-
se af den aktuelle type har haft
elektricitet fra begyndelsen.
Jevnstremsinstallationer med 3-
leder luftledning (i sjzldne til-
falde kun 2-leder) indfert til
averste del af gavl i stigende
omfang, navnlig i perioden frem
til 2. verdenskrig, herefter man-
ge huse med 4-leder indfering, nu

vekselstrem, stadig luftledning,
kun i mindre omfang aflest af
jordkabel.

El-master som regel ved hvert an-
det skel langs den ene side af
vej eller gade. Husk 5. og evt.
6. ledning (nederst) pa master
til gadebelysning.

Telefon med to luftledninger ind-
fert til f.eks. modsat gavl, men
kun f& huse i sekundare gader fik
telefon fer 1955-60, hvor jordin-
stallationer afleste luftlednin-
ger, Telefonstznger i modsat side
af gade i forhold til el-master,
men razkke 1 hele gadens langde
sjzlden, af navnte grund. Antal-
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let af ledninger pa& telefonsten-
ger ofte stort.

(Indskud fra Ole Lind Jergensen:
Nar jeg ind imellem ser billeder
af modelbaner, der er lavet af en
perfektionist, som ogsd har taget
telefonstznger med, er der altid
begdet en alvorlig fejl: trddene
er hangt op ganske parallelt. Det
ser selvfelgelig meget ordentligt
ud, men er ikke korrekt. I wvirke-—
ligheden var trédene snoet ind-
byrdes efter et ganske bestemt
sindrigt system for at undgd
overhering mellem de enkelte 1li-
nier. Du har vel ogséd engang sid-
det 1 toget og fulgt trédenes
forleb gennem kupevinduet og op-
daget, at den trdd, du fulgte,
pludselig hoppede op eller ned i
forhold til den hidtidige posi-
tion.)

Lygter. Gadebelysning normalt an-
bragt pd el-master. I =ldre tid
traditionelle glas- eller emalje-
armaturer og ikke nedvendigvis pa
hver mast. Fra omkring 1960 som
regel lysrersarmaturer og i mere
rigeligt omfang trods den sterre
lysstyrke.

Lamper ved husets indgangsdere
sjzldent s=zrlig gamle; stor vari-
ation i typer og placering.

Lysthus. Fritliggende lysthus i
sterrelse 3-5 forholdsvis

sjeldent forekommende, og da som
regel i lignede udferelse som ve-
randaer af zldre dato.

Navnefelter. Mange huse med et
pudset og evt. indrammet navne-
felt midt p& langside mod vej.
Andre med navn malet direkte pa
upudset mur, enkelte med stebte
bogstaver opsat p& mur. Navne-
brzdder som p& skibe forekommer
ogsd. Afhengigt af detaljerings-
graden kan selve navnet udelades
i model, men her felger for alle
tilfeldes skyld nogle autentiske
eksempler:

Pax, MNova, Flora, Castle, Home,
Work and Rest, Skovly, Granly,
Birkely, Elmely, Landly, Bakkely,
Pauly(!), Lille-Eje, Skovkar,
Engbo, Fredebo, Sofiesminde, Al-
dershvile, Rede Hus.

Skent det ikke er
nedvendigt, findes nedleb i begge
ender af hver facade, eller i
hvert fald p& gadesiden, forbav-
sende hyppigt. Hvor der kun er et
enkelt nedleb, er dette som regel
ved "indgangsgavlen'" for at for-
enkle kloaksystemet. Af og til
ses huse af den omhandlede slags,
der aldrig har haft tagrender og
nedleb.

Nedlebsrer.

Ovenlys. Fra omkring 1955 er der
i stigende grad brugt ovenlys i
tagfladen i stedet for kviste,
med de samme formdl, se "Kviste".
Typiske sterrelser er b78 x hl40
cm og b78 x h98 cm til beboelses-
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rum, og sidstnzvnte iszr eller
iser b55 x h70 cm til toiletter,
bad og evt. trapperum. De anferte
hejdemél galder i tagfladens plan
og er mindre pd en opstalt af hu-
sets langside.

Overdekninger. Som regel 1 stens
stik over almindelige vinduer og
udvendige dere, med 1 skiftes
pilhejde. Over brede &bninger
evt. 1% stens stik. I forbindelse
med pudsede vindues- og derind-
ramninger tit skjult overdskning
med jern eller evt. stebning.
Stik kan vare udsmykket med sav-
skifte.

Skorsten. Altid midt p& tagryg.
Oprindelig skorsten med spinkel
pibe og muret "gesims" samt frem-
spring ved taggennemfering. Kun
f& af disse bevaret nu. Udskift-
ning af piber over tag allerede
fra 1930erne som regel med glat
pibe med 1 stens vanger (der gi-

ver udv. tvaermdl 71 x 71 cm) og
betonafdekning. I 1950erne ofte
afdskning med hatte (tag). I

fjernvarmekvarterer nasten
skorstenspiber tilbage.

ingen

Sokkel. Fremtrazder enten 1 gré
puds, af og til tjzret eller ma-
let, navnlig ved ievrigt malede
facader, eller med marksten og
sterkt fremhazvede fuger. Enkelte

eksempler pad sokkel muret i tegl.
Sokkelfremspring 3-5 cm alminde-
ligt, men ikke obligatorisk.
Luftriste for ventilation under
gulv oftest umiddelbart over sok-
kel, men hvor dennes hejde svarer
til to +trin wved indgangsderen,
kan ristene ogsd vaere anbragt i
selve soklen. Sokkeloverkant mar-

kerer omtrentligt indvendigt
gulvniveau,
Stige. Ofte ophangt vandret pa

langside af udhus eller p& plan-
kevaerk, med dszkbradt ("stige-
skjul") pa knagtene, hvis ikke
direkte under tagskag. (Indenders
opbevaring naturligvis bedre for

stige, men kraver garage eller
lignende) .
Salbanke. Oprindelig iszr beton-

stebte eller evt. lagt af mursten
p&d kant og med kraftigt fald ud-
ad. Sommetider malet sammen med
vinduer. Skifersélbaznke forekom—
mer ogsd. Senere udskiftninger -
efter 2. verdenskrig - typisk med
merkebrune Hasle-klinker.

Taghaldning. Hovedsagelig i omra-
det 40-45° vinkel med vandret,
men béde sterre og mindre tag-
haldninger forekommer, omend
sjazldent. Halvvalm everst i gavle
er set, men er egentlig et aty-
pisk trazk. Opskalkning over ge-
simser ubetydelig eller manglen-
de; aldrig ved skifertag.

Tagmateriale. Original tagdakning
med rektangulezre sortbld natur-
skifre (nogle af dem mAske trans-
porteret pd Festiniog Railway og
udskibet fra Portmadoc) eller
flade rede tegl af den dobbelt-
belgede type, sjzldnere diagonale
skifre, tegl i "hollandsk" model
eller betontagsten. Fornyelser
almindelige i de seneste artier,
indtil videre hyppigst med eter-
nitbelgeplader, bléd eller brune
(evt. grd), 4 fods savel som 2
fods.

Tagudheng. Mange huse med beske-—
den gesims og uden udhzng, men
forsynet med udhzng i forbindelse
med legning af nyt tag. Eldre ud-
hzng (og da ingen gesims) hyp-
pigst i forbindelse med forholds-
vis lav taghaldning og trempel.
Evt. hanebdnd og konger i gavle;
disse nasten altid fjernet ved
fornyelse af udhangsspsr og vind-
skeder. Underbeklazdning af udhzng
ses 1 sammenhazng med tagfornyel-

ser. Oprindelige udheng har syn-
lige spzr og evt. liste- eller
braddebekladning oven pa spar

mellem lagter.

Tilbygninger. WC-installation er
normalt yngre end huset og har i
mange tilfalde ferst fundet sted
i 1950erne eller 1960erne, ofte
i en 6 4 8 mM° muret tilbygning
(evt. lidt sterre), som ogsd rum-—
mer et vindfang foran indgangsde-
ren eller en udvidelse af for-
stuen,

En tilbygning i trz med 2 4 4 m
grundflade og f.eks. 15° eller
20° taghzldning p& saddeltag med
sort tagpap findes foran en hel
del huses udvendige kekkender og
rummer som regel kun et vindfang,
hvor dog ogsd gummistevler, ar-
bejdstej og diverse redskaber har
/havde plads. Tilbygninger i hele
husets profil, séledes at dette
regulzrt forlsnges, er sj=zldne.
Veranda, se dette,

Udhus. Udhus med brandselsrum,
vaskerum, evt. hensehus, red-
skabsrum og lokum herer med til
det typiske stationsbyhus. Hyp-
pigt hvidkalket, ogsd hvor 'ho-
vedbygningen" er i blank mur. F.
eks. placeret parallelt med bebo-
elseshuset i 5 meters afstand.
Paptag med ensidigt fald vzk fra
den sdledes dannede gérdsplads.
Da derene alle er i side mod
gardsplads, kan wudhusets hejde
sdledes begraznses til det mindst
mulige. Ogsd ofte bygget winkel-
ret pad beboelseshus og langs na-
boskel, da med ensidigt og mod
egen grund faldende tag, ligele-
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des med papdekning. Papdekning
for evrigt tit erstattet med bel-
geplader af eternit eller plast
for at undgd gentagen tjering.
Tagrender mere sjzldne end pa be-
boelseshuse. Sm& vinduer, evt, af
stebejern, og hovedsagelig revle-—
dere eller genbrug af dere fra
andre bygninger. Stor variation
i udhuses sterrelse og form, ofte
tilbyggede skure af trz. I enkel-

Udvikling. Den her omhandlede
hustype blev opfert endnu i 1920-
erne (og mlske endda spredt i
1930erne), men =ndredes efterhin-
den s& meget i sterrelse, indret-
ning og detaljering, at denne ar-
tikels tegninger og retningslini-
er ikke sldr +til. Andre typer
gjorde sig i hejere grad gzldende
i de felgende artier.

sterrelse ca. 2 x 2 m, ofte ikke
plads til mere. Veranda samtidig
med huset eller kun 10-20 &r yng-
re (a og b) har tit starkt spros-
sedelte, faste vinduer i en let
og uiscleret trzkonstruktion med
nasten fladt tag - og er kun til
brug i sommerhalviret. Senere
(hvor forholdene tillader det) er
en tilbygget veranda nazsten altid
en lidt sterre bygning af mur el-

te tilfzlde er =ldre udhuse om- Veranda. Hvor en veranda er til- ler isoleret trzkonstruktion. Ek-
bygget, eventuelt forlsnget, til bygget, er dette typisk sket ved sempel ¢ er fra perioden 1930-50,
garage. gavl meodsat indgangsder. Mindste og d er en "velfardsknast" fra
1960erne.
1
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Vinduer. I gadesiden enten 2 x 2
smalle vinduer eller 2 brede. Op-
rindelige vinduer som a, b, ¢ og
d (samt i enkeltstf@ende tilfalde
e}, henholdsvis f, g og h. Vindu-
er 1 overgavle kan vare som a-h,
dog 1 reduceret hejde. Men ogsa
j-typen er brugt, dog kun i for-
bindelse med brug af c¢ eller lig-
nende i stueetagen. Deling i to
som k forekommer ogsd, og i sar—
lig store wudgaver af hustypen
(navnlig hvor taget har trempel)
kan man se to stk. a, b, ¢, d, e
eller j side om side i en over-
gavl med kun en smal murpille
imellem. Og i stedet for det sto-
re loftvarelse er der da ofte to
mindre.
Det er efterhénden sjzldent at
finde huse med de oprindelige
vinduer intakt. Man har nzsten
alle vegne foretaget udskiftnin-
ger (helt eller delvis) og er
ferst inden for de seneste &r be-—
gyndt at efterligne de gamle vin-
duers inddeling i de nye ved nog-
le af de udskiftninger, der fin-
der sted.

Resultatet af tidligere udskift-
ninger i 1930erne og 1%40erne ser
ofte ud som 1 og m, hvor normalt
kun de gdende rammer er fornyet,
Senere blev det mere almindeligt

1

VINDUES- OG D@RIND-
RAMNINGER
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(og pékravet) at forny hele vin-
dueskonstruktionen. I 1950erne
kunne det typisk ske som ved n og
o med en stor, fast rude forne-
den. I 1960erne og senere blev
typer som p, q, r og s (med red-
ningsabning) foretrukne.

Vindues- og derindramninger i
puds. Hyppigst, hvor der er brede
vinduer i stueetagens pgadeside.
Mange variationer, langt flere
end wvist, dog nasten altid med en
slutsten markeret i midten for-
oven, selv om det forekommer pud-—
sigt. Indramninger kan vare ude-—
ladt wved vinduer 1 overgavle,
skent de findes i stueetagen, og
er som hovedregel udeladt pd bag-
siden (havesiden).

Fra GUINNESS REKORDBOG

Lengste godstog. Verdens langste
09 tungeste godstog var omkring
6 km langt og bestod af 500 kul-
vogne, som blev trukket af tre
3.600 hk diesellokomotiver og
skubbet af yderligere tre over en
252 km lang strzkning fra Virgi-
nia til Ohio, 15. november 1967.
Den samlede vegt var nasten
42.674 tons.

Denne oplysning sted i udgaven
fra 1980, men i 1983-udgaven er
lengste godstog anfert samme tid
og sted, men rettet til 450 kul-
vogne af en samlet vegt af nasten
39.709 tons og en langde pa 5,6
km.

Det fremgar ikke af teksten, om
der skulle have indsneget sig en
trykfejl i den ene eller den an-
den af udgaverne.

Model jernbaner. Den lzngste
strekning, et modeltog, bestaende
af lokomotiv med 6 vogne har kert
uden stop, er 1.091 km pd 864 ti-
mer og 30 minutter. Bedriften
blev udfert mellem 1. juni og 7.
juli 1978, og banen var opbygget
af Roy Catton fra Mexborough,
Yorkshire, England. Det langste
modeltog, der nogen sinde har
kert, bestod af 9 HO lokomotiver
og 501 vogne og blev vist ved New
Jersey Modelbaneklubs arsmede den
22. juli 1978.

Rekorden blev sldet, idet 1983-
udgaven oplyser, at det langste
modeltog, der nogen sinde har
kert, bestod af 10 Lionel-lokomo-
tiver, 750 vogne og en tjeneste-
kupé, og det blev "fert" af Ste-
ward E. Columbus, Ohio, USA, den
26. juli 1980.

ADAM
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Udstedningsrerets  afslutning
pa taget indeholder to rer, et
fra hver dieselmotor, og er filet
ud af en 1ille messingklods, me-
dens 1luftindsugningen ("kassen"
lige foran udstedningen) er savet
af en 2 mm messingplade, fig. 1.
Jalousierne er fremstillet ved at
lodde et stykke 0,7 mm kobbertrad
fast nederst hele vejen rundt om
klodsen. Denne trad er sa filet
skra med en haldning pa ca. 45°.
Derefter er den naste trdd loddet
fast, filet o.s.v. Overst er af-
sluttet med palodning af en 1ille
plade (daseblik), der 1lige netop
gar ud over jalousierne, fig. 2.

I 113 kR TR

Fig. 2

Ventilerne er fremstillet af
en 1ille "cigar", der er filet af
1,6 mm kobbertrdd og omgivet af
et 1ille "balte" af daseblik. En-
derne af dette "bzlte" er til-
spidsede og stukket ned gennem et
hul i taget. Her fungerer enderne
som en split, der bliver vredet

ud og loddet fast, fig. 3.

Fig. 3. Ventilen ses under pilen.

P& tilsvarende made fremstil-
les den enlige ventil over toi-
lettet af to spidser af kuglepen-
nepatron, der loddes sammen med
de to tykkeste ender mod hinan-
den. Et stykke 1,5 mm kobbertrad
(den type som bruges af elektri-
kere ved f.eks. husinstallatio-
ner) files halvt ned péd et stykke
af ca. 2 cm. Af dette stykke kob-
bertrdd laves en '"rigtig" split
i hvis @je patronenderne anbrin-
ges og loddes fast. Tilsidst bo-
res patronerne igennem pa langs
og ventilen anbringes gennem et
hul i taget som de evrige venti-
ler, fig. 4. Ievrigt kan begge
typer kgbes i hobbyforretningerne.
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Fig. 1. Indsugning,
bindelsesrgr. Hvis

udstedning og diverse for-
du ikke er meget sikker pa

handen, eller har godt varktgj, sa start med at

bore udstedningsrerets huller

bagefter.
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Fig. 4. Den fardige wventil ses
pa fig. 11.

Og nu til noget helt andet,
tagkelerne. Efter adskillige for-
spg endte jeg ved felgende frem-
stillingsmetode.

P& fig. 5 ses enkeltdelene,
14 stk. dialt til hver tagkeler,
som fremstilles saledes: Underst

et stykke messingplade 22 x 4,5
x ca. 0,7-1,0 mm. Pladens to lan-
ge sider afrundes pa langs med en
fil, og pladen bukkes let pad mid-
ten. Denne plade skal senere il-

Fig. 5. Forrest ferdig tagkeler,
bagved enkeltdelene dertil. Be-
maerk hullet i midterste vand-
kammer.

ludere underste 1lag kelergr. 2
plader 11 x 4,5 x ca. 0,7-1,0 mm
udskares og afrundes pd siderne
ligesom den store plade, og lod-
des fast pa denne, &n péa hver si-
de af bukningen. Disse plader
skal illudere andet lag kelerer.
Som gverste lag rer loddes 6 stk.
kobbertrad, 22 x 0,7 mm. Disse
loddes ferst i den ene ende, fig.
6, hvorefter de bukkes ned og

og fil resten til

‘ B

Fig. 6. Kolernes enkeltdele an-
bringes mellem fire sma sem i
en traklods. Her kan de holdes
fast, medens de loddes lag for
lag. Lag evt. en lille treliste
el.lign. mellem det, hvormed du
trykker og keleren, for at for-
dele trykket ens til alle 6 ror.

loddes fast i den anden ende. Om-
kring midten anbringes et 1lille
"mavebzlte" af daseblik for at
illudere midterste vandkammer,
"Mavebzltets" ender loddes sammen
pa kelerens underside, og der bo-
res et hul, 0,7-1,0 mm, tvers
gennem bzlte og keler, ses pd
fig. 5 og 7. Nu klippes to styk-
ker daseblik, ca. 6 x 6 mm, og
de bukkes over et stykke 1 mm
rundjern (et sem, bor el.lign.)
til forst U-facon og derefter til
drabefacon, se fig. 7. Disse pla-
destykker loddes fast for enderne
af keleren, som de to yderste
vandkamre, fig. 8. Midt pa vand-
kammeret Tloddes et 1ille stykke
déseblik i U-facon, fig. 8.

Nar de 11 keslere er fardige
og efterbearbejdet med diverse
file m.m, samles de i sma grupper
pa 2 eller 3 stk. som det fremgar
af tegningen. La&g dem eventuelt
forst lest pd plads pa taget og
kik dem grundigt efter oppefra,
forfra, bagfra og fra siden og
flyt dem saledes, at de gruppevis
passer til hinanden, hvis de ikke
alle er blevet helt ens.
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Fig. 8. Lag de yderste vand-
kamre op mod en lille trazklods
medens der loddes, ellers gli-
der de bagud pa grund af de
skra sider. Der loddes forsig-
tigt fra kelerens underside, da
man endelig ikke ma kunne se
loddetin mellem rerene pa ke-
lernes overside.

Gennem  hullet i midterste
vandkammer og de to abninger ne-
derst i de to ydre vandkamre kan
nu stikkes de 0,7 mm kobbertrade,
der skal illudere kelesystemets

Alt efter hvor dygtig man mener,
at man er, kan man ogsa samle en
hel ‘"stor-gruppe" pa 2+3 eller
3+3 kelere pd@ én gang, sa skal
kobbertradene blot vare tilsva-
rende la@ngere. Bemazrk, at de ste-
der hvor de langsgaende kgleror
skal ende i1 en blindflange, skal

‘Fig. 9. A. Kelernes enkeltdele. B. De langsgéen-

de ror loddet pa den midterste keler. C. De to
yderste keglere loddet fast. Bemark de sma reren-
der ved pilene ved yderste vandkamre. Her an-
bringes blindflanger eller splitter som anfert i

;Q}r.r?a{;ar; Sf;.ek;.d‘?:d ?;JSSS; g? artiklen, medens der er hul midt i midterste
dre i kalersf Nar mde etre ot vandkammer - til fastlodning af forbindelsesrgr
s?dder Sc?m de‘ sia] fig. 9B til dieselmotorerne. D. Fardige kolere anbragt
skubbes de to andre kelere pa pa laget.

plads og loddes fast, fig. 9cC.
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kobbertraden vere sa lang, at den
gar ca. 2 mm udenfor vandkammeret
(sa vi senere kan lodde en 1ille
ring af kobbertrad pa som blind-
flange). De steder hvor der deri-
mod senere skal loddes et af de
"rer" pd, der skal forbinde die-
selmotoren med kplesystemet, der
skal man serge for, at der er hul
ca. halvt ind i tagkeleren, s3 vi

senere kan Tlodde "forbindelses-
reret" fast her (ses pd fig. 9C).
Der skal nu anbringes de omtalte
sma (blind)flanger, som laves af
f.eks. 0,5 mm kobbertrad. Traden
bukkes som en 1ille ring, der an-
bringes p& sin plads, gives et
1ille Tet tryk med en tang, sa
den klemmer let om raret, og lod-
des fast. Det kan evt. betale sig

Arrangement of daakelere. i fir Mo 553-99 / xqgs—%//%» 9.

T I

i

Qe

—fe

IQI

]
T

a
O
e
O

Bemarkning til vedstdende originale hovedtegning
af motorvogn litra MO, bragt i bladet "Ingenig-

ren" i maj 1943,

samt til principskitsen for ar-

rangement af tagkelere pa MO 553-599, I.
P4 hovedtegningen ses endnu en tagkeler umid-
delbart bag ved udstedningen. Dette var imidler-

tid en olieksler,

og disse blev senere fjernet.

Oliekgleren er derfor ikke medtegnet.
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at bruge disse flanger til fast-
gérelse af kolesystemet. 1 si
fald bukkes 0,5 mm kobbertrad som
en lille split og anbringes pa
kelersystemets ror. Nir der er
boret de tilsvarende huller i ta-
get, stikkes splitternes ben ned
gennem taget, bukkes om - og
loddes.

Placeringen af de enkelte kg-
lere pa taget fremgdr, dels af
den bragte tegning (SP, 19/1),
dels af vedstdende principskitse,
idetder er vist bade anbringelsen
af kelerne pa MO-erne 553-599,
inden de fik oliefyret dampvarme-
kedel (I), savel som efter ind-
bygningen af denne kedel (II) (nu
som MO 1953-99), samt anbringel-
sen af tagkglerne pda MO-erne af
1800-serien (III).

Da det senere er nasten umu-
ligt at komme til at male bade
tagkelere og tag, efter at de er
monteret, fik de - og taget - en
enkelt gang maling allerede inden
fastgerelsen. Som det fremgdr af
billederne, er noget af malingen
allerede slidt af igen, og mere
vil felge, men det kun pa de til-
gengelige flader, sa det kan fri-
skes op igen, ndr vognen ipvrigt
er klar til maling, fig. 10-12.

Nar tagkelerne er anbragt og
sat fast, anbringes de forbinden-
de ror (0,7 mm kobbertrad) mellem
dieselmotor og tagkelere efter
tegning og fotos. Mar rorene er
anbragt sa usymmetrisk, som de er
(pd skitse II, MO 1953-99) skyl-
des det, at de skulle gd uden om
varmekedlens skorstensarrangement.

Dette skorstensarrangement er
vist pad savel principskitsen over
taget, som pd den 1ille skitse,
fig. 13, samt pd fotografi af MO
1999 1 Arhus, 13/6 1983, fig. 14.
Det fremgdr dog ogsa, at rerfor-
bindelserne gar T1idt anderledes
end vist pa principskitsen, hvil-
ket vel formentlig skyldes an-
dringer i tidens lgb.

I det hele taget viser fotos
af forskellige vogne, selv inden-
for samme serie, ofte flere for-
skelligheder, sa det kan vare me-
get svart at sige, hvad der er
geldende for alle vogne, og hvad
der er en tilfeldig forskel pa
det enkelte koretej, som man nu
maske tilfeldigvis har et foto
af. P& fig. 15 ses det samme bil-
ledudsnit, her MO 1951 (Arhus,
13/6 1983). Det ses tydeligt, at
selv. om grundprincippet er det
samme, er udfarelsen en del an-
derledes end pa MO 1999 (fig. 14).

Ser man pa udluftningslemmen
over varmekedlen (kedelrummet) er
overkanten pa vor byggeserie (MO
1992-1999) vandret, og lemmen er
ret hgj med skrd kanter, medens
andre har mere eller mindre skavt
heldende lemme, hvor selve lemmen
blot er en plade. Disse sidste er
normalt hangslet pd siden mod
vognmidten, og abner sdledes udad
mod vognsiden, medens vor bygge-
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Fig. 10. Kglerne monteret pa taget.

Fig. 11. Kolerne monteret pa taget. Bemark ven-

tilen over toilettet.

Fig. 12. Arrangement af forbindelsesrer. Knakke-
ne pad de nederste reor skyldes, at de skal gi

uden om den senere

indbyggede,

oliefyrede

dampvarmekedel. Omtrentlig placering er indteg-
net.

Plade nitted
Pa toget

serie er hangslet pé& siden mod
vognsiden, og &bner indad mod
vognmidten. Bemark ogsa skor-
stenshettens skave sider, der ses
bedst pa fig. 15. Hatten er Tuk-
ket foroven med en plade, sd der
kun er abent ned gennem den ca.
15 cm brede raegkanal.

SIDSTE. Det ovenfor navnte fo-
to, fig. 14, viser imidlertid og-
sa at forbindelsesrgrene mellem
motor og de lengst vak siddende

tagkalere, er "gemt vak" inde un-
der tagkelerne, lige bag de yder-
ste vandkamre. Dette ses ogsa pa
et foto af 1994. Jeg er i skri-
vende stund ikke klar over, om
det er senere andringer eller om
de altid har varet saledes. For-
habentlig er der en afklaring pa
dette til naste gang.

Sluttelig ma jeg gere en til-
stdelse. Alt som byggeriet skred
frem, argrede det mig mere og me-
re, at Jjeg ikke havde forsynet
vognen med en "rigtig" trekkrog
med tilhgrende skruekobling. Sa
en dag blev den gamle, der jo ik-
ke uden grund 1lignede et bgjet
sgm, loddet af og erstattet af en
"rigtig" efter felgende princip,
fig. 16, medens resultatet er
vist pa fig. 17.

Hermed md vi slutte for denne
gang. Det synes maske ikke af me-
get nar det bliver trykt, men det
bliver skrevet i samme takt, som
de omtalte to vogne bliver opbyg-
get. Det tager sin tid, ndr man
i mange tilfelde forst skal eks-
perimentere sig frem til en bru-
gelig fremgangsmdde, helst sa
simpel, at den kan benyttes af
alle, uden andet og mere avance-
ret varktej end det, man ma for-
mode de fleste hobbyfolk réder
over. Hertil kommer redakterens
mildt bebrejdende, skuffede gjne
hver gang vi skilles uden at han
fik et manuskript.

E.V.P

Lodoles

Fig. 16. Princip for bukning
af 0,7 mm kobbertrdd og udskae-
ring af 1 mm messingplade til
henholdsvis kobling og krog.

Fig. 17. Den

ferdige
anbragt pa sin pufferplanke.

kobling



Fig. 1
tag. Arhus, 13/6 1983.

14. DSB MO 1999. Diverse regrforbindelser pa

Fig. 15. DSB MO 1951. Diverse rerforbindelser pa

tag. Arhus, 13/6 1983.

GDS 3 i spor O

Det var nogle dejlige artik-
ler ADAM fik rystet ud om den
F'er. Det gav inspiration til
almindelig indblanding i skri-
verier om spor 0 damploko,
hveraf jeg 1 1982 endelig fik
gjort min model af GDS 3 ferdig
efter en halv snes ars venten
og teven. Jeg havde ligesom sat
det mal, at indvielsestoget pa
min beskedne privatbane skulle
besta af de samme enheder som
provetoget pa Tisvildebanen i

1924, nemlig loko 3 (8) + GDS
D 52 + B 12 + C 40.

Vognene havde jeg 1 forve-
jen, men lokomotivet!? Flere
h&nder havde i Aarenes leb
hjulpet med diverse dele inden
jeg selv fik drejebank. Saledes

drejede Carlo Ljungberg i sin
tid hjul og regkammerder. Per
Galle klarede skorsten og dom.
Jeg fik da ogsa klampet noget
af det sammen, men projektiet
var dedfedt - det var simpelt-

hen ikke '"sagen'" for en
MJ]-mand dengang.

En god ven fra JMJK overtog
det hele i bytte for en "Bette
Claus'". Nogle A&r senere wville
han bytte tilbage (det kan jeg

gren
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s'gu godt forstd) men nu var
der i kassen. foruden de origi-
nale dele, en ny ramme og mine
oprindelige forferdelige hjemme-
udsavede eger i hjulene wvar
fjemet og nye fraesede eger
var vedlagt.

Efter flere ar fik Voldmester
stumperne, men han ndede des-
verre ikke at opleve det fardi-
ge resultat. ADAMs F'er wvar

ogsd et Voldmesterprodukt og
selvom Jens aldrig néede at
gere noget ved min nr. 3, ja
s4 hanger tingene alligevel
sammen, for havde jeg ikke
haft s& fremragende laeremestre
som Voldmester og ADAM, wvar
jeg wvist aldrig blevet M]-byg-
ger. Mit beskedne bidrag om

ferdiggerelse af nr. 3 er altsa
ogsa en hyldest til de to, sam-

tidig med at det er min model
nr. 50.

Farst lige et historisk rids
om maskinen: EByggear 1905 ved
Vulcan i Maribo, udrangeret
1952. Derefter wvistnok til Stal-
valsevarket i Frederiksvark
indtil 1958.

I kassen var felgende plus-
ser og minusser: Ramme af 2
mm messing (+), 6 hjulbandager
og 6 udfresede eger (+), kedel
med dom og skorsten (+), fod-
plade 1 1 mm messing (+), reg-
kammerder (+) og endelig et fo-
rerhus (+). Alle minusser reg
over skulderen 1 brokkassen.
Rammen wvar 2 sammenloddede
2 mm messingplader, smukt for-
arbejdede. Godstykkelsen wvar
dog nok lidt rigelig, men til
gengald er der jo s& noget at
slide pa.

Efter endt opmarkning og
boring af rammen + kobbelstan-
ger blev rammen adskilt og at-
ter samlet med de sadvanlige
rerbesninger med 1,4 mm ge-
vind. Udover boring til den 1
mm aksel, der bzrer kvadranten
valgte jeg 1ikke at bore til
bremseha&ngere o.s5.v. pa for—
hand, idet jeg pa det tidspunkt
var overbevist om, at det nok
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“Hol" kil kvadrering

af dmvhjal

'Fi.g

alligevel ikke kom til at
se. Det var vel

vigtigt, idet

pas—
heller ikke sa
rammen nemt kan
adskilles, se fig. 1. Jeg blev
nemlig hurtig tret af de rer-
besninger - de var i vejen -
sd der var ikke andet at gere
end at tilpasse pufferplanker
og bruge dem som afstandsstyk-
ker. Pa lageret fandt jeg et
firkantet mebelben, hvoraf jeg
savede en skive p&d 5 mm -
godstykkelsen er 1 mm. Skiven
blev 4-delt og herefter fremkom
4 vinkler. Pufferplanken er og-
sa af 1 mm gods; den blev op-
mazrket, udsavet og forboret til
trekkrog og pufferstok. Herefter

fastloddes wvinklerne, s& deres
udvendige mal er lig rammens
indvendige.

Nar det hele passer, bores
2 huller (1 mm) i hver side af
pufferplanken og vinklerne
fastnittes, sa wvi senere kan

lodde pa pufferplanken uden at
det hele falder fra hinanden.
Jeg nitter pa den made, at sel-
ve nitten (1 mm messingtrad)

ferst spendes let i skruestikken
og far et par lette "gok" lige
til at '"smatte' tradenden ud.

Nar den endelige nitning heref-
ter finder sted med en knapma-
ger, ekspanderer nitten nermest
i hullet. Hertil skal bruges en
ambolt som f.eks. bestar af en
stump 22 kg/m skinne. De kan
fis hos undertegnede, smukt af-
skdret 1 lengder pa op til
9 (ni) meter - og si er det ik-
ke engang lywv!

Nu kan rammen samles, idet
vi  skruer pufferplanken  til
rammen og rorbesningerne kan
fiernes.

Nu skulle hjulene monteres
pa aksler. Jeg har ikke noget
kvadreringsapparat, sa jeg
skar et hak i1 rammen og satte

nogle lange skruer i som driv-
tappe; sa lange, at de nar ind
over wvangen. Med et fast tag

i det ene hjul og akslen drejes
det andet ned i hakket og fast-
leddes.

Akslerne er ikke affjedrede,
men maskinen afsporer altsa ik-
ke af den grund, men den er
jo heller ikke sa lang.

En fortsat beskrivelse af
underparten ville blive en gen-
tagelse af ADAMs skriverier. P&
enkelte punkter adskiller meto-
derne sig lidt. F.eks. er cylin-
drenes gavle af 0,5 mm messing
og svebet af messingfolie, da
mit “forkromede" ojemal ikke er
godt nok til at file cylindrene
ud-af en blok.

De gaffeldelte stenger er
fremstillet af 0,5 mm plade,
der er loddet sammen med papir
imellem de steder, der skal de-
les - se 1 Guldbaks bog om
damptrekkraft i model.

Krydshovedet er fremstillet
af 3 dele, men her tror jeg jeg
vil lade skitsen (fig. 2) tale
for sig selv.

Fodplade og
0,5 mm messing.

farerhus er af
Fodpladen er

fastloddet til pufferplankerne og
fast—

fererhus samt kedel er
skruet til fodpladen.

l:ﬂjdahoved + s&,euupdsbk

N&]@Zm
fra siden todds\E ]

r“u‘meﬂﬁq
fra eunden it—- nysaly
{»l‘a ovey, 'qu?-
stempelstolc
Motoren er en Marx, der
delvis ligger 1 fyrkassen og
via snekke 1:30 og en tand-

hjulsudveksling pa 1:3 trakker
pa midterakslen.

Jeg havde sat mig i hovedet
at modellen skulle sprejtemales
til slut. Jeg har aldrig kunnet
magte zinkkromat som grunder,
idet jeg synes resultatet bliver
for "tykt”. Istedet har jeg
brugL gra rustvern pa spray-
dase. Dasen doserer meget kraf-

tigt, sa det skal lzgges pa i
sma pust. Til gengeld henger
det fint pa& messing. Ovenpa
matsort automaling - ogsd pa
spraydase. Pas endnu mere pa
med den, for den giver maling
som bare pokker. - Sma pust
med rolig hand; ver ikke ner-
ves, det lpber fint sammen og
far en meget lzkker gled bag-
eltie.

God fornojelse!

Jesper Reinfeldt




KUPESNAK

EN TOGREJSE MED
FORHINDR INGER

af Asger Christiansen, Arhus

En blesende tirsdag aften
i september 1919 var der travl-
hed pa Randers-Hadsund banens
station 1 Fischersgade i Ran-
ders. Man var ved at gere klar
til at afsende det sidste af da-
gens ialt 4 tog til Hadsund, og
toget, der skulle afga kl. 19.40
bestod foruden af banens damp-
lokomotiv no. 5 af 3 personvog-
ne og 2 bremsevogne.

BREMSEVOGNE

De 2 bremsevogne var af ty-
pen RH] H 1-5, og de blev le-
veret fra Scandia, da banen
abnedes 1 oktober 1883. Det var
meget korte, lukkede godsvogne
med en le&ngde over pufferne pa
kun 5.780 mm. Vognene wvar i
den ene ende forsynet med en
lille bremsekupe, hvori fandtes
et klapsade og skruehandtaget,

der  kunne aktivere vognens
skruebremse. Anbringelsen af
bremsekupeen formindskede

yderligere de sma& vognes gods—
rum, og bundfladen i godsrum-
met blev derved pd bare 9,1 m&
Vognene havde en akselafstand
pa 2.742 mm og de méatte laste
120 centner. Vagtenheden cent-

ner brugtes tidligere i Danmark
Schweiz, og 1

Tyskland og

centner svarer til 50 kg, hvor-
af felger, at vognene matte la-
ste 6 tons gods.

Indsazttelsen af disse brem-
sevogne var nedvendig, efter-
som hovedparten af banens
godsvogne og ingen af person-
vognene var  forsynede med

bremse. - Og alene lokomotivets
bremse var ikke tilstrakkelig
til at bremse toget forsvarligt

hurtigt. Derfor medsendtes hvert

tog 1 eller 2 bremsevogne, og
under kerslen opholdt bremse-
vagten sig 1 den omtalte lille
kupe. Ved et bestemt flojtesig-

nal bremsede han sa vognen.

TOGAFGANG

De fa passagerer havde nu
taget plads pa vognenes umage-
lige trazsader, og den fungeren-
de stationsforstander kunne gi-
ve afgangssignal. Lokomotivet
satte igang med et ryk gennem
vognene, og dampslagene fortal-
te, at den knapt 41 km lange
tur var begyndt. 1 time og 50
minutter senere skulle Hadsund
Syd wvere néet, men undervejs
kneb det dog at holde kerepla-

nen, hvorfor toget var godt et
kvarter forsinket, da man nae-
de Norup station (36,7 km fra
Randers).

TARVEFYRING

" Forsinkelsen skyldtes isar,
at banen var tvunget til at fy-
re med terv i damplokomotiver-
ne, da gode kul var blevet en
bade dyr og sjzlden vare. Fer
1. wverdenskrig fik man de fle-
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ste kul fra England, men ty-
skernes uindskraznkede ubads-
krig fra februar 1917 havde
standset de engelske leverancer
af rastoffer og brandsel - og
altsa ogsa kul.

Under og i den ferste tid
efter krigen indfprtes mindre
maengder kul fra Tyskland, men
til stedse hejere priser. P3a fa
ar var kulprisen mere end 10-
doblet, og hvis jernbanernes
okonomi ikke skulle bryde helt
sammen, matte der nedvendigvis

findes en billigere form for
braendsel.

Man gik derfor over til
terve-fyring, der nok wvar billi-
gere, men sandelig ogsa havde
en rakke bivirkninger. Tervene
havde f.eks. langt  mindre
brendverdi end kul, og selv

sget arbejdsindsats fra lokomo-
tivfyrbpderne kunne ikke for-
hindre, at togforsinkelser op-
tradte stadig oftere.

LONTILLEG

Derforuden medferte tervene
andre gener for personalet.
Ilser stevplage og weget til-

smudsning af uniformen var ge-
nerende, men ogsa rengeringen
af lokomotiver og remise krave-
de mere tid end fer.

Som kompensation for disse
ulemper blev lokomotivpersonalet
i sommeren 1919 - dog ferst ef-
ter lange forhandlinger med ba-

nens bestyrelse - bevilget et
lgntilleg p& 75 kr. manedligt,
hvilket svarede til knapt 2

ugers lgn. Derudover blev givet
et s@t gratis overtrakstej. Des-
verre fik personalet ikke megen
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glede af lgnforhgjelsen, thi den
var allerede inden udbetalingen
blevet udhulet af den dyrtid,
der ramte landet umiddelbart
efter krigsopheret.

TOGET AFSPORES

Da toget forlod Norup
tion wvar klokken blevet
og 1 de darligt oplyste vogne
var passagererne begyndt at
finde bagagen frem, for der
var nu kun 5 minutters kersel
til  endestationen i Hadsund
Syd. Men netop som toget pas-
serede det grenmalede tra-ven-
teskur ved Amglle holdeplads,
gik der en serie ryk gennem
vognene., Lyset forsvandt, og
farten aftog sa kraftigt, at fle-
re passagerer blev kastet ned
pd gulvet derved. Efter endnu
nogle rystelser standsede toget
helt op, og den eneste lyd, der
hertes fra merket, var en sagte
damphvislen fra lokomotivet.

sta-
21.40,

Snart efter kom togfereren
dog ind til de forskrazkkede
passagerer, og efter at have

konstateret, at alle var sluppet
med knubs, kunne han fortalle,
at lokomotivet og de 2 forreste
vogne var kert af sporet. Ved
afsporingen wvar ca. 100 meter
spor blevet revet op, sa videre
kersel iaften var ganske
umuligt.

REJSEN FORTSETTES TIL FODS
Efter en kortere radslagning
fik man samlet de 7-8 passage-
rer, og sammen med bremsevog-
teren matte de nu til fods be-

give sig de godt 2 km langs
Mariager fjord til Hadsund Syd
station. Da man en lille halv
time senere naede dertil, blev
stationspersonalet informeret om
uheldet, og der blev straks te-
lefoneret herom til Randers.

Fra Randers blev der sva-
ret, at man sa hurtigt som
overhovedet muligt ville afsende
et hjzlpetog til uheldsstedet,
og dér straks begynde af f&
vognene tilbage pa sporet. Ma-
ske kunne det nés allerede i
nat.

Imens sendte man en draisi-
ne fra Hadsund Syd til Amelle,
for at afhente stykgods og pas—
sagerernes bagage.

HJELPETOGET ANKOMMER

I Randers var der travlhed.
Mandskab skulle tilkaldes, et
lokomotiv fyres op, verktej fin-
des frem, og en vogn kobles til
lokomotivet. Det hele blev dog
néet pa ret kort tid, og toget
afgik straks mod Amslle, hvor-
til man néede kort efter mid-
nat. Arbejdet blev omgéende
begyndt.

De 3 wvogne, der stadig stod
pa skinnerne, fertes nu op til
Norup station, o hjzlpetoget
returnerede til Amelle, hvor
man i ferste omgang koncentre-
rede sig om de 2 afsporede
vogne - en bremsevogn og en
personvogn.

Skent den eneste arbejdsbe-
lysning wvar nogle svage petro-

leumslamper, fik  mandskabet
hurtigt bragt bremsevognen pa
sporet. Den afsporede person-

vogn var RH] B 1, der ligesom

bremsevognen var bygget pa
Scandia i 1883. Vognen var en
gennemgangsvogn opdelt i 2 rum
der rummede henholdsvis 10
vladser i afdelingen for 2.
klasse og 32 pladser i afdelin-
gen for 3. klasse.

Bjzrgningen af personvognen
voldte en del problemer, og
ferst naste formiddag wvar vog-
nen bragt flot, efter at mande-
ne hele nattet havde bakset
med donkrafte, opklodsningstra,
traektove og taljeblokke.

I lebet af neste formiddag
samlede arbejdet hurtigt en del
nysgerrige. | ferste omgang
var det mellekarle og tjeneste-
piger fra Moellegarden, der 1a
umiddelbart ved siden af Amel-
le holdeplads, men snart bredte
rygtet om uheldet sig, og der
kom folk til fra Norup, Kast-
bjerg, Assens og Hadsund.

LOKOMOTIVET VOLDER PROBLEMER

Endnu mere besverligt end
med personvognen viste det sig
at bjerge det 35 tons tunge
damplokomotiv, der ipvrigt aret
fer var kebt brugt hos statsba-
nerne. Oprindelig var lokomoti-
vet leveret i 1886 fra Stettiner
Maschinenbau i Tyskland til
den nyabnede Gjedser Jernbane
pa Falster. Da statsbanerne i
1893 overtog driften af denne
bane fulgte lokomotivet med, og
blev hos DSB benavnt litra S
nr. 352.

Under forsggene pa at brin-
ge maskinen flot, sank den be-
standig ned i den blede grus-
ballast. Derfor blev det nad-
vendigt at skille tenderen fra




selve maskinen, og derefter lag-

ge et midlertidigt spor under
de 2 enheder, s& de kunne
trekkes hen til hovedsporet.
Men det var en langsommelig
lgsning. Ja, faktisk var opera-
tionen ferst ferdig wved mid-
dagstid pa andendagen for
uheldet - altsd efter halvanden
degns slid.

MIDLERTIDIG OMSTIGNING

Samtidig med bj@rgningen
af lokomotivet og vognene var
banekolonnens folk travlt be-
skeftiget med at retablere det
90 meter lange, pdelagte spor-
legeme. Dette arbejde forhin-
drede togkersel forbi uheldsste-
det. Forbindelsen mellem Had-
sund Syd og Amglle foregik
derfor pr. trolje. Passagererne
mdatte sa passere uheldsstedet
til fods, og fra traeventeskuret
afgik der tog mod Randers.
Denne ufrivillige omstigning op-
herte naturligvis, da sporet
igen var farbart, hvilket skete
samtidig med, at lokomotivet
var bragt pa sporet.

UHELDETS ARSAG

Den helt nejagtige arsag til u-
heldet blev aldrig fastsliet.
Nogle hviskede i krogene om,
at lokomotivfpreren nok havde
kert for sterkt. Andre mente,
at nogle uvorne knagte maske
havde 'pillet" ved sporskiftet
pa Amelle holdeplads. Men &r-
sagen skulle nu nok spges et
helt andet sted.

Da Hadsundbanen blev an-
lagt i 1882-83, blev den efter
Rowans gnske (og krav) bygget
med et specielt broskinne-spor.
Denne engelske sportype karak-
teriseredes wved, at skinnerne,
der wvar udformet som en om-
vendt U-profil, placeredes oven
pa langsveller. Det vil sige,
at sveller 1a& p& langs under
hver skinnestreng, og sporvid-
den blev sa fastholdt ved hjalp
af forbindelsesstenger af flad-
jern. Disse tvarstenger anbrag-
tes med ca. 1 m mellemrum.

Skinnerne vejede kun ca.
12,5 kg/m og var den mest
spinkle skinnetype benyttet ved
nogen dansk, normalsporet jern-

bane. Denne svage spare-kon-
struktion medferte naturligvis
forringet holdbarhed, og sporet
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kravede hurtigt et stort juste-
ringsarbejde. De tunge gods-
transporter under 1. wverdens-
krig havde yderligere nedslidt
sporlegemet, og resultatet wvar
stedse  hyppigere  skinnebrud
med efterfelgende togafsporin-

ger. Som f.eks. det her omtalte
ved Ameglle. Ja, aret efter (alt-
sd& 1 1920) havde banen ikke
mindre end 5§ togafsporinger,
der heldigvis alle wvar uden
personskade.
NYT SPOR

En ombygning og forsterk-

ning af sporlegemet var saledes
helt uomgengelig. En s&dan
ville koste ca. 1,5 mill. kr.,
og dette belgb var banen slet
ikke i stand til selv at betale.
Staten tilbed derfor at dakke
halvdelen af wudgifterne, ifald
de 1 banens drift interesserede

kommuner ville overtage Had-
sundbanen og dens fremtidige
drift. Der opndedes en aftale

herom, og i Aarene 1923-26 blev
hele banens spor wudskiftet med
en langt sterkere sporkonstruk-
tion. - Men det er en helt an-
den historie.

TR

\W»

Tegning i skala 1:45 af Randers - Hadsund banens
bremsevogne af typen H 1 - 5. Bygget af Scandia

1883. Tegning :

Asger Christiansen.
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Klubnyt

NYT FRA
DANSK MODEL-JERNBANE KLUB

Det er unagtelig temmelig lang
tid siden, der sidst har staet
noget om DMJK under "Klubnyt";
men det er ikke ensbetydende med
at klubben har 1ligget i dvale.
Maske har en og anden allerede
undret sig over navnet, for det
er jo blevet @&ndret - eller ret-
tere sagt: forkortet - fra "Jern-
banehistorisk Selskab & Dansk Mo-
del-Jernbane Klub" til det oprin-
delige "Dansk Model-Jernbane
Klub". f&ndringen skete pa gene-
ralforsamlingen i 1982 og var
primert begrundet med at Jernba-
nehistorisk Selskab i for hej
grad kunne forbindes med restau-
rering af  jernbanemateriel i
sterrelse 1:1, og det har klubben
ikke beskaftiget sig med i de
sidste 15 &r. Endvidere var det
chokerende fa af klubbens medlem-
mer, der vidste, hvordan klubbens
eget navn skulle skrives. Et ek-
sempel pa dette er klubbens jubi-
lezumsplatte fra 40-ars Jjubilzet
i 1978, hvor tegneren byttede om
pd de to delnavne. Nok om navne-
andringen; det er kun en forms-
sag, idet klubbens virkefelt er
uzndret - naturligvis ogsa for
tegnings- og fotoarkiverne.

Som det vel er de fleste lase-
re bekendt, har klubben et "gam-
melt" anleg i sterrelse 0 pd Ner-
rebro station. Dette anleg har
ikke gennemgdet vasentlige foran-
dringer i den sidste halve snes
ar, men det vedligeholdes stadig,
og af og til sker der da ogsa
smaforandringer, ligesom der re-

2. Containerkran pa Nordhavn.

3. Palimede korkstrimler.
gore plads til sporskiftedrevet.
fastgjort
ekstra lange "sveller" holder skruerne til tredie-
skinnen og er lavet af 6x7 mm fyrretraslister,
sa de dakkes af ballasten.

er midlertidigt

1. Centralapparatet for sikringsanlagget pa

Sendre Bjarge.

gelmessiat keres efter koreplan.
Siden klubben i 1971 erhvervede
300 m* kalderlokaler pd Keben-
havns Godsbanegard til opbygning
af et nyt klubanleg, har der fle-
re gange verseret rygter om at
Norrebro-anlzgget skulle nedleg-
ges. Det er dog - og har hele ti-
den varet - bestyrelsens erklare-
de mening, at Nerrebro-anlazgget
skulle bevares og vedligeholdes,
ligesom det heller ikke skal
"drznes" for materiel af nogen
art til brug pa anlagget pad Gods-
banegdarden.

Opbygningen af anlzgget pa
Godsbanegarden kom efter et par
ars diskussioner om udformningen
0og en del arbejde med istandsat-
telse af lokalerne igang i efter-
dret 1973. Den forste strakning,
Kege - Sendre Bjerge, blev indvi-
et i forsommeren 1975. Det skulle
dog hurtigt vise sig, at det var
nedvendigt at pille den op igen,
da sporet ikke var af den snskede

Hullet er lavet for at
Sporet til hgjre
med blikpladerne. De

kvalitet, hvilket jeg senere skal
komme tilbage til. I de felgende
ar fortsatte arbejdet stet pa an-
legget, sa man ved det fer omtal-
te 40-drs jubilaum i 1978 kunne
kere helt igennem til Nykebing.

Nu md man endelig ikke forle-
des til at tro, at alt gik stille
og roligt for sig i DMJK i disse
ar. Der er mange ting, der kan -
og bar - diskuteres, ndr sa mange
samles om en falles adspredelse
(det er egentlig merkeligt, at
man overhovedet kan det), som op-
bygningen af et modeljernbanean-
l2g er. For blot at navne nogle
af de ting, der blev kampet om,
sd startede de tekniske med, at
det blev foresldet, at man gik
over til 2-skinnedrift (DMJK hav-
de hidtil anvendt sideliggende 3.
skinne med 20 volt jevnspanding),
hvilket gennem den elektroniske
udvikling var blevet overkomme-
Tigt at forene med modeltro sik-
ringsanlag med sporisclationer.




4. Persontog mellem Sendre Bjerge og Kege har
netop passeret B.Anesens ledvogterhus.

5. Hr. B. Anesen i sin have. Som sadvanlig star
han bare og glaner i stedet for at luge det vel-
voksne ukrudt pa havegangen.

6. Blirup Mplle.
remise i Kpge blandt forskelligt verktej.

"Slaget om gelanderet" er dog
begge gange, det har veret udkem-
pet (desvarre?) faldet ud til ge-
lenderets fordel - primert be-
grundet med besvaret ved ombyg-
ning af keretojer, selv om alle
var enige om, at det kun drejede

1 baggrunden

skimtes nordre

sig om et ret begranset antal.
Kerespandingen slap heller ikke
for at blive droftet: Ferst on-
skede nogle den nedsat til 12
volt, da det var nemmere at fa
fat 1 12 V motorer. Dette ville
imidlertid medfere et nasten dob-
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belt s& stort effekt- og span-
dingstab i 1ledningerne, hvilket
ikke er helt uden betydning pa
Godsbanegarden, hvor kerestremmen
pa grund af cab-driften nogle
steder ma lgbe gennem 50-60 meter
ledning pa sin vej fra transfor-
mer gennem kgreregulering, skin-
ner, hjul og motor og tilbage til
transformeren. 1 stedet for gik
man den anden vej og satte kere-
spendingen op til 24 volt, der
ogsda er en standardspanding for

jevnstremsmotorer. Endvidere har
forskellige kvalitetskrav vearet
debatteret.

I skrivende stund er alle spor
i lokale 3 og 4 pa nar maskinde-
potet og nogle godsspor pd Nyke-
bing lagt. Endvidere er der i lo-
kale 2 etableret en midlertidig
station kaldet MNyborg, for alle-
rede nu at kunne skabe rimelige
trafikale forhold pa Nykebing.
Elektrisk er man naet sa vidt, at
relesikringsanlag er etableret pa
Kege og Sendre Bjarge, anlegget
pa Nordhavn, der skal kunne
fjernstyres fra MNykebing, er un-
der udfgrelse, mens det meget om-
fattende anleg pd selve Nyksebing
- det skal svare til DSB type
1964 - er ved at blive projekte-
ret. Her ud over er relacab'en,
der serger for automatisk ind- og
udkobling af de tre cabs i derab-
ningen mellem lokale 3 og 4, fer-
dig. Endelig ma det ikke forglem-
mes, at der er etableret lysur,
der gar ca. 10 gange hurtigere
end normalt af hensyn til kere-
planskersel; dette galder i gv-
rigt ogsd pad Nerrebro! Landskabs-
afdelingen er kommet godt dgang
i lokale 4, hvor der bl.a. er an-
bragt modeller af nordre remise
i Kege, Sendre Bjerge station og
Blirup Melle. Sidstnavnte model
vandt  igvrigt ferstepramie i
arets DMJU-modelbyggekonkurrence.
For at skabe rimelige trafikfor-
hold i Kpge, er det netop blevet
vedtaget at anlzgge en model af
Kagerup station i lokale 5. Kage-
rup anl®gges permanent i modsat-
ning til Myborg; d.v.s. at Kage-
rup bliver faerste etape af pri-
vatbaneanlzgget i lokale 5. Des-
varre har praktiske hensyn gjort
det ngdvendigt at spejlvence sta-
tionen, der ogsad sporplanmassigt
bliver som den virkelige, blot
spejlvendt. Endvidere er tilslut-
ningen sadledes, at banen fra
statsbanestationen (Kege) kommer
ind fra Gilleleje-siden pa den
spejlvendte Kagerup, hvorfor tra-
fikforholdene nok kommer til at
minde 1idt mere om Harlev. Fra
Kagerup er det s& meningen, at
hovedbanen  (Hillergd-udkerslen)
skal fortsatte til en station med
jernbanefazrgeforbindelse, f.eks.
Hvalpsund. Sidegrenen er der ikke
truffet nogen afgerelse om.

Ud over opbygningen af anlag-
get er der endvidere en rakke an-
dre opgaver, der bliver lest: Op-
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rindelig lagde vi
i Tlokalerne, og i
vi igang med at
ventilationsanlag,
serdeles pakraevet, efter at DSB
af hensyn til arbejdsmiljpet 1
pakhuset har Tlukket pakhusgaden,
hvorved Tuftfornyelsen i DMJKs
Tokaler er blevet vasentligt ned-
sat. Der er ogsa nok at gere med
at holde orden 1 klubbens biblio-
tek, der har virkelig gode for-
hold pd@ Godsbanegarden ved siden
af vort megdelokale, der er udsty-
ret med et lakkert kgkken - det
ligger alt sammen i det sdkaldte
lokale 1.

selv varme ind
gjeblikket er
installere et
der er blevet

Skulle nogle have lyst til at
besgge os, er de velkomne pi
Godsbanegdrden, Kalvebod Brygge
38, kalder J - indgang ad kalder-
trappen ved nr. 40 - pa tirsdage
fra k1. 19.30, og pad Nerrebro pa
torsdage fra k1. 19.00. Det er
tilrddeligt at ringe til under-
tegnede pa telefon 01 - 65 65 13
i forvejen, da vi af og til har
arrangementer andre steder.

LIDT ERFARING FRA DMJK MED HENSYN

TIL SPORLAGNING

P& Godsbanegdrden anvender vi
nyselvskinner 1 et profil, der
svarer til det tyske 49 kg/m pa
statsbanestrakninger og et 1idt
mindre pa privatbanen. Svellerne
er - bortset fra ved sporskifter
- 6x10x59 mm fyrretraslister pa
hejkant. Skinnebefastigelsen er
skinnesgm fra Walters i USA. Det-

te har vi anvendt 1lige siden
starten pa& Godsbanegarden uden
navnevardige problemer. Til gen-

gald har vi haft en del problemer
med underlaget.

Selve bordet skal naturligvis
have den rette hgjde og ikke vare
skavt, men mellem spanpladen og
svellerne er det npdvendigt med
et stpjdempende lag, og det har
givet os anledning til flere ho-
vedbrud: Oprindelig skulle det
bestd af 2 mm tykke gummistrimler
som var limet pa spanpladen, og
som svellerne sa var limet fast
til, men det viste sig straks, at
limen gjorde gummiet hardt, sa
den stejdempende virkning for-
svandt. Nogle forseg med at lami-
nere gummistrimlerne til dobbelt
tykkelse faldt ligeledes negativt
ud, sa vi opgav helt gummistrim-
lerne.

I stedet gik vi over til at
anvende 5 mm tykke strimler af
nalefilt. Det virkede fint stpj-
dempende, og hele den forste
strekning blev derfor anlagt pé
nalefilt. Ved indvielsen mitte vi
desvarre konstatere, at det ikke
var sa godt alligevel, thi det vi-
ste sig, at nalefilten ikke var
lige tyk og ievrigt havde en
uheldig evne til at arbejde, sé&
sporet kom til at Tigge alt for

7. Broen over privatbanen. Bemark Vermiculitens
passende grovhed som skerveballast; desvarre
har grasset bredt sig lidt vel langt ind mod

sporet.

ujavnt. Det var med andre ord
ngdvendigt at anskaffe et sterre
antal sporvedligeholdelseskdrets-
jer, men da den slags koster
utroligt meget, hvis de overhove-
det kan fds til sterrelse 0, blev
der gjort kort proces: Sporet
blev pillet op igen for at afven-
te fremskaffelsen af et bedre un-

derlag.
Mu var vi ikke meget for at
risikere, at vi igen skulle til

at pille storre mangder spor op,
sa vi foranstaltede en rakke
grundige forseg med forskellige
materialer. P& et tidspunkt tro-
ede vi, at vi havde fundet noget,
der kunne bruges, nemlig flamin-
go-plader, der béde var stejdem-
pende og stabile. Gladen varede
dog kun til en eller anden spurg-
te, om det ogsd kunne tdle, at
der blev spildt olie eller rense-
vadske (f.eks. ved rensning af
skinnerne). Det blev afprevet, og
resultatet udeblev ikke: Der
fremkom den nydeligste sporsaenk-

ning, som DSB godt kunne vare
misundelig over her i disse elek-
trificeringstider. Det viste sig
endvidere umuligt at beskytte
flamingoen mod disse vedsker, s&
vi mdtte se endnu et materiale
Kasseret.

Efter endnu en rakke forsag
fandt et kvikt hoved pd at bruge
5 mm tykke korkstrimler. Det vi-
ste sig at vere det "vidunderma-
teriale", som vi kunne anvende.
Siden har vi erfaret, at en HO-
klub i Halsingborg med succes har
anvendt isoleringslister af plast
til samme formdl. Vi svarger dog
fortsat til korken, da den dels
er billigere og dels er solidere.
Det er muligt, at korken er for
hard til at give nogen ordentlig
stejdempning i sterrelse HO, sa
det kan godt vare, at man i HO
skal holde sig til isoleringsli-
sterne.

Som ballast anvender vi et mo-
lerprodukt "Vermiculite" fra
Skarrehage Molervark. Det er et

8. Udsigt over Blirup melledam.



granulat, der fés med forskellige
kornsterrelser og i en farve, der
er perfekt til grusballast. Nogle
le@sere kender det fra DMJU's an-
lag 1 Helsinger i 1970. Ogsd med
Vermiculiten har vi haft proble-
mer, idet det ved limning med al-
mindelig kunstharpikslim bliver
til en stenhdrd masse, der trans-
mitterer stejen lige sd godt som
f.eks. fastlimet bremsesand, og
det er jo 1lidt trist, ndr vi nu
har haft sd stort besver med at
finde frem til korken!

Efter et tilsvarende stort an-
tal forsgg er vi naet frem til
folgende  fremgangsmade: Forst
farves Vermiculiten (nedvendigt,
hvor den skal illudere skarvebal-
last); til dette formdl har vi
ved forssegene anvendt spritbejd-
se (neddebrun, tilsat 1idt redt
efter behag), men det er utrolig
dyrt i sprit (og man ber ikke kg-
re bil bagefter), hvorfor vi vil
arbejde pd at finde en anden made
at farve Vermiculiten.

Den farvede og tegrre Vermicu-
lite lagges pa som balTast i pro-
fil - gerne en anelse for meget,

Herefter gennemvades ballasten
med vand fra en blomstersprejte
med forstever. Hvis ballasten

herved synker for meget sammen,
drysses 1idt mere farvet og ter-
ret Vermiculite pa (den vade Ver-
miculite er nasten umulig at for-
me eller drysse pa). Nir al Ver-
miculiten er geénnemvadet paferes
den 1im pa acrylbasis (anvendes
bl.a. til at klazbe hessian op
med) fortyndet med lige dele vand
tilsat nogle draber opvaskemiddel
(for at tage averfladespandingen).
Dette geres nemmest ved at anven-
de en plastflaske med en ganske
1ille lysning i tuden, f.eks. en
gammel Timflaske, men pas pa, at
hullet ikke er for stort, for sé&
kommer der 1im alle mulige og
specielt umulige steder. Til
sidst kan man atter sprgjte 1idt
vand pa og afterre skinner, svel-
ler, gelander m.v. for 1im, men
pas pd ikke at rgre ved balla-
sten, for sd klumper den gjeblik-
kelig og md lappes med mere tert
Vermiculite.

Nevnte jeg forresten, at det
ikke betyder sa meget, om farven
er den samme pa al ballasten pa
hele anlagget - det er den nemlig
ikke i virkeligheden!

Jens H. Bondesen

7

APROPOS

I SIGNALPOSTEN
er der en artikel "Postkort ef-
ter mit Hjerte'", hvor et af bil-
lederne viser en forulykket O-
maskine 1 Frederikssund. Det
morsomme ved dette postkort er,
at det oprindelig var et foto-
grafi, som blev gengivet i flere
blade og aviser, vel nok taget
af en lokal fotograf, der altsa
har haft held til bade at salge
billedet, mens det var aktuelt,
og senere bruge det samme bil-
lede til fremstilling af postkort
og minsandten dabenbart ogséd
har faet solgt nogle af dem.

Det uheld, der gengives pa
fotografiet/postkortet, fandt
sted den 8. januar 1908. P&
denne dag havde der raset en
kraftig snestorm over det gan-
ske land, men det eneste uheld,
der skete ved den lejlighed,
fandt sted i Frederikssund. Bil-
ledet wviser jo klart udgangen
pa uheldet, men hvad wvar ar-
sag til dette? Der er to udlaeg-
ninger af hzndelsesforlgbet.

Den ferste stammer fra audi-
teren, og det skulle wvel wveare
den man mest kan stole pd og
dog. Den anden stammer fra
aviser og blade,

Da uheldet vel nok kan si-
ges at vere ret alvorligt bliver
auditeren koblet pad sagen. For
det fprste far wvi at vide, at
det drejer sig om en tom maski-
ne og for det andet, at den er
under indkersel pad Frederiks-
sund. Som navnt fer var det
snestorm med sterk fygning,
hvilket bevirkede, at lokomotiv-
personalet ferst opdagede, at
de havde néet Frederikssund,
da man allerede var et godt
stykke inde pad stationsomrédet.
Jeg gad nok vide om man fra

nr. 4/1982
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pa lokomotivet er
over situationen,
man @jeblikkelig at
men den ivarksatte
svigter og maskinen
kgrer ud over stopbufferne og
styrter ned pa den underlig-
gende vej. Nu er jeg ikke sar-
lig kendt pa stedet, men ser
man negjere efter pa billedet ser
det nu ikke ud som en vej ma-
skinen star pa, det ligner sna-
rere et isdakket vandlgb. 1 den
anden beretning, nemlig blade-

Da man
blevet klar
begynder
bremse,
bremsning

nes, siges det da ogsa, at det
er Molleden, lokomotivet delvis
er havnet i. Lag ogsd marke

til at auditeren bruger det me-
re dramatiske ord ‘'styrter'",
mens bladene er lidt mere af-
dempet og bruger "kgrer". Det
plejer nu ellers at vere om-
vendt.

1 det hele taget er bladenes
beretninger ikke s& lidt diver-
gerende med hensyn til hendel-
sesforlgbet i forhold til det au-
ditgren beretter. I den beret-
ning om hvad der sker, siger
bladene, at da lokometivet
skulle forcere en sterre snedri-
ve pa stationsterr®net, satter
lokomotivfgreren farten op for
at komme igennem forhindrin-
gen. Uheldigvis er skinneérne
meget glatte, sd da man vil
bremse maskinen efter heldigt
at vaere kommet igennem driven
kerer man i slade hen ad spo-
ret, spranger stopbommen og
kerer ned i &en.

Hvilken af de to beretninger
er nu den rigtige? Det md man
selv  afgere, men mon ikke
sandheden kan findes ved at
tage lidt med af hver af de to

beskrivelser. Det forekommer
mig ievrigt, at der findes et
billede til, hvor man ser den

forulykkede maskine under hjal-
pearbejdet med at fa den op pa
det terre igen. Man er ved at
lpfte maskinen ved at klodse
den op pa sveller. Er det den
samme maskine der hin vinter-

lokomotivet overhovedet havde dag kerte i den, eller har man
observeret indkerselssignalet? igen haft en anden maskine i
Om dette forhold navner audite- aen, altsd det samme uheld to
rens rapport dog intet, men gange? Maske kan en af SPs
man kunne vel nok tanke sig, lesere lgse gaden og maske er
at signalet er blevet overset, der nogen, der kender eller
nar man ferst efter at veare endda ejer det sidst cmtalte
kommet et godt stykke ind pa billede, sa& &SP maske kunne
stationen bliver klar over, hvor ldne det?
man er. J.G.
N7,
-0
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SIGNALPOSTEN udsendes som post-
adresseret blad. Det blanke felt
til hejre herfor er anbragt med
vilje (og efter forskrifterne)
for at give plads til adressat.
Skulle der vare grund til at re-
klamere over forsendelse, eller
skifter man adresse, bedes hen-
vendelse herom rettet til det lo-
kale postkontor.

LITTERATUR

Redakteren beklager de sene
anmeldelser af beger m.v. Det
skyldes, at anmeldereksemplaret
har en wulyksalig evne til at
komme umiddelbart efter redak-
tionens slutning.

EN SMUK MASKINE

af Povl Wind Skadhauge
Herluf Stokholms forlag.

192 sider, ca. A4b, ill. med
ca. 200 tegninger.

Pris kr. 296,-

Fdas i boghandelen.

Dette er en helt anderledes
bog om damplokomotiver. Der er
ingen fotos, intet kogende vand
intet om dampromantik o.s.v.

Men under og efter gennem-
lesningen savnede jeg det abso-
lut heller ikke.

Bogen - der er sardeles
smukt udstyret - behandler em-
net: damplokomotivets astetik,
og hvor er det dog godt be-
handlet. Den er forsynet med
forfatterens egne tegninger, og
jeg bringer en preve herpd i
nerheden af disse linier.

Forfatteren  gennemgar de
forskellige vitale dele pad et lo-
komotiv, og abner ens gjne for,
hvad de enkelte detaljer i kon-
struktionen betyder for helhe-
den, og ikke mindst hvordan
konstruktionen af konstruktions-
detaljerne og deres placering
@ndrer ens opfattelse af en ma-
skines "skonhed".

Jeg fik et helt nyt syn pa
damplokomotiver og har tilbragt
flere aftener med at studere
mine egne fotos og bogfotos ud
fra de helt nye synsvinkler,
Skadhauge bergrer.

Det var en virkelig incite-
rende oplevelse og jeg ma ind-
remme, at jeg derefter har last
bogen et par gange til og fun-
det den lige sa spandende og
inspirerende som ferste gang.
Prisen er pebret, javel - men
bogen er pengene wvard. Det er
en bog, man meget ofte wil
vende tilbage til.

Holtrup

ANGTAGEN LEVER!

ved Nalle Elfqvist.

LTs forlag, Stockholm.
132 sider, A 4, rigt ill.
Pris ca. kr. 160,-.

Fas i boghandelen.

Denne bog giver en omtale
med kort, data og historien om
8 svenske museumsbaner, rigt
illustreret med szrdeles roman-
tiske fotos fra banerne.

Der er ingen reelle materia-
lefotos, "kun" af togene i
landskabet - men billederne er
pragtfulde og "godt sete".

7%

Der fortazlles kort og koncist
om museumsbanerne, og noget
opslagsvaerk er bogen savist ik-—
ke. Men skal man til Sverige
og vil vide noget om mulighe-
derne for at kere med veteran-
tog, er bogen ideel.

Holtrup

SADAN HUSKER JEG - OMB

af Hans Gerner Christiansen
Eget forlag.

64 sider, ca. A5, rigt ill.

Pris kr. 45,-

Fas ved indbetaling til giro

4 14 93 51, Hans Gerner Chri-
stiansen, Bernstorffsvej 17, 5000
Odense C. Anfer OMB pia talon
til modtager.

En hyggelig lillé bog med
et veld af billeder (96 stk.)
fra OMB og med en velskrevet
og oplysende tekst.

Bogen er inddelt i 4 afsnit:
et om rullende materiel, et om

sidebanen (Brenderup-Bogense),
et om hovedbanen (Odense-Mid-
delfart) og et om damptogene.
Alt inden for banernes sidste
8 levear.

HGC haber, at bogen bl.a. vil
kunne glede lokalhistorikere,

hvilket den utvivisomt vil - jeg
kunne have onsket blot nogle
enkelte billeder af stationer
m.v. UDEN motorvogne.

Holtrup



