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historisk forskning.
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1sse linier faldt mig ind., me-
dens jeg har gdet og memoreret

over, hvad i alverden jeg dog

skulle plage vore sageslpse la-
gi;}?oﬁ gO(éngDING: sere med denne gang.
]T“_‘ffr.grgll"s_"?g 6[‘3&' 121300 S. Det er nasten altid sdledes, at

denne rubrik er den sidste, der
skrives. Derfor er der nasten
|6] ogsad altid emner, som dukker
|&] op sa sent, at de ikke kan fa
plads i disse to (normalt) spal-
ter - og sa har jeg enten glemt
Imdem til na:ste gang eller ogsa

er de blevet uaktuelle eller be-
tydningslese.
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giro 6 49 47 22 under redaktio- |O] fattere (og
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redakter) nu som
|G] tilforn ikke far honorar for det
|G] arbejde. de udferer.
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trykning, bogbin-
og forsendelse koster pen-
og jeg har ikke ret megen

Nyt
Fra
Redaktio

indflydelse pa priserne her. Det
skal dog navnes, at priserne
pa reproduktion og trykning er
serdeles rimelige, og jeg har
en mistanke om, at savel Barg-
holz som Lantow rent faktisk
giver SIGNALPOSTEN er slags
rabat fordi de dels selv har en
snert af interessen og dels kan
bruge bladet til egen reklame.

nen

Papirprisen bare stiger, men
da begrundelsen: stigende ener-
gipriser har wveret flittigi be-
nyttet, burde halveringen af
oliepriserne da medfgre en pris-
nedsattelse? Sadan dremmer jeg
- men jeg ftror ikke pé&, at
dremmen bliver til virkelighed.

Vi benytter den billigste form
for forsendelse, der kan opdri-
ves, og der er ingen sparemu-
ligheder her, bl.a. fordi en
lgsning som at '"nejes med" at
udkomme to gange arligt eller
helt brutalt, overga til at bli-

ve en "arbog", vil medfere, at
Avispostkontoret ikke kan be-
nyttes. Jeg vil skynde mig at

sige, at vi absolut ingen pla-
ner har om sadanne andring-
ger!

Vore evrige udgifter er sma,

men den sterste af disse - foto-
arbejde - er ikke sa lille end-
da. Ogsa her er der store pris-
stigninger som vi forspger at
modvirke ved at vare knap sa
flotte med antal bestillinger.

Skal wvi altsda nedsatte vore om-
kostninger markbart, er den
eneste vej: mindre sideantal.
Vi kunne ogsa spare en anelse
ved at ga over fil ‘'ringere"
papirkvalitet, men s3 er jeg
bange for, at SIGNALPOSTENs

image bliver forringeft.

Las venligst videre side 151
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Nedlagte Baner

AFSLUTNING PA F@LJETONEN OM
VaG], Varde-Grindsted Jernbane
RULLENDE MATERIEL, 2. del

Godsvognene:

Iflg. Scandias ordrebog le-
veredes i 1916-17 12 godsvogne
til VaG]: Q 51-58 og P 71-74.

Q-vognene omnummereredes hur-
tigt til nr. 101-108, da der
snart anskaffedes flere wvogne,
sa der blev risiko for overlap-
ninger 1 de encifrede numre,
som man i sin forhandspessimis—
me havde wvalgt, maske for ikke
at udfordre skabnen wved at
lufte overdrevne tanker om ba-
nens trafikale udvikling?

Q-vognene var alle af den
mest almindelige danske type
gods- og kreaturvogne, som ved

DSB betegnedes QF (med tarn-
bremse) hhv. QD (med hand-
bremse). Det var 16,3 m® vog-
ne, der lastede 12,5 t og som
1 evrigt havde alle de samme
mal, som vi har set ved diver-

se privatbaner og ved DSB - og
de samme faciliteter: Skydelem-
me 1 alle sidefag, gavlidere med
gitterdere inden for samt binde-
ringe til kreaturer 1 sidevaeg-
gene. Nermere detailler m.h.t.
lpse gitre og bindebomme er ik-
ke oplyst, ejheller ved wvi, om
vognene med skruebremse havde
ensidige eller dobbeltsidige
hjulene (4-

bremseklodser pa

klodset eller 8-klodset bremse),
eller om vognene havde brede
fodirin ved derene, evt. lgbe-
bradter o.l., da vi endnu ikke
har haft held til at finde bil-
leder af en eneste af vognene,
der allerede 1 1938/39 solgtes
til DSB og dér druknede 1 den
tusindtallige mangde af lignen-
de vogne.

De 4abne vogne litra P wvar
af samme type som DSB's PF,
dog med lastgrense 12,5 t (hos
DSB last 15 t fra 1918). Det
var 18 m® vogne af datidens
mest almindelige type med faste
sider, dobbelte flgjdere midt pa
siderne og aftagelige, top-
hengslede endelemme. Sidehojden

var 900 mm, altsd& halvheje
vogne med et rumindhold péa
16,2 m* streget mél, og de
kunne inden for lastgrensen
fyldes med top med kul, koks
og kartofler, roer etc. Terv
kunne lazsses betydeligt hegjere,

hvorfor man ofte benyttede tor-
vehak pa sadanne vogne: Mid-
lertidigt monterede kapskinner
af tremmeverk, der forheojede
vognene med ca. 50%, sa& last-
grensen kunne udnyttes fuldt-
ud. Det blev der rigeligt brug

for i banens ferste &r, hvor
der wvar store fervetransporter
fra de mange tervemoser i ba-

nens opland, specielt fordi kul-
priserne omkring slutningen af
1. wverdenskrig steg til formi-
dable hejder pa grund af ty-
skernes u-badsblokade af trans-
porterne til og fra England, sa
vor kulimport skrumpede ind fil
et minimum og alternative

energikilder fik en pludselig
og voldsom aktualitet,
Mergeltransporter havde og-

visse
tung
lesses
kant,

s& ret stor betydning i
perioder, men det var en
vare, der kun matte
halvt op til P-vognenes
og det gjaldt ogsa en anden
vare, der til tider havde en
vis betydning for banen: Mur-
sten, der havde en lignende
massefylde: omkring 1,75 t/m?,
nar de var stablet t@t 1 vogne-
ne. Men de lessedes ofte hejt
op 1 vognens 2 ender, sa der
var fri passage mellem derene
midt 1 vognen.

Nar godsvognene kun matte
laste 12,5 t skyldtes def hensy-
net 11l banens lette spor: skin-
ner, der vejede 22,45 kg/m. og

#: VaGJ M 1 i Mglby, 16/8 1964 (P.Thomassen)
N: VaGJ M 3 i Varde (M.C.)
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som i begyndelsen kun matte
belastes med 10 t pr. aksel el-
ler 20 t brutto for en 2-akslet
godsvogn. Ferst midt i 1930'er-
ne tillod man en forhgjelse af
nogle af godsvognenes last-
grense, efter at sporet var ble-
vet forsterket, formentlig ved
indleggelse af flere sveller,
idet selve skinnerne holdt hele
banens levetid.

VaG] startede med en pant
stor  persontrafik -  n@sten
100.000 rejser det forste drifts—
ar, mens godstrafikken steg til
naesten 50.000 t i 1920/21. Det
viste sig, at personvogn-materi-

ellet wvar tilstrakkelig stort,
mens der blev mangel pa gods-
vogne. Man anskaffede derfor

i 1920/21 yderligere 10 lukkede
og 2 Aabne godsvogne, hvormed
man sa klarede sig 1 de fgl-
gende mange Aar.

1 1919-1921 fik man ret sto-

re tervetransporter. De wvar
koncentreret i sommermanederne
men hvorndr der wvar store

transporter afhang desuden me-
get af wvejret, sa vognbehovet
var meget uberegneligt, og det
var helt urealistisk at anskaffe
egne vogne fil at klare disse

spidsbelastninger: Man matte
leje  vogne, ndr behovet var
der, og de fleste skulle vare
abne vogne til transport af
terv fra Eg station, hvor ter-
vene skulle tippes direkte 1

vognene fra den hgje rampe for
tipvogntogene fra Urup Tervefa-
brik. 1 de to &r transportere-
des i snit ca. 15.000 t terv fra
Eg. Hvis de havde varet jevnt
fordelt over de tre sommermane-

der - hellig som segn - ville
det give ca. 13 vognladninger
pr. dag, men sa mange dage

havde man slet ikke til rddig-
hed pa grund af vejrets luner,
sa det ses let, at banehs vogn-
park pa ialt 6 abne vogne var
en drabe i havet!

De nye godsvogne var kun
af 2 typer, begge tyske stan-
dardtyper fra begyndelsen af
arhundredet.

Q 110-119
bygget af Christoph & Un-
mack, Niesky i 1919, wvar 21,3

m? lukkede vogne, egentlig be-

regnet til 15 t last, men ved
VaG] nedsat til 10 t af hensyn
til sporets bareevne. Det var ret
store, ''grove" vogne uden man-
ge dikkedarer, blot med en
skydeder i hver side og et ja-
lousi og en lzsselem hejt oppe
pd hver side. Vognene havde
akselgafler af presset plade og
skivehjul, og de var kraftigere
bygget end de almindelige dan-
ske vogne, hvorfor de ogsd var
tungere: De vejede godt 1 t pr.
meters lengde mod de danske
Q-vognes 0,88 t/m for VaGJ]'s
vogne med handbremse. Vognene

blev leveret uden bremse af no-
gen art, men fik omkring 1930
handbremse som nasten alle an-
dre, danske vogne, der ikke
havde skruebremse.

Disse 10 vogne var ikke
serlig egnede til transport af
levende dyr, men senere indref-
tedes nogle af dem til transport
af ked m.v. og et par stykker
udstyredes med kedkroge til op-
hang af hele kroppe fra slagte-
riet, og flere blev malet hvide
og udstyret med ekstra jalousi-
er i gavlene. Fra 1934 fik de
1 evrigt lastgrensen havet fil
15 t - som de var fedt til!

P 75-76

bygget af Norddeutsche Wag-
gonfabrik A-G, Bremen i 1919,
var 18,4 m® &bne vogne med 1
meter hgje sider. Ogsd de var
fedt til 15 t last, men i begyn-
delsen begranset til 10 t ved
VaG] af hensyn til sporet, da
ogsa disse vogne var tungere
end de oprindelige Scandia-vog-
ne. Det var vogne af omtrent
PF-sterrelse, men kortere og
bredere og det lidt sterre rum-
fang 18,4 m? mod PF'ernes 16,2
m®, der gjorde dem en tand
mere egnede til tervetransport
ogsa uden montering af terve-
hak.

VaG]'s selle 2 eksemplarer
var forsynet med &kvilibreret
skruebremse med 8 klodser, be-
tjent fra et lavtsiddende brem-
sehus, som stod pa en forlen-
gelse af vogngulvet, der dan-
nede en platform for enden af
vognkassen. Bremsehuset  var
"jordnart", og man kunne ga
udenfor og strakke benene un-
der turen, men husets indre
var alt andet end komfortabelt
med meget snaever plads og kun
et primitivi klapsade, ved si-
den af hvilket de svejfede sa-
der i de danske bremsetdrne
var ren .luksus. Vognene var
meget solide og havde
undervogne med plade-akselgaf-
ler og skivehjul, og vognsider-
ne havde udvendige skrabdnd
og flejdere i faconpresset jern-
plade, mens resten af vognkas-
sen var af tra. Der var top-
hazngslede endelemme, der kunne
aflgftes, og siderne var - sam-
men med derene ogsd til at lef-
te af, dog ikke i den ende,
hvor der var anbragt platform
med = bremsehus. Men lignende
vogne uden bremsehus kunne -
med opbydelse af flere mands
gode krafter - afklaedes for ba-
de sider og ender, sd& der kun
blev en helt flad vogn tilbage,
fx. til transport af ting, der
var for brede til at vare inden
for kassens normale vagge.

Med disse to vogne havde
VaG] nu "hele" 4 godsvogne med
skruebremse, men det var sta-
dig kun 16,7% af godsvognene,

.jo rejsegodsvognen,

svare
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sa det var ikke nogen impone-
rende bremseprocent, man kunne
opvise, og i sma godstog kunne
man let risikere, at der ikke
forekom én eneste godsvogn med
skruebremse - men man havde
der havde
skruebremse og kunne benyttes
som slutbremse. Da man 1 de
ferste mange ar hovedsagelig
kerte blandede tog, havde man
desuden en eller flere vacuum-
bremsede vogne i toget, hvilket

pyntede svart pa bremsepro-
centen!

VaG] blev aldrig forvant
med gode regnskabsresultater,

og efter at have haft et beske-
dent overskud pa 10-15.000 kr.
de fprste driftsar, tog regnska-
bet et dyk til minus 44.000 kr.
allerede det 3. &r, méaske bl.a.
pda grund af de ekstremt hgje
kulpriser, der havde vearet oppe
pd omkring 250 kr./t, men i
november 1920 faldt til ca. 1/5,
altsa omkring 50 kr./t, sa ter-
ve-boomet p& VaG] pludselig
var slut, idet tervetransporter-
ne faldt til omkring 1/8 samti-
dig med, at persontrafikken og-
s& dalede til ca. 3/4 af trafik-
ken de ferste ar. Man havde
i den fgrste tid kebt en del kul

til lokomotiverne til svimlende
priser, der ogsd belastede den
darlige ekonomi, hvorfor man
forsegte sig med tervefyring i
lokomotiverne. Det wvar den
gang man 1 Ansager stations
nordende byggede en tervefor-

syningsrampe til lokomotiverne,
og det oplyses, at man her
blandede terv i de "sparsomme"
kul, da det A&benbart havde
vist sig, at ren teprvefyring ik-
ke kunne give de 1 forvejen
svage lokomotiver tilstrakkelig
dampudvikling til at klare den
daglige  drift. Billeder fra
1920'erne viser, at man havde
sat tervehazk pa lokomotivernes
tendere, da de ellers ikke kun-
ne rumme brandstof nok til hele
turen. Ved HH] konstaterede
man ved forseg, at lokomotiver-
ne brugte 24 kg terv pr. km
- eller 8,8 kg kul, og tervefy-
ring kunne kun betale sig, néar
kulprisen oversteg ca. 100 kr./t
-med de i 1918 galdende priser.

Selv. om kulpriserne ikke
mere ndede de ekstreme hejder,
skete der stadig store svingnin-
ger gennem 1920'erne, bl.a. pa
grund af minestrejker 1 Eng-
land, og s& havde man ogsd en

udpraget isvinter i 1922, der
en overgang hindrede kultil-
forslerne, sa& man tyede til

tervene. Endelig var tervefrem-
stillingen i de store tervear
blevet rationaliseret, bl.a. ved
den store tervefabrik Fugdal
syd for Grindsted, s& der let
kunne skaffes gode terv til ri-
melige priser, og man var negdt
til at holde lave priser for sé&
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lenge som muligt at kunne kon-
kurrere med kul, for ikke at
tale om koks, der hurtigt
trengte frem som det absolut
bedste brandsel 1 hjemmene til
utallige kakkelovne, savel som
i de fremtreengende centralfyr.
Men uanset, hvad man fyre-
de med, forblev VaG] en darlig

forretning, og et overskud pa
19.000 kr i 1924/25 forblev en
enlig svale, hvorefter man 1

mange ar havde underskud pé&
20-30.000 kr. med stigende for-
verring gennem 1930'erne.

Man havde dog nok faet en
betydeligt hurtigere nedtur,
hvis man ikke fra 1926 var ga-
el ind 1 motor-alderen.

En tid lang betragtedes mo-
toriseringen pa de eovrige pri-
vatbaner med afventende skep-
sis, men 1 1925/26 besluttede
man sig sa til det store spring
frem med anskaffelsen af hele
3 stykker ny traekkraft: 1) Et
nyt, kraftigt damplokomotiv,
2) En 150 hk diesel-elektrisk
motorvogn og endelig 3) En 100
hk  benzinmekanisk motorvogn.
Damplokomotivet skulle naturlig-
vis kere godstogene, dieselvog-
nen person- og blandettog og
benzinvognen de smd, rene
persontog, der ikke medtog
godsvogne.

VaG] 5:

Forst ma vi lige se lidt pa
det nye damplokomotiv, der
debtes VaG] 5. Det var en 1'Ct-
maskine fra Frichs., konstrueret
ferst 1 1920'erne under sterk
pavirkning af samtidig udvik-
lede 1yske standarder. Hoved-
tegningen  siger "1-C-Blandet-
togs Lokomotiv  for overhedet
Damp", og det wvar en typisk
"Faetter Lavben" med kun 1100
mm drivhjul - sammenlignet med
nr. 1-4's 1556 mm hjul. Adhea-
sionsvagien var pa 35 t mod de
gamles 17, sa trakkeevnen var

ganske betydeligt foreget. nem-
lig 1] ar klare en togvagt pa
250 1l 380 t alr efter stig-
nings- og kurveforholdene,
hvilket kan sammenlignes med
nr. 1l-4's 150-210 t togvagt.
Anskaffelsen var uden tvivl in-

spireret af, at man fra 1923 og
4 ar frem havde haft ret store
mergeltransporter 1 korte perio-

der om sommeren og efterdret,
og dertil var de gamle lokomo-
tiver ikke velegnede, bortset

fra. at de ogsa efterhdanden
kom ril at lide af alderdoms-
svakkelse, der bevirkede pgede
omkostninger ved stadig at hol-
de dem driftsklare.

B: VaGJ/DSB M 4 (ex MA), Varde Vest,
juli 1959 (E. Schou Andersen)

N: VaGJ MC 651, Varde H., 3/7 1964,
(Jens Bruun-Petersen)

VaG] 5 var en ret dyr sag:
Ca. 52.000 kr. + ca. 6.000 kr.
til reservedele, men det skulle
0gsd vare sidste skrig i moder-—
ne  privatbane-lokomotivdesign.
Netop derfor, og vel ogs& fordi
Frichs 1kke havde nogen erfa-
ring 1 selv at konstruere damp-
lokomotiver, blev disse maski-
ner behaftet med fejl og mang-
ler, som typisk wviser sig wved
nye, upregvede konstruktioner.

Nr. 5 er, sammen med sg-
stermaskinen til Nakskov-Redby
Jernbane, af Bay udnavnt til
Danmarks grimmeste privatbane-
lokomotiv, bl.a. p& grund af
forerhusets lidt pédfaldende tag-

rytter, der havde en rakke
ventilationsklapper 1 siderne.
Mest pafaldende wvar dog den
meget hpjtliggende kedel, der
kun i ringe grad var "pakket
ind" 1 sidetanke, men tildels
la frit fremme, s& man kunne

kigge ind under den.
Defte wvar
sa udprzget

dog mindst lige
ved fx. Henschel-

maskinerne NF] 1-111, for ikke
at tale om de smalsporede ABA
40-42 pa Als, samt i mindre
grad andre tenderlokomotiver
uden sidetanke.

VaG] 5 havde dog en mindre
tank pa hver side, men lpsrevet
fra fererhuset, og den forreste
del af fodpladen var ejendom-
meligt nok anbragt oven pa
disse sidetanke og havde et par

pafaldende stiger foran, lige
over forlgberen. Mangelen pa
fodplade 1 normal hejde foran
sidetankene var vel det, der

mest medvirkede til maskinernes
uheldige udseende.

Den hejtliggende kedel be-
virkede, at risten kom over
kanten af wvangerne (under-
vognsrammen), men dette udnyt-
tedes ikke til at gere risten
bredere, for askekassen skulle
Jo alligevel presses ind mellem

rammepladerne for at give
plads til de bageste drivhjul,
og den matte have skrd bund




og forlenges bagud for at kom-
me fri af bagakslen.

Maskinens slagvolumen var
109 liter mod de gamles 86,9 -
altsd en forsgelse pa 25%, men
hedefladen var, nar vi ser bort
fra overhederen, lidt mindre:
51,1 m?® mod de gamles 55,1 m?.
Medregnes overhederens hedefla-
de, kommer vi op pa en samlet
hedeflade pa& 73,9 m®, og vi far
omtrent samme forhold mellem
slagvolumen og hedeflade i de
to maskintyper. Men vi ma hu-
ske, at overhederen kun funge-
rer optimalt, ndr maskinen har
arbejdet et stykke tid, sa for
mange og lange ophold var af
det onde for dampudviklingen.
Nr. 5 havde 1 evrigt en 20%
sterre rist end de gamle, hvil-
ket vel svarede rimeligt til den

sterre, samlede hedeflade, hvis
vi ikke tillegger overhederen
alt for stor betydning! Det

sterre kedeltryk, 12 ato mod de
gamles 10 ato, beted en bedre
udnyttelse af brandslets energi,
hvilket overhederen ogsd gjor-
de, sd risten var "mere veard"
i nr. 5 end i de gamle og kun-
ne maske have gjort G5'eren
bedre egnet til férvefyring, men
den tid wvar forbi, hvor dette
kunne betale sig, og der var
desuden ikke plads pa det nye
lokomotiv til opstabling af terv
specielt da den i forvejen var
rigeligt tung 1 bagenden.
Maskinen havde Heusinger-
styring med rundglidere og trak
pa midterste drivaksel. Omsty-
ringen skete med skifteskrue.
De 3 drivakslers fjedre var for-

bundet med balancer., men for-
lgberens fjedre wvar ikke for-
bundet hermed, hvilket kunne

give uheldige variationer i for-
leberens 1 forvejen lave aksel-
tryk, fx. ved niksvingninger
pa ujevnt spor eller ved ekstra
lav vandstand 1 rammevandkas-
sen. Den var dog udformet s&-
ledes, at der i det langste var
vand netop i dens forreste del,
der 1a ekstra lavt mellem forre—
ste drivaksel og lpberens aksel,
sd efterhdnden som vandbehold-

ningen  blev  brugt, forsked
vandets tyngdepunkt sig frem-
over.

P& Frichs' oprindelige teg-

ning af typen har man angivet
tjenestevagten til 37.000 kg og
adhasionsvaegten til 29.700 kg.
d.v.s. ca. 9,9 t til hver driv-
aksel og 7,3 t pa forleberen,
altsd en passende vegtfordeling
til VaGJ's spor. Men da man sa
fik bygget de to lokomotiver til
VaG] og NRJ, viste det sig. at
katten var rendt med malene
hos Frichs: Tjenestevagten var
blevet ca. 1 1t sterre, men hvad
verre var, vagtfordelingen var
nu blevet: 35 t adhasionsvagl
og kun 3 t pa forleberen. Driv-
hjulene overskred dermed det

tilladelige akseltryk med 17%,
og ftrykket pd forlgberen wvar
alt for lavt til et hjulsat, der
skulle styre maskinen bledt ind
i kurverne og modvirke sling-
ren og niksvingninger.
Forlgberen wvar udfert som
Adam-aksel, d.v.s. med skra
foringer for akselkasserne, sa
akslen ved sideforskydninger
stillede sig radiert i kurverne.
Skra flader oven pa& akselkas-
serne under fjedrenes trykstaen-

ger skulle give en passende
tilbagestillingskraft samt ved
sideforskydning et forsget tryk

pa det hjul, der

la yderst 1
kurven. Da

akseltrykket nu
"ikke var meget sterre end
hjulszttets egenvagt" som Bay
skriver (med kraftig overdrivel-
se, da hjulsettet nappe vejede
mere end ca. 1 t), blev de
navnte kreffer kun sma, og det
vides fra NR], at det kunne fe-

re til afsporinger, specielt un-
der snerydning, og maskinen
gik 1kke meget bedre i sporet
end ‘en maskine helt uden for-

lgber.

- Det ser ikke ud til, at man
har foretaget sig noget for at
forbedre vagtfordelingen, for-
mentlig fordi det wville have
krevet en bekostelig ombygning
(som Frichs burde have be-
talt!), sa& man har &benbart
ikke taget akseltryk-overskri-
delserne sa hejtideligt, og nar
man overholdt maskinens maksi-
malhastighed pa 45 km/h og i
evrigt kerte forsigtigt pa side-
spor og sporskifter, var afspo-
ringsrisikoen nok meget lille.

Vi har markeligt nok intet
fundet om snerydning p& VaG],
og jeg aner ikke, om nr. 5 har
veret anvendt hertil. Pa Lol-
land lante NR] lokomotiver fra
nabobanerne til snerydning for
ikke at fa Frichs-maskinen til
at ende 1 greften ...

VaG] M 1:

Efter nogle ars teven kaste-
de man sig sa ud i det i 1925/
26: Man anskaffede den ferste
motorvogn M 1, der ankom til
banen 15. april 1926 og bestilte
yderligere en mindre vogn, der
ankom 22. december samme ar.

M 1 var en diesel-elektrisk
motorvogn med postrum og ba-
gagerum, men ikke passager-
pladser. Den var bygget 1926
af Nakskov Skibsverft og udsty-
ret med en 6-cylindret diesel-
motor fra Holeby Motorfabrik
syd for Maribo. Motoren udvik-
lede 150 hk wved 500 omdrejnin-
ger/minut, og den drev en Ti-
tan-generator til kerestremmen,
en dynamo til togbelysningen,
en  kompressor til trykluftfor-
stevning af  motorbrandstoffer
og endelig en luftpumpe til
trykluftbremsen.
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Vognen lgb pd 4 lenkeaks-—
ler, hvoraf de to yderste hver
havde en banemotor, sa aksel-
felgen blev Al - 1A. Lankeaks-—
lerne var valgt, fordi det var
badde den billigste og den lette—
ste lesning, og vognen var dyr
nok endda (godt 140.000 kr.)
- og tung nok: 38 t, som skulle
vare nogenlunde ligeligt fordelt
pd de 4 aksler - det skulle
motoranbringelsen midt i vognen
serge for.

Vognkassen var af tre og
udvendig bekledt med lodrette
teaklister, sa den ganske sva-
rede til banens personvogne i
materialevalget. Den havde der-
imod en anden vindueshgjde, og
tagformen afveg ogsa fra vog-
nenes, specielt ved ikke at va-
re "nedgroet" i enderne. Vognen
var let tilspidset i enderne og
gavlene faset af 1 3 dele, om-
trent som de almindelige Trian-
gelvogne, men  gavlvinduerne
var meget sma, og i midten var
dor med overgangsbro.

Der var fererrum i hver en-
de, og derefter kom 1 den ene
ende et 5,5 m? postrum med
indvendig sidegang forbi, i den
anden 8,6 m*

ende et rejse-
godsrum med indvendig skyde-
der i hver side. Da jeg ikke

har fundet nogen hovedtegning

af vognen, kan jeg ikke gogre
nermere rede for indretningen
af post- og pakrummene, men

det kan ses udefra pa fotos,
at der var en kakkelovn i
postrummets hejre side (set fra
rejsegodsrum-enden, da post-
rum-enden af en postferende
vogn altid (af postvasnet!) an-

ses for forenden), mens side-
gangen 1a i venstre side. Der
var en enkelt yderder 1 hajre
side, men dobbelte yderdere i
venstre side, hvor postrummet
havde skydedere til sidegan-
gen. Brevindkast var placeret

tet op ad postrummets og side-
gangens bagvaeg (ind mod ma-
skinrummet). Fererrummene hav-
de yderdegre i vensfre side (set
i karselsretningen) og desuden

der til sidegangen henholdsvis
rejsegodsrummet, og herfra vi-
dere til maskinrummet, sa der

var indvendig passage gennem
hele vognen.

P& taget var der en tagryt-
ter med talrige ventilations-
klapper over maskinrummet, og
bagved tagrytteren, d.v.s. over
rejsegodsrummet, fandtes et par
langsgaende tagkelere, der ven-
tileredes af 4 dobbeltrettede
centrifugalblaesere, anbragt midt
mellem kelerne med en falles,
langsgdende aksel. Man regne-
de altsd i1kke med, at fartvin-
den kunne give tilstrakkelig
keling, men desuden kunne ko-
lingen reguleres efter behov,
nar den var mekanisk drevet,
Ved tagrytterens anden ende
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var anbragt en tvarstillet lyd-

demper med opadbejet udsted-
ningsrer.,
M 1 matte iflg. tjenesteke—

replanen belastes med 75 - 100
t efter forholdene, og det oply-
ses af banens driftsbestyrer -
efter at vognen havde vearet i
drift et ars tid - at den har
varet belastet med "3 fuldt la-
stede personvogne eller ca. 200
passagerer'. Det bliver ialt en

togvaegt pa godt 50 t. Eller 1
personvogn + 3 lessede gods-—
vogne, svarende til knap 80 t
"har ligeledes jmvnligt varet
befordret".

Hvis M 1 skulle forcere
stigninger og kurver fx. om-
kring Bolhede, har de navnte
belastninger nok ogsa varet
toppen af, hvad der kunne

fremferes med en blot nogenlun-
de talelig hastighed og accep-
teres 1 personferende tog. Men
vognen var altsa egnet til
fremferelse af banens 'sterre"
persontog og mindre blandede
tog, hvori den kunne medtage
"Hastergods sasom ilgods, =g,
smer, kvaeg etc. ligesom den
ved at lgbe med enkelte lassede
og tomme godsvogne sparer ba-
nen for mange udgifter til sar-
tog'.

Til sammenligning kan nav-
nes erfaringen med tilsvarende

motorvogne fra det flade Lol-
land, citeret efter DJK 6 om
NR]: "Maskinkraften var som
nezvnt 150 hk, og de kunne
fremfere ca. 5 4 6 vogne, men
farten wvar 1 sa tilfalde lav,
og den ringe maskinkraft med-

ferte, at man frem til indferel-
sen af skinnebusserne kun kun-
ne holde en gennemsnitsfart péa
ca. 30 km/t". Ved VaG] opnédede
man en gennemsnitsfart pa 33
km/h iflg. kereplanen fra som-
meren 1936!

S& var der endelig.de helt
sma persontog, der hidtil havde
mdttet bestd af mindst et damp-
lokomotiv (med tender!) + en
personvogn + en rejsegodsvogn,
ialt 9 aksler, samlet bruttovegt
omkring 65 t. Fremfert af M 1
kunne spares rejsegodsvognen,
og vi far 6 aksler og ca. 55
t bruttovegt. Men maske kunne
toget klares med en solokgrende
Triangel-vogn: Bruttovagt ca.
15 t, og alt pd 2 aksler - en
meget betragtelig vegtbesparel-
se! Til den ende anskaffede
man sa motorvognen

M 2

" fra DfA (De forenede Automo-
bilfabrikker) 1 QOdense, det wil
sige en Triangelvogn. Den an-

B: Ansager, MC 651 og Q 86 (hol)
N: SM 6 i Ansager, 18/3 1972 (hol)

kom til banen 22. december
1926 og havde kostet ca. 50.000
kr. - mod M 1's 140.000 kr.

M 2 var af samme type som
LB M 1-2 og VNT] M 2, og ty-
pen er narmere beskrevet i
SIGNALPOSTEN, 1980, nr. 1, men
vi ma nok hellere repetere lidt
af det vasentligste her. Vognen
var Triangel-model VII bred og
ligesom banens evrige person-
vogne udvendig beklaedt med
teaklister. Men man havde ikke
sgrget for, at den i evrigt sva-
rede til banens personvogne i
design. Fgrst og fremmest havde
den i hvert fag 2 sma vinduer
1 stedet for ét stort, og vindu-
erne havde uindfattede ruder,
hvoraf hveranden kunne skydes
ned. Vognen havde ogsd lukket
bagperron, og taget var ret
fladt og havde vandrette ender.
Det havde ventilatorer af typen
Grove, mens personvognene el-
lers  benyttede Torpedo-venti-
ler. Lebeverket havde akselgaf-
ler af plade - ligesom diesel-

vognen - og bagakslens fjedre
var ophangt' i supplerende evo-
lutfjedre. Vognen kunne i gv-

rigt kendes fra spstervognene
pa LB og VNT] derved, at den
havde lange lebebratter langs

hele forperronen.

Det indre var meget enkelt
indrettet med 1500 mm lange fag
af negne trabaznke. Passageraf-
delingen wvar delt i to lige lan-
ge dele 4 2 fag, idet den ba-
geste del dog var smallere ud

for bagderene, hvor de faste
bznke wvar erstattet af 2 to-
mands klapsader, ét pa hver

side af gavlderen, og klapsade-
passagererne skulle helst rejse
sig ved stationerne i den side,
hvor deren skulle benyttes til
ind- og udstigning.

M 2 opvarmedes oprindelig
ved udblesningsgassen fra mo-
toren, men 1930/31 suppleredes
dette system med en varmluft-
calorifere, der atter i 1934 er-
staftedes af tidens bedste var-
meanlaeg for

sadanne vogne: Et




koksfyret varmtvandsanlag, som
dog kostede en siddeplads 1
vognen, fordi aftraksreret her-
fra matte feres op gennem pas—
sagerafdelingen. Man bemarke
1 evrigt, at vognen ikke havde
toilet, og dette gjaldt ogsa de
naeste 2 Triangelvogne, banen
anskaffede, sa eventuelle tren-
gende matte wvente ftil et sta-
tionsophold og hdbe pa, at man
ville wvente, til kunden kom let-
tet tilbage. Dette var et servi-
cetilbageskridt 1 forhold 11l de
oprindelige personvogne, hvoraf
2/3 havde toilet - og sa wvar
motorlarmen og -vibrationerne
vel ogsa en gene. Maske opve-
jedes disse ulemper af, at der
indsattes 1 4 2 tog mere om
dagen, og der wvar nu kun ét
rigtigt gammeldaws blandettog,

der tog hele 2 timer om turen:

mellem Varde og Grindsted, in-
klusive rangering alle steder,
hvor der wvar godsvegne at op-
tage eller afsette. De pvrige
tog brugte derimod nu "kun'" 80

undervejs,
samtidig oprettedes 3
trinbratter:
Kro og Adelvej.
anskaffelsen af de
motorvogne udstyredes
luftbremse varmivandsan-
opvarmning mens
kun fik wvarmtvandsan-
rullelejer og luft-
ferste omgang
oplysningerne
se ting er sparsomme og hentet
fortegnelser,
verdigheden er ikke stor.

leg og D 31
opvarmning

almindelige,
sonveogne var formentlig 1 ferste

ombyggedes rejsegodsvognen
bivogn - litra C 23 -
indreftedes
passagerafdeling med 28 sidde-
rejsegodsrum pa
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ca. 7 m*. Herved md tjeneste-
kupeen wvere gdet tabt, men
hvordan indrefningen har ve-
ret, kan jeg kun gafte mig til,
da wvi ikke har fundet hverken
fotas eller fegninger af vognen
efter ombygningen. Derimod har
de gode folk i JMJK fundet ho-
vediegningen af den oprindelige
vogn, og det kan bekraftes, at
vognen havde overgangsbro 1
begge ender og IKKE bremse-
sving-kasse 1 tjenestekupe-en-
den. Og jeg vil stadig gette
pa, at vognen beholdt rejse-
godsafdelingen i tjenestekupe-
enden, beholdt skydederene og
fik passagerafdelingen 1 det
tidligere godsrum, hvori der
formentlig har varel indsat
nogle flere wvinduer og maske
et par dere, hvor det oprinde-
lige vindue sad?

1931 indrettedes et 5,1 m?
stort posfrum 1 en del af pas-
sagerafdelingen., formentlig for-
di man havde mistet den ene
postvogn - den var nemlig lige
blevet ombygget til motorvogn
uden postrum.

C 23 er allerede meldt ud-
gaet 1 1937, og sestervognen
E 41 levede ikke lenge efter
krigen, sa& oplysningerne om
vognenes endeligt er noget ta-
gede. Jernbane-entusiasterne
var nemlig 1kke rigtig kommet
frem endnu dengang, og banens
driffsberetninger var meget
kortfattede og oplyste ikke no-
get om de enkelte vogne. Feorst
med privatbanekommissionens
betznkning fra 1955/56 far wi
igen oplysninger om  banens
vognpark - efter at DSB's pri-
vatbanevognfortegnelser sluttede
i 1937, og 1955 wvar 1 hvert
fald begge de gamle E-vogne
udrangeret.

M 2 havde - ligesom sine
samtidige sestre fra Triangel
- en 100 hk benzinmotor, og
VaG]'s tjenestekereplan fra
1946 oplyser, at Triangelvogne-
ne M 2-4 aldrig mé fremfpre en
togvegt over 48 t, inklusive
meotorvegnenes ansatte vagt, og
det wvil for M 2 sige 34 t pa
krogen, da den "ansatte veagt"
ifelge kereplanen wvar 14 t,
svarende fil wvognens taravagt
+ ca. 30 passagerer med baga-
ge. Det vil sige, at M 2 matte
medfere én af de store person-
vogne + C 23 eller en tom gods-
vogn, idet wvi regner med., at
en stor personvogn med passa-
gerer eller en lessef godsvogn
vejer ca. 20 t, mens C 23 veje—
de ca. 9 t eller 11 t 1 moderat

#: VaGJ SP 20 i Grindsted, 23/8 1967 (hol)
N: VaGJ Q 94 og VNJ Q 93 pd Varde Vest,
28/8 1962 (hol)
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lesset tilstand. M 2 kunne sa-
ledes fx. ogsa medfere C 23 +
en lasset eller to tomme gods-
vogne - eller et lille godstog
pd 3-4 tomme godsvogne eller
1-2 moderat l®ssede vogne til
og fra de mange sidespor pa
strekningens stationer og trin-
brafter. Men den kunne ikke
erstatte M 1, og man havde
regnet med til stadighed at di-
sponere over 2 kereklare motor-
vogne + et damplokomotiv 1 re-
serve og til stprre godstog.

Da motorvognene kom i drift
foragedes det daglige antal tog

fra 2-3 togpar til 4-5 togpar,
og antallet af rejser steg fra
godt 60.000 til ca. 85.000 pr.

dr. Det faldt dog hurtigt igen
til  80-70.000 p& trods af et

svagt stigende antal = person-
togskilometre, der bl.a. skyld-
tes, at der visse dage korte

ekstra lokaltog mellem Varde og

Ansager, hvilket resulterede 1
opferelsen af den lange vogn-
remise 1 Ansager. Her kunne

M 1 og et par vogne overnatte
i tervejr, mens Triangelvogne
ikke kunne vendes her, s& de
var ikke egnede til at kere tog

pd delstrekninger, hvis ikke
de keorte to sammen "ryg mod
ryg".

Indsattelsen af M '1 resulte-
rede straks i et betydeligt fald

i damptogs-kilometrene - fra
85.000 til, 64.000, og da M 2
kom til, ned til 32.000 km/&r.
Man havde pa forhdnd regnet
med, at  motorvognene  hver
skulle kere 72.000 km/ar, sva-

rende til godt 2 dobbeltture
hver dag, men sd hejt kom de
nu ikke op. De ndede tilsammen
kun ca. 106.000 km/&r det for—
ste par ar eller omtrent 2 dob-
beltture hver hverdag, mens
damplokomotiverne méitte klare
resten - men det var egentlig
ogsa ganske pant, for der
skulle ogsd vere tid til efter-
syn og reparationer samt lidt
bernesygdomme, snestandsninger
m.v., hvor damptog mitte sat-
tes ind i stedet.

M 3:
Motoriseringen fungerede
vist egentlig ganske tilfreds-

stillende, og underskuddet holdt
sig nogenlunde konstant i en
drrekke, men det var uheldigt,
at man ikke havde nogen motor-
vognsreserve at satte ind, néar
M 1 eller 2 havde nedbrud, men
straks matte opfyre et damplo-
komotiv og eventuelt mitte afly-
se ét eller flere tog i den an-
ledning - eller leje trakkraft
fra nabobanerne. Man var der-
for sterkt interesseret i at
skaffe endnu en motorvogn, og
gerne sa billigt som muligt.
Man overvejede derfor snart at
lade en af banens personvogne
ombygge til motorvogn, og man

. gamle

indhentede tilbud herp& bade
fra Frichs i Arhus og fra DfA
i Odense. Frichs tilbsd en die-
sel-elektrisk motorvogn med 3
lenkeaksler, heraf 2 under mo-
torenden og en 3-cylindret die-
selmotor med generator, fylden-
de godt 2 m i lengden og an-
bragt i den ene ende af en af
C-vognene. Nermere detailler
kendes ikke, da vi herom kun
kender et par lidet detaillerede

skitser, men det var formentlig
en dyr og ret tung lesning,
men billig i drift og bekvem

med fererrum i begge ender.
Triangels tilbud var at om-
bygge en af D-vognene til no-
get, der meget lignede en al-
mindelig Triangelvogn med kun
ét forerrum og med det meste
af vognen nogenlunde uandret,
og det blev vedtaget at valge

denne lgsning, hvis pris jeg
desvarre ikke har kunnet finde
noget om.

Postvognen kunne man godt
undvare, da man jo havde
postrum 1 badde M 1 og i den
ombyggede rejsegodsvogn C 23.
Man ‘havde desuden ret stort
overskud af perdonvogne efter
at have indsat flere tog, hvor-
ved de enkelte vogne udferte
flere ture. Det blev derfor ved-
taget at szlge de to "fine" vog-
ne B 11-12 til Juelsmindebanen,
der netop var i bekneb for nye
personvogne. Flere af deres
vogne fra 1884-86 var
sterkt udslidte, og man gik
desuden i motoriseringstanker,
da ogsd lokomotiverne var ret
antikke, og man hidtil havde
holdt sig til dampkraft alene.
Salget af vognene til HJ] hjalp
sd meget pad gkonomien, at man
fik lov til at bestille M 3, om-
bygget fra D 31 hos DfA, og
den nye motorvogn ankom til
banen den 16. august 1930.

M 3 lignede naturligvis me-
get den vogn, den var lavet
af, da den bageste del af den
var ganske uandret. De 4 hele
passagerfag var u@ndrede, mens
resten: Den halve passagerkupe
+ postrummet ombyggedes til et

normalt Triangel ferer- og rej- -

segodsrum med motorkasse og
dobbelte flgjdere i hver side
samt lange trinbretter helt

frem til pufferplanken. Til for-
skel fra de almindelige Trian-
gelvogne var gavlen dog helt
flad, og den havde 'nedgroet"
tag pd samme made som vognens
bagende. Det ser ogsd ud til,
at man genanvendte postrum-
mets vinduer samt dobbeltdgrene
fra dets venstre side, s& man

blot skulle nyfremstille ét st
dobbeltdere magen  til samt
gavlvinduerne.

Farer-m.v.-rummet var ca.
20 cm langere end pa M 2, men
da motorkassen fyldte ca. % m
mere 1 lengden, var pladsfor-

holdene alligevel trangere end
i M 2, selv om der i M 3 var
blevet plads til et 2-mands
klapsade langs  motorkassens

venstre side og saledes var ik-
ke mindre end 5 klapsadeplad-
ser pa forperronen. Men den
reelle gulvplads bag motoren
var kun ca. 3 m* mod ca. 4 m®
iM 2.

Den sterre motorkasse skyld-

tes bl.a., at M 3 havde en no-
get stgrre motor, Continental
16Z pa 140 hk wved 2000 rpm,

men ferst og fremmest, at moto-
ren var placeret lidt lengere
tilbage og ikke havde udvendig
frontkeler, men havde et jalou-
si-regulerer luftindtag p& for-
gavlen til indvendig keling.
Der var desuden anbragt langs-
gdende koler-elementer pa taget
i lighed med arrangementet pa
DSB's ML 84-95 samt KS M 2,
alle bygget samme &r, mens al-
le  andre Triangelvogne med
tagkplere havde dem anbragt
pa tvars, hvilket VaG] M 3 og-
sa senere fik,

16Z-motoren anvendtes des-
uden i den navnte 2. serie ML-
vogne, i de bornholmske M 11
og 21 samt i TKV]'s M 5 (Lille
Johannes). Da den mekaniske
transmission 1 M 3 var mere ef-
fektiv end den elektriske i M
1, havde man nu fdet en motor-
vogn med lige sd stor maskin-
kraft som M 1, men med mindre
end den halve wvagt! Alligevel
fastholdt man endnu i 1946, at
ingen af Triangelvognene matte
belastes med mere end 48 t, in-
klusive motorvognens egen vagt!
Det skyldtes selvfslgelig bl.a.
vognenes ringe adhasionsvagt,

der for M 3 var ca. 7 t, mens
den var ca. 19 t for M 1, der
sdledes stod langt bedre fast

ved start. Men det skyldtes nok
ogsd bekymring for, hvor meget
den mekaniske transmission -
ikke mindst koblingen - kunne
tdle i retning af barske igang-

setninger med rigelig brug af
sand! Den elektriske transmis-
sion wvar meget mere robust,

idet den satte i gang uden ru-
sken og rystelser, stille og
jevnt, sa  der sjzldent blev
brug for at sande, men den
kunne til gengeld ikke tile
langvarig overbelastning - det
kunne fa banemotorerne til at
brende af. Senere erfaringer
med forskellige Triangelvogne
har imidlertid wvist, at -.deres
transmission kunne tale langt
mere, end man oprindelig turde
byde dem, men herom senere.
Med 3 motorvogne til rddig-
hed kunne man nu nledbringe
dampkilometrene til sterrelses-
ordenen 5.000 km/&r (med store
variationer fra 4&r til &r), sa
nu var der ikke meget mere at
opnd ad den vej, og man dri-
stede sig nu til at udrangere



damp 1, 3 og
startede den gkono-
"verdenskrise",
nogle ar frembragte en arbejds-—
leshed her langt wver-
"fattigfirserne'.

godstrafikken faldt til
fra 1930 til
sontrafikken -foretog
stabilisere
Godstrafikken stabiliserede
stadig faldende tendens, og ba-
bestrabel-
transporter
Man havde
teglvaerker

ser for at

deres ovne.
Haltrup teglverk ca.
station op-
1914, bl.a.

Eksportteglvarket

1 Esbjerg, og det siges, at man
oprettede stationen Gravlunde
pa VaG], fordi man héabede at
fa transporter til og fra dette
verk. 1 sommeren 1930 fik man
slutfet kontrakt med wvarket om
transport af mindst 30% af pro-
duktionen og af alle kul til
vaerket, nar VaG] anlagde og
bekostede et normalsporet side-
spor til verket.

VaG] anskaffede til keorsel
pa sidesporet en normalsporet
benzin-traktor fra ' Pedershaab:
En forngjelig lille sag, der
mest lignede en svar trolje,
hvorpa en Ford A 1929 var ma-
velandet. Karosseriet sa lidt
hjemmelavet ud, men '"snuden"
var umiskendelig en Ford A, og
det var motoren ogsa - iflg. en
brochure fra Pedershaab en 40
hk benzinmotor. Selve troljen,
hvorpa 'bilen" var landet, wvar

kun ca. 3 m hej over skinne-
top, sa pufferplankerne wvar
monteret pa et par trekant-af-
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stivede opsatser af sammennitte-
de plader, og motorhj®zlmen na-
ede kun en anelse op over puf-
ferhejden. Hjulene wvar knap
7 m 1 diameter, og affjedringen
skete ved et par korte tryk-
skruefjedre over hver akselkas-—
se. Fabrikken fremhaver, at
koretpjet havde "Fjedrende Buf-
fer, elektrisk Lanterne for og
bag, samt Banergmmere'. Den
kaldtes "PCM Ford Lokomeotiv for
Normalspor'" og havde byggenr.
85, 1931.

1 Pedershaab-brochuren fra
1932 vistes et foto af traktoren
1 arbejde pa Gravlunde station,
rangerende med 3 lavsidede
godsvogne (DSB TD?), lastede
med mursten. Det var formentlig
maksimum af, hvad traktoren
kunne frakke med sin adhe-
sionsvegt pa 4 t.

Baneformand Bach,
ne var ekspeditrice 1 Gravlun-
de, kerte traktoren, men tegl-
vaerket benyttede ikke sporet ret
meget - langt fra de 30% af
produktionen, og 1934 Dbrugte
de det slet ikke, da biltrans-
port nu var billigere. VaG] an-
lagde sag mod teglverket for
misligholdelse af  kontrakten,

hvis ko-

og wvarket kom til at betale
4.500 kr. + 250 kr. 1 sagsom-
kostninger. Det wvar vist den-
gang en chokoladefre kostede
5 pre ...

Sporet blev wvist 1kke benyt-
tet siden, og det blev i hvert
fald taget op fer 2. wverdens-
krig. Efter krigen wvar tegl-

verksleret ved Halfrup opbrugt,

og teglverksmaskineriet sami
tipvognsspor og wireoptrak fra
graven blev flyttet til Orten,
nord for Varde. Guldbak har
hos teglmesteren 1 Orten faet
bekraftet, at man 1 sin ftid

havde "en oprindelig hestetruk-
ket bane 11l Gravlunde'". Man
har nok ferst forsegi sig med
heste-traktion og siden anskaf-
fet traktoren., da opgaven viste
sig for svar for heste.

Selv om teglverket for
lengst var flyttet, har Guldbzk
omkring 1960 endnu fundet akti-
viteter pa sfedet: Kedlen og ke-
delbygningen var forfsat 1
brug., nemlig til Haltrup Kartof-
felkogeri, og Guldbak forfael-
ler: "For 25 &r siden blev
overskudsproduktionen af kar-
tofler pa disse sandede hedejor-
der, samt de f[rasorterede kar-
tofler dampkogt og ensileret 1
gruber af beton, eller simple
jordgruber". Disse kartofler an-
vendtes siden fil svinefoder,
men deres fodervard: var ikke
stor, og disse virksomheder ud-
dede efterhdanden.

#: VaGJ § 109 i Grindsted, 26/8 1964 (hol)
N: VaGJ IB 110 i Ansager, 1959
(Erik Schou Andersen)
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Imidlertid var der endnu et
teglverk 1 banens umiddelbare
nerhed: Senderskov  Teglvark
mellem Kirke @se og Lille @se,
ogsd kaldet Nordenskov. Ogsé
dette teglverk la pa stedet, in-
den banen blev anlagt, men
ferst omkring 1935 anlagdes et
sidespor pa .fri bane mellem
@se T og Nordenskov station,
grenende fra VaG] der, hvor
Pse-Heagervejen skar banen ca.
7 km @N@ for @se T og gdende
1 en bue N?-over til teglverket,
knap 3 km fra forgreningspunk-
tet. Teglvaerket eksisterer end-
nu, og dets direkter Hans Lar-
sen har fortalt Guldbak lest og
fast om wvearket i1 fortid og nu-
tid, bl.a. felgende:

Banen blev bygget midt 1
1930'erne, da H.L. wvar ca. 10
ar gammel. Den havde en ret

stejl stigning op mod savel ba-
nen som mod teglvarket, da den
laviliggende bak
administre—

tidligere

passerede en
undervejs.
redes

Kerslen

af den navnte

. baneformand fra

Gravlunde og
"hans" Pedershaab-traktor, og
H.L. fik ofte lov til at kere
med og betjene sandingshandta-
get, nar de skulle op fra bak-
ken, og det gjaldt begge veje,
at trakforen havde ondt ved at
komme op ad bakken. Senere fik
han ogsa lov til at preve at
kere traktoren, der havde en
ret lang tur hjem til sin lille
remise 1 Gravlunde: Forbi bade
Nordenskov, Bolhede og Abild-
hede (endnu ej T), men forst
stillede den formentlig eventu-
elle vogne pa sidesporet ved
@se T eller i Nordenskov. Ad
sidesporet transporteredes kul
til varket og af produkter spe-
cielt dranrer fil Senderjylland.
Men 1 lighed med, hvad der
var tilfaldet ved Haltrup Tegl-
verk, kunne  banefransporten
ikke svare sig, og sporet blev
fjernet efter fa ars forleb.

Ind imellem anvendtes trak-
toren af baneafdelingen, bl.a.
til fremferelse af banens kom-
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binerede kantretter, lugemaski-
ne og ballast plov, men da
sporet til Spnderskov ogsd blev
nedlagt - ca. 1941 - blev trak-
toren solgt og kom til Esbjerg
Flyveplads. Efter krigen duk-
kede den op ca. 1950 pd& Karup

Flyveplads, og den menes ud-
rangeret/ophugget i lgbet af
1950'erne. Dette sarpragede

stykke traekkraft synes ikke at
have haft noget litra eller
nummer ved VaG]J.

Uanset teglvaerksprojekferne

og oprettelse af flere sidespor
ved trinbratterne (Biltoft, Bol-
hede), faldt godstrafikken sta-

dig gennem 1930'erne, og banen
havde en lang rezkke godsvogne
stdende uvirksomme 1 vestenden
af DSB's terren i Varde, pa det
sydlige blindspor vest for DSB's
remise. 1 1937 vedtog man en-
deligt atl udrangere de oprinde-
lige Q-vogne af traditionel,
dansk type: Nr. 101-108, men
de ophuggedes ikke med det
samme. Sa bekendtgjorde DSB,
at man agtede aft supplere sin
efterhanden utilstraekkelige
godsvognspark, der sfadig in-
deholdt en mangde vogne, der
var 1indtil 70 ar gamle, wved
opkeb af nyere vogne fra pri-
vatbanernes - fildels overfledige
vognpark, og den chance greb
VaG] straks: Man solgte 1 1938
22 af sine 24 godsvogne, heri-
blandt de nylig udrangerede Q-
vogne til DSB, hvorefter man
kun havde 2 af de tyske, luk-
kede godsvogne tilbage: Q 110
og 113. DSB gav nok ikke ret
meget for dem, men man slap
da af med dem og skulle ikke
vedligeholde dem  mere. Det
hjalp dog ikke meget pa ekono-
mien: Underskuddet ©blev. fra
1938 hurtigt varre og veaerre. 1
1939 oprettedes endnu 2 ftrin-
braztter: Abilhede og Jerrig,
men med deres ede beliggenhed
har de nappe heller haft merk-
bar virkning pa ekonomien.

Kort efter

udbred 2. ver-
denskrig, og Danmark blev be-
sat 1 1940. Det betod meget

snart mangel pd benzin og die-
selolie, og straks blev biltra-
fikken nasten lammet, mens
jernbanerne 1 hast mobiliserede
flest mulige damplokomotiver og
nu oplevede et boom, de ikke
havde drgmt om 1 mange Aar.
Hos VaG] kunne man nu argre
51g over, at man kort forinden
havde afhendet sine godsvogne
og nu matte til at leje vogne
udefra, evt. nogle af sine egne
vogne fra DSB! De var 1 evrigt
her kommet 11l at hedde QGR
18501-02, QG 18495-500, 1E 18793
-800, PF 17503-06 og PER 17689-
90. Det var de tyske Q-vogne,

#: Pedershab-traktor, Gravlund ca. 1932
(Arkiv: P. Thomassen). N: DOMI — Varde,
12/6 1969 (Guldbzk Christensen)
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der wvar blevet til lE efter at
vere malet hvide hos DSB, og
de tyske P-vogne fik wved DSB
litra PER med "R" for skrue-
bremse.

Manglen pa benzin og die-
selolie ramte ogsa hurtigt jern-
banernes motortog, men VaG]
var hurtigt ude og fik bevilli-
get gasgeneratoranlag til sine
2 benzinmotorvogne allerede 1
1941, hvorimod dieselvognen ik-
ke var egnet til drift med tra-
gas.

Togantallet pa VaG] blev
1940/41 nedskéaret fra 4 4 5
daglige tog. til omkring 3, og
motortog-kilometrene faldt til
godt det halve, mens damptoge-
ne fik en vis renaissance, uden
dog at kere flere km end de
gjorde 1 perioden 1927-31, mens
man endnu kun havde M 1 og
M 2. Men damptogene blev laen-
gere, da bade person- og gods-
trafikken steg i lebet af de 5
ar, krigen varede, og siden
1930 havde man kun 2 damplo-
komotiver, nr. 2 og 5. Godstra-
fikken blev dog aldrig sterre
end den wvar 1 1920/21, hvori-
mod  persontrafikken steg til
140 - 150.000 rejser, mens den
aldrig fer havde varet over de
100.000.

Motorvognene var noget
svaekket af gasdriften og den
ogede vagt af generatoranleg-

get og M 1 wvar henstillet af
mangel pa& dieselolie, men alli-
gevel keorte de ca. 3/4 afl tog-
kilometrene, formentlig til tider
1 forspand eller med en arbej-
dende motorvogn i hver ende,
s& man kunne have et par per—
sonvogne med og samtidig und-

ga at lgbe om ved endestatio-
nerne.
Q 93-94:

Man savnede snart et par

smd vogne, der kunne anvendes
som stykgodsvogne 1 motortoge-
ne, og det lykkedes i 1941 at
kgbe to sma 11,1 m® Q-vogne
fra VNT]: NT] Q 93 og VN] Q
101. De kom wved VaG] til at
hedde Q 93 hhv. Q 94. Det var
oprindelig wvogne fra Vejle-Give
Jernbane: VG] Q 61 og 64, byg-
get af Goerlitz i 1894 og 1916
solgt til VNJ/NT]. Det var lette
vogne, der egnede sig godt til
formalet, og den ene, Q 94, var
oven 1 kgbet moderniseret med
ny vognkasse og skydedgre i
1926, mens den anden stadig
havde sit oprindelige udséende
med flgjdere og skydelemme fra
sin  kreaturvognstid. Vognene
havde kun héndbremse og tryk-
luftledning, og de vejede ca.
5 t og lastede 6 t. :

Da det var lykkedes at kobe
de to sméd godsvogne solgte man
den ene af de tilbagevarende

Q-vogne, nr. 113, til DSB, hvor

den fik litre IE nr. 18787, sa
man har &abenbart stadig ikke
haft megen brug for lukkede

godsvogne!
Den sidste store vogn Q 110
blev malet hvid og indrettet til

primitiv  kelevogn uden isole-—
ring, men med iskasser til 600
kg is og kroge til ophangning
af ked (fra svineslagteriet 1
Ansager). Den omlitreredes til
1B 110, men egnede sig kun til
relativt kortvarige transporter

pa grund af den manglende iso-
lering og de utaette skydedere.
Den anvendtes dog endnu midt
i 1960'erne som kelevogn, men
blev til sidst maler brun og
anvendt som almindelig, lukket
godsvogn uden iskasser og ked-
kroge. Nu atfer betegnet Q 110.

M 4:

" Motorvognene med gasgene-
rator krevede meget dagligt ar-
bejde med pasning og rensning
af generatorer, filtre osv. og
driftssikkerheden var noget
nedsat - ikke mindst efterhdn-
den som motorerne blev slidt og
nye reservedele var sSvaere at
skaffe. Man s& sig derfor om
efter mulighed for at skaffe
endnu en motorvogn, og 1 1942
lykkedes det at kegbe en af
DSB's Triangelvogne fra 1925:

VaGJ, Ansager. Interisr fra ventesal (E.V.P.)

VaGJ, Ansager. Stationsur i ventesal (E.V.P.)



MA 602, der ved VaG] fik be-
tegnelsen M 4.

Vognen wvar 1 maskinudrust-
ning ganske magen til M 2, s&
de to vogne kunne benytte de
samme reservedele. M 4 fik
straks monteret
og man havde
motorvogne, sa

nu 3 gasdrevne
man  normalt

kunne regne med at have
mindst 2 driftsklare, hvilket
gavnede  det, der nutfildags

hedder regulariteten.

M 4, altsa DSB's MA-vogn,
er tidligere beskrevet 1 SIGNAL-
POSTEN 2/1978, men jeg ma hel-
lere” lige give el kort signale-
ment af denne DSB's forste mo-
torvogn.

1 det ydre var den ferst og

fremmest karakteristisk ved sin
udvendige 'snude', hvori moto-
ren la, helt uden for vognkas-—
sen. Derudover var vognen pa-
faldende smal: 2,62 m udven-
dig, men til gengald lige bred
over det hele, lige som de =ld-

foroven.
gasgenerator, -

"men  under

ste Triangelvogne. Vognen var,
ligesom VaG]'s evrige vogne,
udvendig teakbeklaedt, og den
havde store, faste vinduer, der
bare havde sma “trakruder"
Bagtil havde den &aben
bagperron, og 1 begge ender
"nedgroet" tag. 1 det indre var
forrest et chambre séparée fil
fereren med indgang fra det
bagved liggende rejsegodsrum

a

. pd 3,75 m®’. Herfra kunne man

komme videre til passagerafde-
lingen, der havde 3 fag sader
med midter-midtgang: 2 pladser
pa hver side. Siddepladsmodu-
let var kun 1450 mm, sa her
var 1kke alt for komfortabelt,
og vognen rummede ialt kun 24
siddepladser. Traszderne var
beklaedt med filt og teppestof.
Vognen havde ikke toilet. Den
opvarmedes med wvarmt vand fra
en underhangt koksfyret kedel,
krigen opvarmedes
Dengang matte man
sig godt pd, nar man

den nappe.
klede

.
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skulle med toget om wvinteren,
man odslede ikke brendsel pa
den slags ungdvendig luksus.
Da passagertilstremningen
var sterki voksende under kri-

gen, kom det ogsad efterhdnden
til at knibe med personvogn-
kapaciteten, selv om M 4 havde
givet et Jille tilskud, og 1944
lykkedes det banen at kebe en
FA-vogn fra DSB: Netop en
skraddersyet MA-bivogn, og

1944 kunne denne vogn, omlitre-
ret fra FA 4701 til VaG] C 23,
afgives ftil drift pa VaG]. Det
ma huskes, at en tidligere C
23, ex. rejsegodsvognen E 42,
var udgaet 1937, s& den "nye"
vogn egentlig burde betegnes
< 28",

Den wvar bygget af Scandia
i 1925 og indrettet med 5 fag
1 samme arrangement som 1 MA-
vognen, og den havde A&bne
perroner 1 begge ender. Den
havde merkeligt nok IKKE tryk-
luftbremse, kun -ledning, men
den havde skruebremse pa bag-
perronen - ligesom MA-vognen.
Den rummede 40 siddepladser og
vejede 9 t.

Fra 1942 forvandledes wun-
derskuddet 1 de naste 4-5 ar
til et helt pant overskud, men

dette forsvandt igen fra 1947/48

hvor overskuddet kun wvar pa
1.290 kr.!

Pa godssiden fik man store
torvetransporter fra 1942  til

1946, og fra 1943/44 lante man
fra DSB en G-maskine, der bed-
re end nr. 5 kunne klare
krigstidens store godstog. |1
stedet lante DSB VaG] 5 som
rangermaskine 1 Fredericia.
Efter krigen faldt gods-
transporterne straks til under
det halve af, hvad de havde
vaeret 1 1945/46, hvor de toppe-
de med 50.500 t, og 1 lebet af
det nmste 2-3 ar faldt de helt
ned pa ferkrigsniveau.
Persontrafikken holdt sig
derimod pa et hegjt niveau en
arrzkke, ikke mindst fordi man

efter krigen efterhanden udvi-
dede kpreplanen.
Dieselvognen M 1 kom hur-

tigt igang igen, og snart kunne
man pille gasgeneratorerne af
de stakkels Triangelvogne og
fa dem fort tilbage til deres
oprindelige filstand. Nu wviste
det sig, at man godt kunne
klare sig med 2 Triangelvogne,
og man beslutfede at sazlge M
2 11l Kege-Ringsted Banen, hvor
den fik betegnelsen KRB M 4.
Jeg kender kun billeder af den-
ne vogn fra KRB, og her havde
den tagkelere, men havde mistet
frontkeleren. Maske wvar denne
#ndring sket, da den fik gas-

#: VaGJ) remise ved Varde H. 1972 (E.V.P.)

N: VaGJ, Nordenskov m. rester af kvagfold
(E.Vv.P.)
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generator hos VaG] - jeg ved
det ikke. Men den stige, den
stadig hos KRB havde forpa,

foran venstre for-sprosse, var
tydeligt den, der havde varet
brugt, nar man skulle halde
begebrende i gasgeneratoren,
og en lignende stige var under
krigen anbragt pa ganske sam-
me made p& M 3, men her sene-
re flyttet helt ud til siden over
venstre forpuffer.

Den gamle motorferer Hoved-
skov fra VaG] mener, at man
solgte netop M 2, fordi den var

slem 1il at slingre ved heoje
hastigheder, mens bade M 3 og
M 4 gik meget pant i sporet.

Om M 1 hed det for evrigt iflg.
den gamle driftsbestyrer, at

vognen, nar den kerte, gik
"ganske fortraeffeligt i sporet,
sa fortraeffeligt, at et fyldt

snapseglas ikke spilder mange
draber undervejs". Derimod blev
det sagt, at hele vognen ryste-
de ganske forfaerdeligt, ndr mo-
toren gik 1 tomgang, hvilket
postvasenets kerende personale
flere gange havde klaget over,
og selv de tilkoblede vogne ry-
stede markbart ved stationerne.

Efter krigen var motorvog-
nene, trods hovedreparationer,
ikke rigtig mere, hvad de hav-
de veret. M 1 gjorde somme ti-
der knuder, nar den skulle
startes. Den startedes elektrisk
med generatoren som startmotor,
men braendstoffet skulle sprajtes
ind og forsteves med trykluft
pad 60 atmosfarers tryk. Hvis
luftbeholderne havde tabt Tluft
eller kompressoren var slidt el-
ler der var utatheder i syste-
met, havde man ikke det fulde
tryk til radighed, og si kunne
det knibe sa meget med forstpv-
ningen af brandstoffet 1 cylin-
drene, at det ikke ville tende.
Bedre blev det heller ikke, nar
motoren  efterhanden var sa
slidt, at det kneb med kom-
pressionen i cylindrene. Derfor
kunne det vare nedvendigt at
forvarme motoren og siden holde
en benzinklud foran indsugnin-
gen for at f4 maskinen i gang,
og det skete, at man i Ansager
matte hen pd det lokale elverk
og have fyldt de 3 medbragte
flasker komprimeret luft for at
fa startet maskinen.

Noget tyder pa, at man ogsd
lejlighedsvis har 1&nt VN]'s
lette motorbivogne C 19-20, ef-
ter at VN] 1 1960 udrangerede
sin sidste Triangel-vogn.

Det wvar tydeligt, at man
matte have fornyet noget af ma-
teriellet efter krigen, og man
blev da ogsd blandt de baner,
der fik bevilget et par skinne-
busser af 1. serie i 1948. Man
fik hertil kun én bivogn (&ret
efter), men indsattelsen af dis-
se skinnebusser lettede meget
pa trekkraft-situationen. Damp-

“driften

opherte praktisk talt
aret efter og i 1952 udrangere-
des det sidste, gamle lokomotiv
(nr. 2), efter for sidste gang
at have kert nogle ture pa en
stump af Vejen-Gesten banen i
anledning af en byfest i Vejen
i 1951. Damplokomotiv nr. 5 be-
holdt man intakt endnu en &r-
rekke - der kunne jo méaske vi-
se sig en eller anden svear
traktionsopgave - eller méaske
en gang snerydning, hvor det
kunne komme til nytte.

"Fra 1948 overtog skinnebus-
serne sterstedelen af persontra-
fikken, men motorvognene korte
stadig ca. 1/4 af alle togkilo-
metrene, og heraf korte den gl.
dieselkasse stadig ca. 1/3. De

fleste af disse tog havde pas-.

sagerpladser og matte opfattes
som blandede tog. De kunne fx.
bestd af en Triangelvogn + et
par godsvogne, men man havde
ogsd stadig 4 personvogne at
velge imellem, s& man kunne
mobilisere et godt, gammeldags
persontog, hvis skinnebusserne
skulle vise sig mindre drifts—
sikre eller der fx. skulle keres

specielt store udflugtstog. Der
blev dog meget lidt brug for
personvognene, og C 21-22 ud-

rangeredes endeligt i 1954. C
23 anvendtes noget lengere, da
den var velegnet til at indlem-
mes 1 de sma Triangeltog, der

méatte fungere som reserve for
skinnebusserne, hvis man ikke
kunne ladne en skinnebus hos
VNJ.

Man havde desuden stadig

den kombinerede vogn D 31, der
oprindelig var person- og post-

vogn, men senere, formentlig
lige efter krigen, blev ombyg-
get til kombineret person- og
rejsegodsvogn, der benyttedes
som togferervogn .1 de rigtige
godstog, 1indtil den udrangere-
des omkring 1958/59, hvorefter

vognkassen endte som beboelse
for brunkularbejdere ved Seby-
lund T 3 km nord for Faster-
holt.

Ombygningen bestod 1, at
postrummet fjernedes, og vogn-
kassen 1 postenden byggedes
helt ud til pufferplanken og
svalegangen inddroges 1 vog-
nen, der nu blev ens pa begge

sider og i stedet for postrum
fik  indretfet et rejsegodsrum
med indvendige skydedere i
begge sider. Passagerafdelingen
var derimod uandret, bortset
fra, at den, sammen med de
@vrige personvogne samt M 3,

fik szderne belagt med et lag
filt og overtrukket med lader,
sa de virkede knap sa& harde
og glatte som oprindelig.

Den store, 140 hk Continen-
tal 16Z benzinmotor, som M 3
og visse samtidige Triangelvog-
ne blev udstyret med, var
langt fra sa vellykket som de

@ldre motorer pad 100 hk: 14H
og 15H eller 120 hk-udgaven
16H. Helt ringe kan den dog

neppe have varet, nidr den fak-
tisk havde varet i drift i over
20 ar, heraf 4 &r med tragas.
1952 kasserede man imidlertid
M 3's motor som opslidt og lod
indbygge en- 11,1 1 Leyland
dieselmotor pd 150 hk i stedet.
Herved blev M 3 et betydeligt
bedre stykke trakkraft, der
nemt kunne kpre smd godstog
med op til 3 lassede - eller
endnu flere fomme - godsvogne,
og M 1 kunne nedtrappe sin
virksomhed, selv om den endnu
i 1960 meldfes at vare god for
at kere med 75 4 100 t pa kro-
gen. Men det blev der stadig

‘sjeldnere brug for pad VaGJ], og

M1  flyttedes efterhdnden til
Varde Vest og kerte enkelte
mindre godstog pd& VN] - til ti-
der tog pa over 100t gennemke-
rende, men det var med garanti
ikke lyntog!

Den gamle DSB-motorvogn M
4 begyndte i 1950'erne at udvi-
se alderdomssvakkelse, og da
den bade var lovligt lille og
som passagervogn mindre kom-
fortabel, mente man ikke, det
var rimeligt at ofre den store
renovering pa den. Men skulle
den udgad, mdatte man have en
anden vogn i stedet. Man fik
chancen, da DSB i 1956 udran-
gerede alle sine filbagevarende
l1A-Triangelvogne: 11 stk. 100
hk benzinvogne litra MF og 5
stk. MF, ombyggede til 150 hk
dieselmotorvogne, litra MC. Ti-
den var nu lgbet fra benzin-
motorvognene, og det lykkedes
kun DSB at fa solgt ét stk. af
dem (til VLT]), mens alle de
ombyggede med dieselmotor blev
solgt til diverse privatbaner.
VaG] havde heldet med sig og
kunne hjemfere MC 651.

P4 VaG] var man imidlertid
alt andet end tilfreds med vog-
nens Hercules-motor, der ofte
var vanskelig at starte, speci-
elt i koldt vejr, og driftssikker
var den heller ikke, s& man
besluttede at skifte den ud med
Leyland-motoren fra M 3, der
s& 1 stedet fik den forhadte
Hercules-motor, der kunne vare
goed nok til M 3, der sd blev
udnevnt til at std i reserve,
mens MC 651, der aldrig blev
omnummereret ved VaG], indgik
i den daglige drift. MC-vognen
var relativt nyrenoveret ved
DSB, og dens indre var mere
komfortabelt med fjedrende le-
derszder og toilet, mens M 3
kun havde trazbaznke og intet
toilet.

Ifelge den gamle motorferer
Hovedskov fra VaG] gik MC 651
"som en drem", da den havde
faet ilagt Leyland-motoren, og
den startede "hver gang, man
trykkede pa knappen'. Det var



en motorferer
havde man dog en gang imellem
brug for reserven, fx. fremferte
imellem godstog
med en arbejdende Triangelvogn
1 hver ende.

trak godt.

hos VaG] viste det sig efterhan-
at den med den nye mofor
tog pa 70 t,
egen vegt,

eller holde en acceptabel
nemsnitshastighed. Endelig kun-
ne man sa om nedvendigt trak-
ke M 3 i gang med nr. 651!

1962 tog man sig sd ende-

foreliggende

tilladelige
steerkt for at skane transmissio-
nen (og motoren?), men ogsa af
kgreplanerne,
gerne skulle kunne overhol-
privatbanerne har man

Hercules-motor
fik en 11,1

tviv]somme

Leyland-diesel,
M 3 blev derved
"lokomotiv"
selv om apteringen
var udpraget
sa udnavnt
serve for VaG]
efterhanden wvar opstdet et taet-
samarbejde
Varde-privatbaner.
VaG] havde
udrangeret

- og sa til sin forbavselse kon-
de faktisk holdt1

1 1920'erne!
reglen kun

brug for den ene Trian- sit sidste damploko-
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motiv (nr. 5), og 1964 kerte
VaG] M 1 sin sidste tur: En
udflugt for DJK, hvor den efter
en del forberedelser blev klar-
gjort og startet op og faktisk
- efter at den varste os og bla
reg havde lagt sig over Varde
Vest og omegn - halede af sted
med et tog bestdende af VNJ-
vognene C 25 + C 19 + E 41,
som den uden -uheld kerte ftil
Grindsted og tilbage igen.

H:zrefter lante VaG] det lille
diesellokomotiv VN] 11, nar der
forekom godstogsture, der wvar
for sveere for Triangelvognene.
Man havde dog allerede tidli-
gere et vist samarbejde .med
VNJ/NT]. Det er tfidligere navnt
at man 1 1941 kebte de to sma
godsvogne Q 93 og 94 af VN]
efter NT]'s nedleggelse. Tho-
massen har et notat om, at
VaG] tillige lante de 2 NT]-vog-
ne Q 96 og 98 i 1941, og der
er forekommet flere lignende lan
fra den ene bane il den anden
1 tiden derefter. Efter krigen
(fra 19567) ladnte VaG] den 16.2
m®* Q 86 (Maribo 1903) af VNJ,
mens VN] lante den lille 11,1
m* vogn Q 93 af VaGJ], og dette
vognbytte varede ved helt til
VaG] lukkede. Det yirede sig
bl.a. derved. at vognene "mid-
lertidigt" byttede ejendomsmar-
ke: Et skilt med lanerens inifi-
aler skruedes oven pa vognenes
oprindelige baneforkortelse,
hvilket bl.,a. fremgéar af talrige
fotos.

Dette bytte var abenbart al-
ligevel 1kke nok, for da Orn-
hgjbanen lukkede i 1961, kebte
VaG] den ret store godsvogn
med  bremsekupe R@H] H 22,
bygget af Scandia 1 1926. VaG]
fijernede bremsekupeen og skrue-
bremsen og gav vognen hand-
bremse 1 stedet. Endvidere
spigredes bremsekupederene til
og alle wvinduer: 1 kupederene,
1 det modsatte endefag sami 1
skydederene blendedes. og vog-
nen fik rullelejer, formenthg
fra en af de udrangerede per-
sonvogne. Vognen blev herefter
anvendt 1 banens sma Triangel-
blandetiog under  betegnelsen
VaG] Q 109. Vognen havde op-
rindelig et laderum p& 16,3 m?
af samme form som 1 en stan-
dard-Q-vogn. Hertil kom s& den
tidligere bremsekupe, der fore-

gede lengden sa meget. — af
bundfladen blev 19.0 m*. Vog-
nen lastede 1felge paskriften
10 1.

Q 109 anvendtes helt t1l ba-
nen  lukkede, mens de evrige
to(!}) godsvogne: Q 110 (ex. IB
110 hvid) og Q 86 (egl. VN])

@: VaGJ, Nordenskov med M 3, 1972 (E.V.P.)
N: VaGJ M 3 ved Bolhede, 18/3 1972. Et
yndet motiv (E.V.P.)



122

henstod wuvirksomme pa Varde
Vest 1 banens sidste fa ar. De
2 sma Q 93-94 synes at veare
udgdet  (ophugget?)  sidst 1
1960'erne.
Det ma lige navnes, at ba-
nens sidste gammeldags person-
vogn: C 23", ex. DSB FA, op-
huggedes 1 november 1960, idet
teakbekladningen kunne benyt-
tes til reparation af MC 651,
der var blevet beskadiget ved
et ferdselsuheld. Herefter havde
man af gammeldags materiel
kun M 1 (henstillet), M 3 og
MC 651 samt 3-4 godsvogne, jfr.
ovenstaende, og tilbage er kun
at omtale skinnebussernes sid-
ste, korte historie ved VaG].
1948-1966 havde man kun 2
motorvogne og (fra 1949) &n bi-
vogn, men da man havde brug
for 2 skinnebus-"stammer'", var
det 1 hej grad 1 underkanten
af behovet, ikke mindst fordi
ingen af vognene kunne tillade
sig al bryde ned eller komme
pa verksted, uden man matte
aflese med et Triangel-tog,
som nappe kunne holde tid 1 en
SM-plan, 1 hvert fald ikke for
M 3 fik dieselmotor. Ellers méat-
te man forsege at ldne hos VN]
eller TKV], der heller ikke
havde overflod af skinnebusser.
Efterhdnden som der nedlag-
des privatbaner rundt omkring,
blev det lettere at redde sig
en billig., brugt skinnebus, og

en sadan fik VaG] 1 1966. Den
var oprindelig leveret ftil VVG]
(SM 5). Herfra gik den til KRB,
hvor den aflgste den tidligere
VaG] M 2 i 1957, da VVG] luk-
kede. KRB holdt ud +til 1963,

hvorefter SM 5 kom fil SV] (SM

8). SV] Jlukkede 1966, og sd
kom wvognen til VaG] som SM 7.
Den wvar af samme type som SM
5-6.

Specialvogne:

Ud over det hidtil omtalte
driftsmateriel har VaG] natur-
ligvis haft nogle arbejdskerete-
jer, troljer etc., men herom
haves kun yderst sparsomme
oplysninger,

Man ma formode, at banen
har haft en sneplov og/eller én
eller flere snenaser til lokomo-
tiverne og maske til M 1, men
1 de seneste ar lante man sne-
plov og lokomotiv fra VNJ. Et
foto 1 DJK's Vestbanebog side
150 wviser VN] damp 9 med sne-
nese et sted pa VaG] 1 1970,

Til  1inspektion havde VaG]
en motordraisine, som wvi kun
kender  fra  arsberetningernes
stadig tilbagevendende bemark-
ning: Til sikkerhed for statsla-

#: VaBJ, Ansager, stationsomride, 1972.
N: VaGJ M 3 ved @se, 1972 (begge E.V.P.)

net til modernisering 1 henhold
til lov af 14/3 1931 er givet
pant i 1 stk. benzinmotorvogn
M 3 og 1 stk. motordraisine.

Billedet af teglvarks-trakto-
ren pa arbejde for baneafdelin-
gen viser en hjemmelavet
refter/lugemaskine, betjent af
4 mand + fraktorferer. Bemerk,
at den  yderste 'radrenser"
trekkes fremad af et reb fra
traktorens forlengede  puffer-
planke! Desvarre ved wvi' ikke,
hvad man har brugt til fremfe-
ring af sadanne arbejdstog for
1931 og efter 1940.

1 banens seneste ar bevir-
kede samarbejder med VN]J, at

man kunne benytie denne banes

skinne-lastbil som traekkraft for
lette arbejdstog, og den ses 1
funktion pa VaG] pa billedet 1
SP 3/85, side 113 nederst, hvor
den holder pa Nordenskov st.
med arbejdstog 2 dage for ba-
nen lukkede - formentlig et op-
rydningstog i anledning af ba-
nens forestdende nedlzggelse.

.

~ blev

kant- -

Skinnelastbilen
brugt Bedford,
skinnekeretp] ca.
handen gik

var en godt
ombygget  til
1955. Efter—
overdelen til og
erstatfet med ef nyere
Mercedes-karosseri, og den fik

. bremser fra en Chevrolet!

Bedforden fortsatte 1 maski-
nert og undervogn,. indtil det
hele blev hugget op i 1983/84.
Da var keretgjet for langst ble-
vet aflgst af VN]'s nye motor—
trolje, ex. VaG] SM 7".

. Anskaffelsen af SM 7 beted,

at man kunne udvide kerepla-
nen en smule, og det bevirkede
forbavsende nok en Dbetydelig
fremgang 1 antallet af rejser
(30%), men fremgangen varede
kun et par &r, sa faldt passa-
gertallet igen.

Samtidig med anskaffelsen
al SM 7, fik man ogsa en ek-
stra bivogn SP 20, ex. SV] SP
7, magen til den oprindelige SP
1, der 1 1962 omnummereredes
til SP 19 (for at undgd num-

mersammenfald med VNJ's vogne)




Endelig kebte man fra NF] i li-
kvidation en 2-akslet bivogn
SB 2, der beholdt sit nummer
ved VaG]. Det var en ren rej-
segodsvogn af standardfypen.
SM 7 havde man kun glade
af 1 kort ftid, idet den blev
kraftigi brandskadet nytarsaf-
ten 1968 og herefter udrangeret.
Men nu havde FF] opgivet an-
den, si herfra fik man hurtigt
en erstaftnings-vogn: FF] SM 15,
1951-1965 OH] SM 16. Dette var,
i modsatning til de gvrige SM
og SP en vogn af 2. serie, og
det var en speciel udgave, som

kun leveredes til Holbak Pri-
vatbaner. Den havde toilettet
anbragt 1 B-enden 1 hejre side,

sammenbygget med ef lille ke-
delrum til opvarmning af vog-
nen som supplement til opvarm-
ningen ved kelevandet. 1 motor—
enden (forperronen) havde den
kun ét klapsade, da der i hej-
re side wvar anbragt en radia-
tor pa det andet sades plads.

Denne vogn fik ogsa nr. SM 7
(7).

SM 5 og 6 fik 1962-65
Frichs-motorerne udskiftet med
Leyland 11,1 1 dieselmotorer,
kombineret med et 4 trins Wil-
son-gear, styret med trykluft
ved hjelp af elektrisk styrede

ventiler, hvorfor gearskiftet let
kunne foregd med en lille gear-
stang '"som en cigar', anbragt
pa instrumentbrattet Gearet
var kombineret med en hydrau-
lisk kobling/momentomformer.
Samme reformer udfgrtes pa VN]

.mod havde SM 7" det

SM 15-17, og der var tanker
fremme om at indrette en eller
flere bivogne til styrevogne, da
den elektriske styring af gear,

kobling m.m. tillod en nem
fjernstyring af motorvognene
via styreledninger. Dette blev

dog afslaet af Privatbanetilsy-
net, der bl.a. var betankelig
ved at kere sa hurtigt med de
meget lette SP-vogne forrest og
desuden 1kke mente, at Scharf-
fenberg-koblingerne wvar egnede
til at skubbe med 1 sterre stil.

Det wvides ikke, om SM 7 fik
Leyland-motor m.v., men deri-
allerede
fra FF]-tiden.

VaG] SP 19 ombyggedes 1
1968/69 til ren personvogn pa
samme made, som tilfaldet var
med VN] SP 3, se DJK's bog om

Vestbanen, DJK 41, side 73-74.
Skydedgren i rejsegodsenden
blendedes, og rummet udstyre -

des med et sadearrangement med
2 bankefag. | den anden ende
af vognen anbragtes ogsa et
seede op ad gavlen. Noget tyder
pa, =at man herved indvandt 25
ekstra . siddepladser (efter
driftsberetningernes tal).

Det ser ud til, at VaG] ef-
terlod sig ‘5 stykker rullende
materiel, der lever wvidere pa
én eller anden made. M 1 er
kebt af en privatmand og er
indtil wvidere bevaret. M 3 og
MC 651 gik til ©@SJK, hvor de
er bevaret. Men de har wvoldt
foreningen en mangde hoved-
brud, fordi de¢ begge fik frost—

VaGJ perron pd Varde H. 18/3 1972 (E.V.P.)
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sprengt motorblokke og topstyk-
ker under en pludselig, sterk
frost 1 julen 1976, og diverse
forseg pa& at fa dem repareret
har wvaret mere eller mindre
mislykkede. Siden er det lykke-
des at skaffe en lignende motor
fra "Bisserup-Bilen" til MC 651,
og man haber ogsa at skaffe
endnu en Leyland af samme
slags fra en HT-bus til M 3.
Begge disse motorer var dog
beregnet til at ligge ned, men
kan af tilpas kyndige folk rej-
ses op og fa et normalt bund-

kar. MC 651 siges efter opera-
tionen atter at ga ''som en
drem'", sa vi kan jo habe det

bedste for M 3 ogsa.
SM 6 kom, efter lengere tids

henstand wved VNJ], til FDSB 1
Skelskpr, mens SM 7" 1 1975
blev ombygget wved VN] til mo-
tortrolje. med tippelad og hy-
draulisk kran, og den er sta-
dig i brug.

' Der er ikke bevaret person-

vogne fra VaG], men VN] C 25,
der er ganske magen til VaG]'s
C-vogne, er 1970 solgt til MHV],
der saledes har et velbevaret
eksemplar af typen.

Ved VaG]'s lukning hensted

de 3 godsvogne Q 86, 109 og
110 pa& Varde Vest, og de har
en arrazkke fungeret som lager
for materialer til automatiske
blinklysanleg, men jeg mener
at have hert, at de nu alle er
borte ...
H. Alkjer



Klubnyt

. . REFERAT AF
GENERALFORSAMLINGEN 1
MODELJERNBANEKLUBBEN 'HO"
ALBERTSLUND d. 5/3 1986

Til dirigent blev valgt Bent
Stzrmose.

1 formandens beretning blev
det konstateret at klubben pé
nuvaerende tidspunkt har 19 ak-
tive og 3 passive medlemmer.
Der blev i den forbindelse
naevnt, at fremover wvil der bli-
ve taget’ stilling til nye. med-
lemmers forhold inden for 3 ma-
neder. Dette sker pa baggrund
af en uheldig episode omkring
et nyt medlems optagelse i
klubben. Under aktiviteter i
arets leb omtaltes fazrgestatio-
nen, renoveringen og udbyg-
ningen af transistorthrottlerne,
signalanl®gget pa Hejbjerg sta-
tion, samt landskabet 1 lokale
4, Formanden navnte endvidere
de mange premier som gik til
klubben ved DMJU's byggekon-
kurrence og de mange kereafte-
ner, hvor der har varet vist
film eller lysbilleder, samt det
sidste nye, hvor man tager
halvferdige modeller med og vi-
ser frem. Tilsidst takkedes der
for et godt kammeratskab med
hab om at det ogséd vil galde
i 1986.

Kassereren fremlagde
skabet og konstaterede,
1 arets lgb var
materialeindkeb som man 1
fremiiden nok matte sprge for
at begrense lidt. Regnskabet
blev énstemmigt godkendt.

regn-
at der
foretaget store

Felgende blev wvalgt til be-
styrelsen:

Formand: Henrik Borgen,
Kasserer: Povl Kjazr-Larsen,
Bestyrelsesmedlemmer:

Erik Bugge,

Hans Schontal,

Henning Wacher,
Suppleant: Allan Huusom.,
Revisor: Bent Starmose.

Det blev besluttet, at forhe-

je kontingentet sdledes at der
fra 1987 skal betales 30 kr.
pr. maned samt et indskud for

nye medlemmer pa 90 kr.

Der blev fremsat forslag om
at  udnevne Erik Bugge til
@resmedlem. Dette wvil bevirke,
at han fremover ikke skal beta-
le kontingent og at han modta-
ger ‘et diplom.

H.H. Wacher

LITTERATUR

N@RREBROS STATIONER
GENNEM 100 AR
1. JULI 1886-1986

af Peer Thomassen
Forlaget Banebgger.
Format 170 x 250 mm

48 sider, rigt illustreret.
1 boghandelen.

Thomassens sprudlende pen
fortzller i denne af omfang lil-
le, men i indholdsverdi sarde-
les store bog om de kebenhavn-
ske jernbanestationer i bydelen
Ngrrebro.

Det drejer sig om den Nerre-
bro station pa Nordbanen, hvis
placering (den lukkedes i 1930)
stadig kan ses tydeligt i terra-
net, om Hegjbanen og den nye
Nerrebro station, - om Nerrebro
godsstation, om Lersden, om
Frihavnsbanen og om Slange-
rupbanens station.

Hver stations
serdeles levende beskrevet og
er ledsaget af et vidunderligt
illustrationsmateriale som pa
fortreffelig wvis supplerer tek-
sten.

Nogle af fotografierne er
"gammelkendte" (og findes bl.a.
1 H.G. Hansen: Jernbaneminder)
men der er mange, der er nye
for mig.

Skulle = jeg kritisere noget
ma det vare de mange trykfejl,
herunder forkert adskillelse af
ord, som det dbenbart er blevet
moderne at tolerere af udgiver-

historie er

ne, men som tager noget af
lesegleden fra mig.
Bogen har varet meget gi-

vende for mig, méske fordi jeg
selv i de sidste 40 &r har far-
dedes meget i omréadet. DMJK
har jo lokale i Hgjbanestationen
og jeg var 1 perioder nasten
dagligt 1 klublokalet, og jeg.
har mangen en sommeraften va—
ret et smut ovre pad Kebenhavn
L for at se p& den store trafik

Bogen vil ogsa give dig del
i denne specielle atmosfere -
og den skal anbefales p& det
varmeste,

Jeg har desvarre
sen ved handen, men nasten
uanset, hvad den koster, vil
den vare pengene vard.

ikke pri-

Holtrup

SPORPLANER og ANLEG

af Torben Bejerholm med bidrag
af Anna Christina von Bauditz
og Jens Bruun-Petersen.
Serskrift nr. 4 fra Lokomotivet
Format 150 x 215 mm, A 5.

68 sider, rigt ill. med 25 spor-
planer og 48 fotos.
Pris kr. 30,- (i
ningerne).

hobbyforret-

I allersidste fase af dette
nummers opsatning modtog vi
Lokomotivets sarskrift nr. 4,
Sporplaner og Anlag. Derfor
blev der desvarre ikke plads
i defte nummer til en egentlig
anmeldelse.

Det kan dog kort siges. at
der er tale om et nydeligt lille
hefte i stil med Lokomotivets
serskrift nr. 1, men i en ny
og forbedret udgave. med udvi-
det omtale af anl®ggets opbyg-
ning, men farre og mere udfer-
ligt omtalte sporplaner.

Har man derfor brug for
nogle sporplanforslag til sit
kommende anleg, eller blot lyst
til at fa lidt inspiration til
nye ideer pd sit gamle anlag,
kan heaftet anbefales pa det
varmeste, med sin omtale af
ca. 17 modelbaneanlzeg eller
forslag dertil.

Maske skal man ikke beten-
ke sig for laenge, - sarskrift
nr. 1 blev udsolgt fra forlaget
op kun fire méneder.

E.V.P.
Vi har "hugget" en smagspreve

og inddnde kulreg og diesel- fra haftet - den bringes sterkt
fims. formindsket.
Anlaeg: 250 x 225cm LAVDAL
e
/ 2

1

e

)

T
L

? e Twint
r “I"‘.";'Q'I'H'I']‘| P
O




125

200000000000000000000 e | I
& I e A RSl
:ﬁdams & 4
® [ e wBrT =],
thjorne LR IR
° Ifll—"r '
all ; |
kg 7
f-ﬂéuﬂkigﬂéaﬂééeiQLE

IR

I
lf}
d

;
)

Plan 1. Plan 2. i f T ]J I. E?ﬁ' _J

SMJK-JUBILEUM og
DMJU-BYGGEKONKURRENCE

Lerdag den 3. maj 1986
fejrede Slagelse Model Jern-
baneklub sit 40 ars jubilaum
med dbent hus om eftermidda-
gen og et sterresog meget
festligt middagskomsammen
om aftenen.

Initiativet til klubbens
oprettelse kom fra de herrer
baneomr&dechef P.E. Harby
og nu afdede togferer B.O.
Serensen, hvis interesser
0g beskaftigelse ved de rig-
tige jernbaner ogsa rakte
ind pa de modelbane-mzssige
omrdder. Den stiftende gene-
ralforsamling fandt sted den
3. marts 1946, og med den
gestfrihed klubben altid har
vist, og ved de inspiratio-
ner, der her kunne hentes,
er vi mange der kan glade
sig over, at dette initiativ
blev virkeliggjort. Som det
fremgar af klubbens Jjubile-
umsskrift Tlegges der ikke
skjul pé, at uden en enkelt
persons meget store dindsats
0og arbejde, havde SMJK ikke
naet det omfang, som det er
tilfeldet pa jubilazumsdagen.
Nevnte hafte er da ogsd, og
med rette, tilegnet klubbens
tidligere formand Paul Egon
Jensen.

Klokken to blev portene
slaet op, og gaster og gra-
tulanter med videre fra alle
kanter af ind- o0g narmeste

@: SMJK, Slaglille i hele sin langde (ADAM)
N: SMJK, kontrolpult, Slaglille (ADAM)
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udland myldrede frem, over-
rakte gaver og diverse hil-
sener, for derefter at tage
jubilaren i narmere ojesyn.
Klubbens medlemmer havde,
formoder jeg, strikket en
kereplan sammen, der indled-
ningsvis, minus el-driften,
presenterede det nyeste in-
denfor DSB og privatbanerne,
hvorpa de gradvis skruede
tiden tilbage i det omfang,
og det siger en hel del, som
det rullende materiel tillod
det. Samtidig fik gasterne
et glimrende indtryk af de
muligheder som de tilsteden-
de, forholdsvis nyerhvervede
lTokaler havde at byde pa.

Plan 1 viser den oprinde-
ligt patenkte liniefering,
der dimidlertid endte som
plan 2. Fra aret 1974 be-
gyndte SMJK at leje sig ind
i de tilstedende rum, og det
nuverende anleg ser i dag
ud som det fremgdr af plan
3. Stationen Kongsvang er
endnu kun pa& tegnebordet,
og det fremgar heller ikke
af planen, at der udover det
viste ogsa er radighed over
yderligere lokaler anvendt
som lager, mpdelokale og
verksted. Klubben har sédle-
des faet den Tuft og det al-
buerum omkring anlzgget, som
jeg altid har savnet ved
tidligere besegg, og indtryk-
ket af banen er herved ogséd
blevet langt mere naturligt
0g zgte.

De medfelgende billeder
matte tages wuden blitz og
mangler derfor hist og her
en passende dybdeskarphed.
Alligevel skulle de forha-
bentlig give et indtryk af
det store og imponerende ar-
bejde, der her er lagt for
dagen. Endnu en gang ma vi
gnske klubben tillykke med
jubilzet og dertil feje vore
bedste forhabninger om tiden
fremover.

Lerdagen fortsatte med
fellesspisning, velformule-
rede taler og hurrarab som
sig her og ber, rundet af
med forevisning af lysbille-
der.

Den efterfplgende sendag
var der i fallesskab med
Dansk Modeljernbane Union
arrangeret sertogs-udflugt
til Skelsker. Desvarre til-
lod min tjeneste mig ikke
at deltage i denne udflugt
der samtidig omfattede uni-
onens drsmade, men mon ikke
vi far et referat af denne
begivenhed fra unionens eget
sekretariat.?

#: SMJK, maskindepot, Slaglille (ADAM)
M: O.Pedersen, KMJK, J.K.Petersen, SMJK
(formand) og E.V.Pedersen, SP.

N: SMJK, strampudset PR. {ADAH}
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MODELBYGGEKONKURRENCEN - ud-
skrevet af unionen i forbin-
delse med arsmedet/general-
forsamlingen - blev afviklet
i forbindelse med SMJKs
festligheder om lerdagen,
hvor prazmier og lovord blev
uddelt efter kaffebordet.
Ved en tidligere lignende
begivenhed tillod jeg mig
her i bladet at fremsatte
et par kritiske bemerkninger
uden selv at have overvaret
sammenkomsten. I denne om-
gang var Jjeg sa hel- eller
uheldig at komme til at del-
tage som en af de tre domme-
re, udpeget af unionen, og
fik sdledes 1lejlighed ti]
at opleve situationen fra
denne synsvinkel. Om man sa
derved er blevet det mere
klogere og dygtigere er nok
tvivisomt, men et par prak-
tiske smating er der da duk-
ket op.

Konkurrencens betingelser
opdelingen i klasser og ka-
tegorier, valget af dommere,
og fastsattelse af.konditio-
nerne ievrigt, mad vare et
af arrangerens privilegier
der ikke kan pilles ret me-
get ved. Alligevel ville det
have veret hensigtsmassigt
om man havde tenkt pad en an-
den pramie i kategorier med
mange deltagere, henholdsvis
sat en nedre graznse som be-
tingelse for pramiering i
det hele taget.

I Slagelse var der dalt
anmeldt 40 modeller, men med
en meget skav fordeling og
det kan da 1ikke have meget
med konkurrence at gere, nar
der i1 en gruppe kun er én
deltager. Om valg af dommere
fremover blot dette, at man
mda habe p& at arrangeren
kender de wudvalgtes evner
tilbunds, subsidiart at
uheldigt valgte afslar til-
buddet.

Som det naste ma det for-
ventes, at modellerne er
indleverede sa betids, at
der kan afsattes rigelig tid
til i fred og ro neje at
kunne overveje o0g vurdere
de tilmeldte og indleverede
modeller. Sammenholdt med
den tid og det arbejde den
deltagende bygmester har in-
vesteret i sit mestervark
- ogsa om mestervaerk skulle
have varet sat i gédsesjne
- er det 1idt af en han mod
savel aktiv som tilskuer,
om bedommelsen skal jaskes
igennem. Sidst, men ikke
mindst, wvil jeg sla meget
kraftigt til 1lyd for, at

fi: SMJK, Maskindepot, Nyskov (ADAM)

M: SMJK, lzsse- og omladehaller, Nyskov
(ADAM)

N: SMJK, privatbaneremise, Hystrup (ADAM)
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hver enkelt model er vedlagt
en dokumentation i form af
bade tegninger og fotogra-
fier af forbilledet. Det er
ikke sa vanskelig at vurdere
den hdndvarksmassige udfg-
relse, undertiden 1idt sva-
rere at afgere i hvilket om-
fang prafabrikerede materi-
aler har veret anvendt, men
det er da (for mig) skrup-
umuligt at afgere til fulde
i hvor hej grad det pd mo-
dellen er lykkedes at efter-
ligne forbilledets mdl og
detailler uden et sammenlig-
ningsgrundlag. Stillet over
for to enslignende modeller
i samme klasse, hvor afge-
relsen nu ma bero pd de
fejltagelser der vitterligt
méd gaes pa jagt efter, er
man da helt fortabt. Hvem
kan med sikkerhed afgere om
lTukketojet pa Q-vognens
gavlder dbnes ved at dreje
det med eller mod uret uden
den forngdne dokumentation,
eller blev C-maskinen forsy-
net med pop-ventiler for
dampbremsen blev afskaffet??

Altsa!l indfer ledsagelsen
af passende dokumentation
ved kommende modelbyggekon-
kurrencer. Det vil lette og
sikre afgerelserne nar dom-
merne tager fat, og det vil
om muligt ogsa kunne f& ube-
rettiget kritik til at for-
stumme. Endelig ma det da
heller ikke glemmes, at di-
verse konkurrencer er en
venskabelig speg, igangsat
for at stimulere interessen,
hvor det er vigtigere at ha-
ve vaeret med end egentlig
at blive pramieret, men ogsa
nar det endelig skal vere,
at afgerelser med pafelgende
pramiering har kunnet finde
sted pd et passende rimeligt
og fornuftigt grundlag.

ADAM

Fra vor leser E. Eriksson
i Odense, der o0gsa ynder at
fremstille sine beplantnin-
ger pa egen hand, har vi
modtaget feglgende:

Kere redaktion.

Jeg har Test 1 det nye
nummer af SIGNALPOSTEN, om
hvordan man kan lave trzer.
Her er en anden metode at
lave traer pa.

Det bedste materiale far
man fra f.eks. Ligusterhak-
ke, om vinteren/fordret,
hvor der n®sten ingen blade
er pda grenene, og de er o0gsa
lettere at finde.

f: SMJK, Endestation Oddershede (ADAM)

M: SMJK, svenske og danske gaster udveksler
erfaringer (ADAM)

N: SMJK, roebanetog, Pibemglle (ADAM)
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SMJK, Grengr, nord (ADAM)

Grenene kortes af, s& de
er nasten lige Tlange, og
blade pilles af. S& bejes
den midterste gren forsig-
tigt, men skulle den braekke
ger det ikke noget. Derefter
holder man i stammen, 0g
dypper kronen ned i  hvid
Cascolim. Derefter lader man
Timen dryppe af i ca. 30 se-
kunder. Derefter sattes qre-
nen til terring i en flamin-
goplade, sa grenen har udse-
ende som pa foto (B).

Disse treer er gode til
at sa@tte mellem andre trazer,
men den yderste raekke, eller
de trazer der er meget synli-
ge, skal der bruges grene
af type C til.

Treerne skal
til 4 grene, de dyppes ogsa
i 1lim, og settes til terre.
N&r man har ca. 15 treer
klar, dyppes de endnu engang
i hvid 1im, og det islandske
mos pasattes.

En pose islandsk mos ko-
ster 1 Tyskland ca. 2 DM,
og af den portion bliver der
ca. 15 treer - det er under

besta af 3

1 krone pr. tra. Et fardig
kebt traz koster 15-20 kr.
- mindst.

Det er en fordel at lave
grenene spidse, sa er det
lettere at fa mos pa.

Inden en ligusterhak skal

klippes, plejer der at rage
nogle Tlange grene op fra
hekken. Disse klippes af,
sa langt nede i hakken som
muligt. De skal sda lagges
til terre i en uges tid, og
derefter kan man lave brean-

destabler og traestammer til
dbne vogne med sidestptter,
pa den made at man saver dem
over (med en rundsav) i pas-
sende langder, og limer dem
forskudt, sda ser det natur-
ligt ud.

Man méaler vognbunden ap
og trazkker et par millimeter
fra. Derefter slar man 4 segm
ned i et bradt med den ud-
malte afstand, derefter lag-
ger man et stykke pap, hvor
man kan smeére 1im pa med en

pensel og sa lagges det un-
derste lag ud. Ca. 10 minut-
ter senere lazgges det naste
lag - forskudt, o.s.v.

FORTSAT KOMMENTAR

Siden Adam skrev ovenstd-
ende, har vi i Modeljernba-
neklubben HO, Albertslund,
arbejdet 1idt med sagen. Vi
er sa heldige, at et at vore
yngre medlemmers far, René
Keel Jensen, ikke alene er
medlem af en modelflyveklub,
men endog er dommer ved mo-
delflyvekonkurrencer svaren-

de til vore modelbyggekon-
kurrencer.
P& en af klubbens bygge-

aftener fortalte René Jensen
os om modelflyvernes konkur-
renceregler, og man md nok
sige, at der er tale om helt
anderledes faste regler end
vore, men samtidig synes
disse regler ogsd at medvir-
ke til et mere retfardigt
konkurrenceresultat.

Lad det imidlertid veare
sagt straks, at vi IKKE er
ude efter, gennem en stram-
ning af reglerne, at fa "ja-
get" nogle af vore deltagere
vek, - tvertimod. Som reg-

Fremstilling af trzer og brandestabler

lerne er nu,

mener vi, at
der er meget

store chancer
for, at nasten ligemeget
hvilken model der vinder,
sa er der en gruppe deltage-
re, der fgler sig ladt i

stikken. Hvis der tages for
meget hensyn til det store
og Tlangvarige arbejde, der
er lagt i en hjemmebygget

model, Jja sa risikerer vi,
at de der kommer med model-
ler, der er bygget op om-
kring industrimodeller, bli-
ver hjemme for fremtiden.
Tilsvarende resultat vil vi

nok fa, hvis vi favoriserer
de meget flotte modeller,
der kan laves gennem en ud-

strakt brug af de meget fine
0g meget detaillerede indu-
striprodukter, der kan kgbes
nu om dage. S& bliver alle
de "gammeldags" modelbyggere
sikkert vak.

Kort sagt ma vi
ve nogle

enten ha-
regler, der tager
skyldigt hensyn til begge
grupper, eller eventuelt en
premierazkke for hver gruppe.

Hvordan klarer de sa det-
te i en modelflyvekonkur-
rence?

Ferst og fremmest ma man
nok konstatere, at man der
i sterre omfang end hos os,




benytter sig af industripro-
dukter. Det er maske derfor
ikke sa meget et sporgsmal
om enten/eller, men méske
mere et spgrgsmal om at kon-
statere, i hvor stort et om-
fang, disse industriproduk-
ter indgdr i et modelfly.

Tekniske data og dokumenta-
tion.

Deltagerne i modelflyve-

konkurrencen skal aflevere
et skema, hvori man skal an-
give forskellige tekniske

data om motor og radioanlag,
om selvbygningsgrad og an-
vendte materialer, samt un-
derskrive en erklaring om,

at man selv har bygget mo-
dellen.
Endvidere forlanges der

dokumentation i form af
1) data om prototype og data
om skalamodellen.

2) en god treplanstegning
eller en fyldestgerende
skitse i sterrelsesforhold

mellem 1:72 og 1:24.

3) billeder, mindst 3 (fotos
af prototypen eller repro-
duktioner der stammer fra
anerkendte beger eller bla-
de), til dokumentation af
farver, bemaling og skala-
detaljer.

Bedpmmelse af skalalighed

og handvarksmaessig udferelse

Ud fra ovenstdende mate-
riale samt naturligvis mo-
dellerne, skal dommerne sa
tage stilling til:

1) Skalanejagtighed
set fra siden
set forfra og bagfra
set oppefra og nedefra

2) Farver

3) Marker og paskrift

4) Overfladebeskaffenhed

5) Handvarksmassig udfegrelse
6) Skaladetaljer.

Punkterne 1-3 skal bedem-
mes fgrst pa en afstand af
mindst 3 meter fra modellen.
Punkterne 4-6 skal bedommes
pa en afstand af mindst 1
meter fra modellen.

Ved denne bedemmelse gi-
ver dommerne, indenfor hver
af de ovennavnte grupper,
karakterer efter en skala
fra 0-10 med mulighed for
at tildele "bonus-tillag"
for komplicerede modeller.

Dommerne

For at sikre at ogsa dom-
merne kender de regler de
skal bedemme efter, afholdes
der hvert &r specielle dom-
merkursus, hvor nye dommere
instrueres af "gamle" domme-
re. Endvidere er dommerne
valgt pa forhdnd, 1ligesom
der i tilfelde af forfald
ved konkurrencen, er sarget
for reservedommere.

Det wvar i meget grove
trzk en gennemgang af model-
flyvernes konkurrenceregler,

og vor instruktionsaften i
klubben fortsatte med, at
René Jensen med et par af

vore modeller og tilhegrende
tegninger som udgangspunkt,
gav os et meget fint, prak-
tisk 1indblik i, hvorledes
modellerne ville blive be-
domt ved en modelflyvekon-
kurrence. Alt i alt var det
en meget lazrerig aften for
os, der overvarede den, og
som jeg da gerne vil benytte
lejligheden til at sige René
Keel Jensen tak for.

Ovenstdende er vel imid-
lertid kun nogle af de mu-
ligheder, der er for at &n-
dre vore regler, forhdbent-
1ig ti1 det bedre. Maske har
du eller dine eventuelle
klubkammerater nogle @nsker
eller forslag?

Som eksempel pd@ andre
punkter, der eventuelt skul-
le dreftes, kunne navnes:

Det ber wundgds, at det
bliver skonomisk uoverkomme-
ligt for DMJU med alt for
mange prazmier. Der er i for-
vejen 6 pramiegrupper inden
for hver sterrelse, og sa
kunne der gd hen og blive
dobbelt sd mange, hvis vi
fir en premierakke for badde
de industripregede modeller
og en for de hjemmebyggede.
Man kunne maske derfor tanke

sig, at der blev "saneret"
1idt i de "tyndest" besatte
tilmeldingsgrupper, f.eks.

ved en sammenlagning af nog-
le af grupperne.

P3 den anden side kunne
man maske ogsd& hjelpe 1idt
pd det @konomiske ved at
indfere et beskedent tilmel-
dingsgebyr. Et ‘sddant kendes
fra mange andre konkurren-
cer, og blandt modelflyvere
er det f.eks. almindeligt
med gebyrer pa 50-100 kr.,
men sda har de til gengald
ogsa meget fine pramier til
bdde 1., 2. og 3. pladserne.
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Hos os ville jeg mene at
10-20 kr. mdtte vere nok.

Hos modelflyverne kan
"dommersedlerne" (de enkelte
dommeres bedemmelse af hver
enkelt model) beses bagef-
ter. Det finder jeg meget
fornuftigt, da man derved
fadr lejlighed til at se, pa
hvilket omrade man evt. ikke
var tilstrakkelig dygtig el-
ler evt. md satte ind naste
gang. Det ma vel indremmes,
at hos os stéar de, der ikke
vinder, blot tilbage med en
stor "tom" fornemmelse, -
man "larer" ikke en pind af
det.

Hvis dommerne har gjort
et godt og serigst arbejde,
sa er der vel idingen grund
til at holde bedemmelserne
hemmelige, eller er der?

Lad os fa skabt 1idt de-
bat om emnet. Bladets redak-
ter har lovet at stille
spalteplads til radighed,
og DMJU har lovet at se po-
sitivt pd& eventuelle &an-
dringer,

Spergsmdlet er sa,
med f.eks. et sddant materi-
ale i hénden, mdske kan fin-
de frem til en, efter vor
mening, for alle parter mere
rigtig og retfardig bedem-
melse.

om vi

Vi, d.v.s. en gruppe MJ'
ere fra modeljernbaneklubben
"HO" har derfor, nér dette
leses, fremsendt et forslag
til DMJU, gdende ud pa, at
vi eventuelt @ndrer wvore
konkurrenceregler til noget
i den omtalte retning, men
naturligvis beherigt tilpas-
set til vore forhold, der
trods alt afviger fra model-

flyvernes forhold pd@ mange
punkter.
Derfor, - lad o0s snarest

here ogsda DIN mening, sa man
(DMJU) kan na at fa ogsa den
med i betragtning inden na-
ste konkurrence i maj 1987.

E.V.P.

Redakteren beklager dybt,
at der i en del af artiklerne
i dette nummer forekommer ure-
ne eller utydelige bogstaver.

Arsagen er, at bladets sat-
temaskine trengte hardt til en
justering af bl.a. skrivehjul
og valse, men at denne service-

foranstaltning  desvarre forst
kunne effektueres pa et tids-
punkt, hvor jeg havde varet

nedt til at udskrive stoffet.
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HOTELKOMPLEKS "9005"

Denne drgangs ferste num-
mer af SIGNALPOSTEN bragte

en sterre artikel om sta-
tionsbyhuse af Povl Wind
Skadhauge med dels PWS' teg-
ninger, dels en byggebe-
skrivelse af hvordan man
eventuelt kunne bygge sine

huse.

I tilslutning hertil, og
da vi javnligt bliver be-
skyldt for at vare for om-
stendelige/at ga for meget
i detailler, skal det her
forseges at bringe en bygge-
beskrivelse af et sadant hus
men efter en (forhabentlig)
1idt nemmere recept.

BYGGEBESKRIVELSE

Der er her som udgangsma-
teriale benyttet to fotoko-
pier af PWS' tegning "9005"
forestillende et hotelkom-
pleks (fig. 1).

Del del af tegningen der
viser bygningens mure, er
klippet wud, idet man skal
huske, at "muren" skal vare
ca. 5 mm hejere end det
fremgdr af tegningen, da

dette stykke mur jo er dak-
ket af tagudhaznget. Det ma
endelig huskes, for at taget
kan blive anbragt i den rig-
tige hejde, og det galder
bade den egentlige mur og
muren bag frontispicen.

De sdledes udklippede si-
der og gavle limes nu pad f.

eks. "glat" belgepap at den
type, der ofte bruges til
emballering af beger o.1.
(ca. 2-2,5 mm tykt), men
belgepap fra egentlige bol-
gepapkartoner kan dog ogsi
bruges.

Pa bygningens to langsi-

der ber kartonen dog afklip-
pes en materialetykkelse
kortere end "murpapiret" i
hver side, idet gavlstykker-
ne skal limes fast her.

Nér de to sider og de to
gavlie er limet sammen, klip-
pes et stykke belgepap til
i malene 189 mm (langsiden)
x 77 mm (hejden). Midt pa
tagets underkant fraklippes
et 1ille stykke svarende til

Fig. 1.

frontispicens bredde (69 mm)
x ca. 10 mm i dybden (fig.
20

Frontispicens sider frem-
stilles af et par trekanter
af belgepap, der tilpasses
pad stedet (fig. 3).

Taget over frontispicen
lTaves ogsd af glat belgepap
0og tilpasses pa stedet (fig.
4). Brug eventuelt et stykke
papir eller tyndt karton som

preve inden det "rigtige"
karton klippes til.

Det skal 1lige bemarkes,
at man jo efter behag kan

lave begge langsider med el-
ler uden frontispicen, idet
den jo blot kan klippes vek

hvis man ikke e@nsker den.
I dette tilfalde hvor jeg
stod og havde brug for et

helt hus, blev den afbillede
bygning Tavet som en hurtig,
"frak" proeve, indtil det
rigtige er klar sidenhen,
0og her er der kun Tlavet
frontispice mod gaden. Taget
pd den side af bygningen,
der eventuelt ikke forsynes
med frontispice afskares i
sd fald blot i malene 189
x 77 mm og limes fast.

Sluttelig kan taget be-
kledes med alm. karton rid-
set som skiferplader, med
smabelget belgepap som tag-
sten eller evt. blot males
i den e@nskede farve. Vind-
skederne er kartonstrimler
0g malet ligesom bygningen
med en forholdsvis tynd ma-
ling, blot for at antyde en
farve.

Bygningen er
svinet til som beskrevet i
artiklen i SIGNALPOSTEN, 22.
argang, nummer 1.

Skorstenene er lavet af
stumper af 6 x 6 mm traeliste
(raketpinde) medens skorste-
nens sokkel og "bdndet" er

derefter

kartonstrimler, der er limet

pa.

facaden

telefonbog
limet pé kar-

ops@tningen pa

Navneskiltet pa
er fundet i en
(fagbogen) og
ton, inden
bygningen.

"HERL@V KRO"

Den anden bygning benavnt
"Herlev Kro" er ogsd frem-
stillet ud fra samme PWS-
tegning. Ideen fik jeg gen-
nem et fotografi i et af de
lTokale dristriktsblade. Den-
ne bygning er nok 1idt be-
svarligere at lave, men til
gengald er den meget dekora-
tiv. Den afbillede "model"
har manzardtag pd alle fire
sider, medens originalen dog
kun har det pd langsiderne.

Igen er udgangsmaterialet
to fotokopier af "9005"teg-
ningen med det omtalte "til-

leg" pd ca. 5 mm pd murenes
overkant som tidligere be-
skrevet. Her mad man dog fo-

retage en sammenlimning af
underdelen af underste etage
(fra sokkel til salbank) og
overdelen af pverste etage
(fra salbanken og resten
opad). Nar papiret er limet
pa karton og siderne deref-
ter er limet sammen som be-
skrevet under den fgrste
bygning, fortsattes med man-
zard-etagen. Denne er lavet
af kartonstrimler (glat bal-

gepap) 30 (hejde) x 61 mm,
der klippes til (afrundes)
i de modstaende ender (se
foto) og bukkes Tet i handen
inden de limes fast oven pa
murene (fig. 5). 1 gavlene
tilpasses manzard-taget

imellem for- og bagside, el-
Ter hvis
hus,

der er tale om et

halvi mellem forsiden
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og "midterlinien" der sé
bliver bygningens bagkant.

Det sverste egentlige tag
bestdr dels af to nasten
trekantede tagflader over
frontispicen (fig. 6) o
dels to skave rhomber (fig.
7) pa bygningens forside,
og hvis der er tale om et
helt hus wuden frontispice
bestdr bagsidens tagflade
af et trapezformet stykke
(fig. 8). 0gsé& her tilpasses
taget over gavlene ind imel-
lTem de allerede opsatte tag-
flader og vi far derved brug
for et par kartontrekanter
(fig. 9) til et helt hus,
eller et par der er halvt
sd store (fig. 9) til et
halvt hus.

Kvistene er limet sammen
af karton og forsiderne er
bekladt med tegningens vin-
duer (fra en ekstra fotoko-
pi) (fig. 10).

Endelig er hele tagetagen
bekladt med "tagstens-bglge-
pap" som beskrevet i SP 22/1
0og malet.

Skorstenene er omtalt un-
der fa@rste bygning, medens
gavltrekantens gesims er la-
vet af to-tre lag karton-
strimler af forskellig
bredde, der er limet pad mu-
ren.

Bygningen savel som skor-
stenene er tilsidst malet
med en fortyndet gul maling
og tilsmudset (fig. 11).

Skal jeg veare arlig
det skal man jo) synes jeg,
at bygningen (som type, -
ikke mit arbejde) er sa flot
at den egentlig ogsd kunne
anbringes 1idt i baggrunden
pd modelbaneanla®gget, som
et 1ille landsted (lystgard)

(og

fra en Tlangst svunden tid.
Som eksempel herpd kan nazv-
nes Frederiksdal Slot ved
Furesgen el.lign., hvoraf
der er flere i Kegbenhavns
nermeste omegn, omend de er
1idt mere beskedne i deres

udseende end Frederiksdal.

E¥:P.
DSB LITRA Crs

Som navnt i SIGNALPOSTEN
20. drgang nummer 3 i min
serie om bygning af MO, kun-
ne jeg tanke mig at fortset-
te med bygning af et par
styrevogne litra Cps eller
Crs. Cps'eren blev bygget
sidste ar, og er beskrevet
i SP 20/4 samt 1idt om bogi-
erne i 21/3.

Turen er nu
CRS.

kommet til

Vognen er denne gang byg-

get i plasticard med bradde-
pr2g (forhandles bl.a. gen-
nem MJ-tek, postbox 10, 2760
Mélev). Plasticard, - det
er der i vore dage ikke no-
get nyt i (det skulle da 1i-
ge vere for mig), tvertimod
er det efterhanden et yndet
materiale blandt modelbygge-
re. Der er da o0gsd bragt
byggebeskrivelser i flere
af vore tilsvarende modelba-
neblade sdasom UK-modelinfor-
mation/Sidesporet og Lokomo-
tivet, hvorfor jeg vil und-
lade en egentlig byggebe-
skrivelse af vognen. Nar der
ses bort fra vognkassens si-
der og gavle, folger opbyg-
ningen da ogsa de gangse me-
toder.

BYGNING
Vognsiderne er klippet
ud af den navnte plastic-
cardplade saledes, at jeg

starter med at klippe de to
stykker plade, hver pad 220
x 45 mm, der skal bruges til
vognsider. Den ene vognside
er derefter optegnet midt
pdi den ene af disse plader
(Fig. 1),

Der bliver derved en ek-
stra kant pa ca. 10 mm uden-
om hele vognsiden. Denne
kant skal "bruges", idet jeg
forsigtigt limer de to pla-

der sammen "ryg mod ryg" i
denne kant. Niar de to siders
vinduer sa er savet ud (med

undtagelse af fererrumsvin-
duerne og den lille midler-
tidige stiver tvars over det

store

res egne mal.

res alt det

og de to sider
gerne kunne skilles
udsaves ogsa de to
rumsvinduer (hver

da de jo ikke er lige store)

Efterhdnden
skellige
vognen er
(svejses) de

ovrige

er ikke
I alle

det i

(ca.
lavet af det
fraklip. Disse

f 3

som

a0

00 00o0m

= Ageeasrr)

midterindgangsparti)
skeres de to sider til i
Herved afska-
sammenlimede,
skulle

dele
udsavet,
sammen med
passende plast-lim, i
tilfalde polychlorethan (no-
get giftigt stads - men hvad
vore
samlingerne
forsterket med en 1ille tynd
T x 1 mm) plaststrimmel
overflgdige
strimler
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limet fast pd de
pladser i en pladetykkelses

afstand fra kanten, hvoref-
ter den tilstedende plade
er limet pad (fig. 2). I nog-

le tilfelde, f.eks. ved nog-
le skillerum, er dette limet
pa plads ferst og er deref-
ter forstarket ved, at der
bagefter er anbragt en eller
evt. to forstarkningsstrim-
ler (fig. 3).

Ferst nar man er helt
ferdig med sammenlimningen
af vognkassen og man er sik-
ker pa, at den er helt teor
i limningerne og tilstrakke-
1lig sterk
to midlertidige afstivninger
ved midterderene.

Taget er bukket i dase-
bl1ik ved hjelp af handkraft
og diverse stykker rundjern
som tidligere beskrevet. De
nedadbuede dele af taget
over gavlene, er dog lavet
ved, at der er udklippet ca.
10 Tange tynde kiler ca. 0,5
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- 0,7 mm brede og sd& Tlange
som indtil det sted, hvor
nedbukningen begynder. Nu
kan de enkelte flige bukkes
nedad til taget har den rig-
tige facon (fig. 4).

Prev at 1lagge taget pad
et jevnt, hdrdt wunderlag,
med tagets 1inderside opad.
Med héandgrebet af en tang
(f.eks. en flad- eller bide-
tang) glattes fligene wud,
og-samtidig bukker de auto-
matisk en anelse opad. Hvis
denne opbukning af fligene
ikke. er tilstrakkelig fort-
settes forsigtigt pd et 1idt
blodere underlag (fig. 5).

Herefter sikres de enkel-

te flige i denne stilling
ved padlodning af en 1ille
strimmel blik lige indenfor

tagets yderkant og pa dettes
underside. Taget fardiggeres
ved udspartling med plastic-
padding og derpda felgende
afslibning med fint sandpa-
pir. Vandlister af 0,3-0,5
mm kobbertrdd loddes pda, sa-
vel som ventilatorer. Disse
laves af 1,5 mm kobbertrad,
der tilspidses ved hjelp af
en boremaskine og en fil,
og derefter anbringes i en
1Tille split af daseblik.
Ventilatorerne kan dog ogsa
kebes i hobbyforretningerne.
(fig. 6).

Taget er fastholdt til
den ovrige vogn ved hjalp
af to forbindelsesstanger
der er lavet af et par styk-
ker hdrdttrukket kobbertrad
eller staltrad. Disse for-
bindelsesstaenger holder igv-
rigt hele vognen sammen,
idet vognens fire bestandde-
le: tag, vognkasse med skil-
lerum, bund med sazder og un-
dervogn er sikret mod ad-
skillelse ved at der er
stukket en 1ille "split"
gennem forbindelsesstanger-
nes e@jne under vognbunden
(fig. 7).

=

keorestrommens
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LYS I VOGNEN

Som noget nyt er vognen
forsynet med front- og slut-
lys (slutsignal), der lyser
ved hjelp af elementer i
vognen, men som styres af
polaritet.
Dette er resultatet af min
efterlysning i SP 20/4.

Fra en af vore abonnen-
ter, Mogens Nielsen, Vejle,
kom der en dag besked, at
han mente at kunne lave et
lille print, der kunne kla-
re den omtalte styring af
lyset. Lidt senere pa aret

‘modtog jeg sa& med posten en

"kampestor" postpakke med
en spmopstilling, der wvar
forarbejdet til printet.
Selv om der var tale om de
aktuelle elektriske kompo-
nenter i den rigtige ster-
relse, kunne man godt fa& si-
ne bange anelser om alt det
kunne gemmes vak i en sddan
1i1le vogn, og endda helst
kun i rummet over mellemper-
ron og toilet/tjenestekupe
samt under vognbunden mellem
de store trinkasser.

Det skulle siden vise sig
at der var rigelig plads,
og der blev endda ogsd plads
til et 1ille ladeagregat,
sa vognen kunne forsynes med
genopladelige elementer i
stedet for de oprindeligt
planlagte almindelige ele-
menter. Vi har dog mattet
trzkke gardinet for vinduet
i tjenestekupeen for at dak-
ke over, at vognens to ele-
menter udfylder hele det om-
rade, der udger toilet, gang
og tjenestekupe.

Frontlyset er igvrigt in-
stalleret i Crs'erens pver-
ste lanterne, medens slutly-
set er installeret i den ne-
derste lanterne. Her vil den
opmerksomme laser nu springe
op fra lanestolen og udbryde
noget i retning af, at Crs'
eren ikke have denne type
slutsignal, men
dengang anvendte
med en 1ille

derimod de
slutlygter
gennembrudt
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gul plade som dagsignal og
redt blinklys som natsignal.
Det er da ogsd rigtigt, men
det er vist ikke nemt at la-
ve sadanne slutsignaler i
1:87, for disse skal jo kun-
ne aftages og flyttes ¢til
togets anden ende. Derfor
er valgt denne lesning, der
kendes fra MO-ernes sidste
tid med Bhs-vognene.

Med hensyn til opbygnin-
gen af wvognens elektriske
system, har vi valgt at 1lade
Mogens Nielsen selv beskrive
dette, hvilket vi vil bringe
som en selvstandig artikel
i neste nummer af SP.

Imidlertid skal det nav-
nes allerede nu (af hensyn
til dem, der eventuelt kunne
tenke sig at forsege sig med
det omtalte front/slutlys),

B: Fig. 9. Hjemmelavet bogie, her til Crs-vognens forreste ende at vognbunden i denne vogn

N: Fig. 10. Bogie fra "P& Sporet"

er fremstillet af dobbeltsi-
det printplade. Denne plades
underside er atset saledes,
at al kobberbelagning er
fjernet undtagen lige rundt
om bogiernes centertapper
(et par skruer, ®2,5mm), dog
i den bageste ende rundt om
bade de to sidestyr (af me-
tal og dermed elektrisk Tle-
dende) og bogiens centertap
(fig. 8).

Den elektriske forbindel-
se fra centertappene til re-
sten af elektronikken, sker
ved tilsvarende &tsning i
vognbundens (printpladens)
overside. Herved opnéds, at
bogierne (fig. 9), der er
opbygget efter samme princip
som ved Cps-vognen (omtalt
i SP 21/3), kan monteres med
halvisolerede hjulsat (af
fabrikat LiTiput). Disse
hjulset er sa vendt sdledes
i bogierne, at den ene bogie
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DSB, Crs 3672 i Roskilde (E.V.P.)

optager strem fra den ene
kéreskinne, medens den anden
bogie tilsvarende optager
strgm fra den anden kere-
skinne.

For at undgd kortslutning

mellem de to bogier, er hele

vognens bundramme med tilbe-
hor af 1luftbeholdere, akku-
mulatorkasser, generator med
videre lavet som en les en-
hed, der er fastholdt af de
tidligere omtalte forbindel-
sesstanger (fig. 7), men er
igvrigt holdt helt fri af
bogierne og den evrige vogn-
kasse, d.v.s. bade mekanisk
0og elektrisk.

For dem, der eventuelt

ikke er vilde med at lave
deres egne bogier, kan det
nevnes, at Bjern Schultz,

"Pa Sporet", har ladet frem-
stille nogle meget fine 2,5
m bogier, der forhandles i
samleset & to bogier til en
pris af kr. 170,- (fig. 10).

Lad mig sluttelig indrem-

£t nyt dansk modelbane-
firma har set dagens lys,

— ET FIRMA | MJ-TEK GRUPPEN,

som har startet sin lgbebane
med fremstilling af et
stjerneeger-hjulset.

Vi har "plukket" 7lidt i
firmaets egen prasentations-
skrivelse:

- Navdelen er
forsterket
sprejtestobt

af glasfiber-
plastic og er
efter de mest

bliver

me, at Jjeg er og
"blik-fan".
sikkert
meget, o0g det

godt til mangt og

bruges med
af mange mo-

godt resultat

delbyggere. Det er dog efter
min mening ®&rgerligt, at man
ikke kan

lodde pad det, som

Plasticard er

man kan pa metal, men til
gengald mé& jeg jo ogsd ind-

rgmme, at Jjeg endnu ikke er
stedt pd ddseblik med brad-
depreg!

E«ViR.

++. 0g sadan blev resultatet -

DSB CRS 3672 i model.
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moderne principper 1indenfor
den forende del af plastic-
branchen, materialet har en
lav krympeprocent og er sar-
deles starkt.

- Hjulring (bandagen) og
akslen er drejet af automat-
std] som er overfladebehand-
let dels til beskyttelse mod
fugtindholdet i Tuften, som
bevirker rust, og dels for
at give et korrekt modeltro
indtryk.

Formdlet med udviklingen af
denne produktionsteknik har
vaeret at tilvejebringe
stijerneegerhjul med absolut
bedst opndelige kereegenska-
ber; et modelmassigt korrekt
udseende samt sidst med ikke
mindst til en rimelig pris.

Hjulene Tleveres normalt i
plasticpose med monterings-
0g vedligeholdelsesvejled-
ning, men kan leveres efter
gnske.

Ved montering forstads at ka-
ber selv skal pasatte "hjul-
siderne" pa akslen, med hen-
blik pd minimering af pri-
sen.

Vi har haft lejlighed til
savel at se, som at proeveke-
re hjulsettene, der giver
det bedste indtryk.

Som skrevet star, leveres
hjul og aksler normalt i en
plastpose, men det er kun
et pjebliks sag, uden brug
af verktej, selv at satte
hjulene pd akslerne. Da
hjulstjernen er af plast,
er der tale om helisolerede
hjulset, hvilket vel er en
fordel 1 langt de fleste
tilfelde, men det md& tages
med i betragtning f.eks. hos
den modelbygger, der kgrer
med Tys i vognen.

NEM-normerne synes, pa
de afprevede hjulsat, i det
store og hele at vere over-
holdt (mdlt med de hjelpe-
midler, vi har til radig-
hed), og kereegenskaberne
var da ogsa helt i orden.

Udseendet er nydeligt,
selvom hjulene desverre, af
produktionstekniske grunde
har mattet fremstilles sale-
des, at to eger parvis han-

@: Hobby-Tech hjulszt under model af KSB

Dc 75. Her kommer hjulszttene bedre til
deres ret (E.V.P.)

M: Model af TKVJ PE 1410, P& Sporet (E.V.P.)
N: Model af FFJ PU 1315, P3 Sporet (E.V.P.)



140

ger sammen pa hjulets inder-
side. Da det omrade af
stjernen, der skulle vare
gen nembrudt, imidlertid er
dakket bag aksellejet, er
det ikke noget, der skammer
hjulsattene 1 drift.

Alt i alt et fint produkt

- Vi haber, der kommer
flere!
Prisen er kr. 29,- for

en pose med to hjulsat.

Sperg efter dem 1 din
hobbyforretning, eller kgb
dem direkte hos MJd-tek,
postboks 10, 2760 Malgv.

Forleden var jeg pa ind-
keb hos Bjern Schultz, "Pa
Sporet", og fik der lejlig-
hed til at bese nogle af
forretningens seneste ombyg-
ningssat, samt prototypen
til et nyt byggesat under
forberedelse.

Som modelbygger af den
1idt mere gammeldags skole,
ma jeg nok indremme, at der
er tale om virkelig fine
ting. Takket vare et meget
stort arbejde af Bjern
Schultz, med fremskaffelse
af transfers til badde danske
paskrifter og firmabetegnel-
ser, kan modelbyggerne her
for et rimeligt belsb, og
gennem et vrelativt mindre
ombygningsarbejde, anskaffe
sig nogle utroligt vellig-
nende modeller,

Som skrevet var der ogsi
en prototype til et byggesat
under forberedelse. Det var
den her afbillede model af
en DSB Ukkpps, eller som den
tidligere hed Uds, en suk-
kervogn fra De danske Suk-
kerfabriker. En virkelig ny-
delig model, en rigtig "suk-
kerbid", som man roligt kan
glade sig til at se pa mar-
kedet.

Pa Sporet,
Vesterbrogade 165,
1800 Frederiksberg C,
T1f. 01 23 16 17

E.ViP.

#: Model af DSB Hs-t, P8 Sporet (E.V.P.)
M: Model af DSB Hims, P8 Sporet (E.V.P:)
N: Model af DSB Fd/.Fd, selvtgmmende
ballastvogn. Byggesat fis med forskellige
litreringer, P& Sporet. Pris kr. 150,-
(E.v.p.)




Gamle Banereglementer

POLITIREGLEMENT FOR DE
JYDSK-FYENSKE JERNBANER

A AEREEN

ved Asger Christiansen

1862 stod man
overfor indvielsen
forste jernbane i Jyl-
land, strazkningen Aarhus-Ran-
ders. Samtidig wvar linien fra
Langa til Viborg allerede under
anleg, og 1 de fglgende Aar
skulle de gvrige hovedstrazknin-
ger i Jylland og pa Fyn bygges
og tages i brug.

I  august
umiddelbart
af den

Der var derfor behov for et
reglement for fremtidens jernba-
nedrift, og den 14. august 1862
stadfaestede Indenrigsministeriet
et politireglement "Til Sikkerhed
for Fardslen og til Opretholdel-
se af Orden pa de jydsk-fyen-
ske Jernbaner".

Set med nutidens @jne er
dette reglement interessant - og
nu og da morsom - lasning, og
i det fglgende bringes der et
uddrag af reglementets utallige
paragraffer. 1 teksten navnes
flere gange ordet '"Selskabet".
Hermed menes der Det danske
Jernbane-Driftsselskab, ejet af
de engelske anlagsentreprengrer
Peto, Brassey & Betts. Selskabet
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d: Model af DSB Tdgs. P& Sporet, og
N: Model af DSB Ukkpps, P& Sporet
(E.V.P.)

varetog driften af de jydsk-
fynske strekninger, indtil de
den 1. september 1867 blev

overtaget af staten.

Banerne og deres Drift

§ l. Tilsynet og Controllen
med Jernbanerne og deres Drift
henhgrer wunder Indenrigsmini-
sterietf og udeves i Overensstem-

melse med narverende Bane-Po-
litireglement og med de Love,
Forordninger og Bestemmelser,

der for Tiden ere eller 1 Frem-
tiden maatte blive gjzldende.

§ 3. Regjeringens ved Control-
len med Banerne ansatte Em-
bedsmand skulle have fri og
uhindret Adgang til Banen og
alle til den herende Dele. De
skulle have fri1 Rejse med alle
Banetog, og skal der til dem

afgives en sarlig ferste Classes
Coupee, naar saadant forlanges.

Selskabets Forpligtigelser

§ 10. Selskabet er forpligtet til
bestandigt at vedligeholde det
fastsatte Antal Locomotiver,
Tendere og Vogne af enhver
Art, kort sagt det hele Drifts—
materiel 1 fuldkommen god og
forsvarlig Stand.

§ 11. Locomotivets Kjedel skal
vaere forsynet med tvende Venti-
ler, af hvilke den ene skal vea-
re saaledes indretffet, at den
er utilgengelig for Locomotivfip-

reren under Farten. Desuden
skal hvert Locomotiv wvare for-
synet med ef paalideligt Mano-
meter, Vandstandsviser og 3
Prevehaner. Sikkerhedsventilen
skal kunne bevage sig 1/8
Tomme i wvertical Retning. Loco-

motiverne skulle alle wvare for-
synede med Damppibe og Bane-
remmere.

§ 12. Locomotiverne skulle wvere
forsynede med hensigtsmassige
Indretninger for at forhindre
Antendelse ved Udkastning af
Gnister og Gleder.

§ i3. Locomotivets Skorsten maa
ikke vare hejere, end at der,
naar Viaducter over Banen pas-—
seres, bliver en Afstand af
idetmindste 6 Tommer mellem
Brobuens underste Bekledning
og Skorstenens everste Kanf.
Imellem Personvognenes pverste
Kant og Brobuens underste Be-
kledning maa der 1kke veare
mindre Mellemrum end 3 1/4 Fod



hvorimod denne Afstand paa
medtagne Reisevogne med Op-
pakning eller Selskabets egne

Pakvogne alt, forsaavidt ingen
Personer sidde paa samme, kan
formindskes til 1 Fod.

§ 14. Alle Tendere skulle vare
forsynede med gode og kraftige
Bremser. Paa Person- og Gods-
vogne blive saa mange Bremser
at anbringe, at ethvert Tog

kan forsynes med det fore-
skrevne Anftal.
§ 15. Alle Personvogne skulle

indvendig forsynes med en ty-

delig Angivelse at det normere-
de Antal Pladser for Voxne. De
maae 1ikke aflukkes med Laas
og Negle, men kun med Spring-
laas og med en indstemt Smak-
laas med udvendigt Greb.

§ 16. Locomotiver, Tendere og
Vogne skulle forsynes med en
tydelig og igjnefaldende Angi-
velse af:

1. Navnet paa den
hvortil de hegre
2. et Lgbenummer

Bane,

3. for Personvognene et
Classenummer, forsaavidt
Coupeerne here til en be-

stemt Classe

4. for Godsvognene den Vagt,

hvormed de kunne belastes.
§ 20. Locomotivkjedlerne skulle
ved Progverne udholde et Tryk
af 13 Gange den tilladte hoie-
ste  Dampspaending. Ved hver
Kjedelpreve justeres Ventilerne
og deres Belastning. Den til-
ladte hpieste Dampspaending
skal betegnes synligt paa
hvert Locomotiv, og den ter in-
genlunde overskrides.

§ 22. Over samflige Locomotiver
har Selskabet at fore en Bog,
der bestandig holdes a jour,




og i hvilken der for hvert Lo-
comotiv anfgres: naar det er
taget 1 Brug, naar det har va-

ret underkastet Prever, det An-
tal Miil, det har gjennemlgbet,
de Reparationer og Forandrin-
ger, det har undergaaet, og
hvilke af dets enkelte Dele, der
ere fornyede.

Desuden feres specielle Forteg-
nelser over Locomotiv- og Ten-
der-Axler, der til den Ende
forsynes med Lebenummer, og
for hvilke der anferes: deres
Fabriksted, naar de ere tagne
1 Brug, det Antal Miil, de have
gjennemlgbet, og hvilke Repa-
rationer, de have undergaaet.

Togenes Sammens®tning

§ 24. Locomotiverne skulle an-
bringes forrest 1 Toget. Der
ber kun afviges fra denne Re-
gel wved - Manoeureringen paa
Stationerne, eller wunder paa-
trengende  Omstazndigheder. I

disse Tilfelde maa Hastigheden
imidlertid ikke overstige 4 dan-
ske Miil i Timen.

Naar 2 Locomotiver anvendes
foran et Tog, skal Locomotivfg-
reren paa det forreste styre

Togets Gang. Kun ved Arbejds-
tog og paa Stafioner, og 1 s&r-
egne Tilfelde, hvor den tekni-
ske Control tillader det eller

Omstendighederne
ber Tenderen
comotivet.  Kun
paatrengende Omstendigheder
maa et Tog, i hvis Spidse der
befinder sig et arbeidende Lo-
comotiv, skydes af et andet Lo-
comotiv, men Hastigheden ter
da ikke overstige 2 danske
Miil i Timen.

Bliver det for at bryde Islag
eller for at bortrydde Sne ngd-
vendigt at lade en Godsvogn
eller Sneplov gaae umiddelbart
foran det Locomotiv, der forer
Toget, maa Vognens eller Plo-
vens Vagt idetmindste belgbe
sig til 10.000 Pund og Hastig-
heden indskrenkes til 4 danske
Miil i Timen.,

paabyde det,
skydes foran Lo-

under meget

§ 26. Imellem Tenderen og Per-
sonvognene skal 1 Reglen an-
bringes idetmindste een Gods-
eller Bagagevogn. Fra denne
Regel kan der kun afviges paa
korte Banestrakninger, naar
Togets Hastighed ikke oversti-
ger 5 danske Miil i Timen.

§ 27. De Vogne, der indtrade
1 et Personfog, skulle samledes
paa en saadan Maade, at Buf-
ferne altid berere hinanden.

§ 30. 1 Morke forsynes Togene
med  Signallanterner, og Per-
sonvognene belyses indvendigt.

Togenes Gang

§ 32. De ordinaire Banetogs An-
tal, Gang og Megdesteder fast-
settes ved en Fartplan, der
bringes i Forslag af Selskabet

og approberes af Indenrigsmi-
nisteriet. Denne Fartplan maa
nelagtig overholdes, forsaavidt

ikke uforudseelige Omstendighe-
der, saasom ugunstigt Veir,
Sne, Taage eller tilstedte Uheld
medfere et nedvendigt Ophold.
Under paatrangende Omstendig-
heder kan den kongelige Commi-
sarius give Tilladelse til en
midlertidig Forandring i den
approberede Fartplan.

Paa enhver Banegaard eller
Holdeplads skal der anbringes
et for Publicum synligt Uhr,
som reguleres efter Uhret paa
na&rmeste Telegraphstation og
efter  hvilket Togenes Afgang
retter sig.

§ 33. De ordinaire Tog maae
ikke bevage sig med sterre Ha-

stighed end 10 Miil i Timen,
Opholdet paa Stationerne ikke
iberegnet. Muligt indtradende

Forsinkelser maae saaledes ikke
indhentes ved hurtigere Kjersel
end den nys anferte.

§ 36. Til at ledsage Togene
skal Selskabet ansatte et saa
stort Antal Conducteurer, at en-



144

hver af det anordnede Antal af
Bremser foruden Tenderens kan
blive fuldstendigt betjent.

§ 37. Hvor Banen har dobbelte
Spor, skulle Togene holde sig
til Venstre.

§ 40. Foruden Locomotivfereren
og Fyrbederen have kun de
Personer, som henhgre til Re-
gjeringens  techniske Control,
eller som ere forsynede med en
skriftlig Tilladelse fra den der—
til autoriserede Baneembeds—

mand, Adgang til Locomotiv og
Tender.
§ 43. Med Undtagelse af Ar-

beidstogene maa intet Teg
standse paa andre Steder af
Banen end de bestemte Stationer
og Holdepladse, med mindre der
er en uafvendelig Nedvendighed

tilstede. Locomotiver og Tendere
og Vogne maae ikke uden Ned-
vendighed henstilles paa Ho-

vedsporet. Hvergang et Tog el-
ler et enkelt Locomotiv standser
paa den frie Bane, skal der
gjores fornedent Holdesignal.

§ 44. Naar Maskiner henstaae
paa Stationer, skal Regulatoren
vaere lukket, Styret sat 1 Ro og
Tenderbremsen spendt.

§ 45. Paa de Stationer. som ef-
ter Selskabefts narmere Forslag

bestemmes af den techniske Con-
trol, skal der bestandigt veare
Reservelocomotiver frilstede. og
Alt holdes beredt ftil strax at
bringe dem 1 Damp. naar saa-
dant maatte vise sig fornedent.

Det ved Banen ansatte

Personale

§ 50. Saavel til Vedligeholdelse
af Banerne og Driftsmateriellet
som til en ordnet Drifrsfgrelse
har Selskabet at antfage og hol-
de et saadant Antal Embeds-
maend og Befjente som Inden-
rigsministeriet efter Selskabets
Forslag bestemmer, og kan dette

saaledes kun forpges eller for-
mindskes med Ministeriets Sam-
tykke.

En Fortegnelse over disse ind-
gives aarlig wved Nytaar 1i]l den
kongelige  Commissarius. Kun
@&druelige og paalidelige Folk
maae ansettes 1 Selskabets Tje-
neste.

§ 51. Til Locomotivierer
i Reglen kun ans®ties Maend,
der allerede have tjent mindst
et Aar wved et Locomotiv som
Fyrbeder. og 1 ethvert Tilfalde
kun saadanne, som have aflagt
Preve paa Dygtighed til denne
Tjeneste.

madae

§ 52. Alle Embedsmaznd og Be-
tjente, som paa Stationerne
kommer i Bergrelse med Publi-
cum, forsynes med en af Inden-
rigsministerief approberet Uni-
form, som de bestandig skulle
bzre 1 Tjenesten. Herfra undta-
ges alene Stationsforstandere og
Assistenter, der dog 1 Tjenesten
skulle bere en reglementeret
Uniforms-Kasket.

Sporskiftere og Dragere skulle
desuden have fortlebende Numre
paa deres Kledning. Banearbei-
dere og Leddevogterne forsynes
med en eensartet Hovedbeklad-
ning med fortflgbende Numre.
Enhver Betjent forsynes med en
trykt Instrux, som han alrid
skal have hos sig.

§ 55. Saale®nge Tjenesten varer,

tér en Befjent 1 intetsomhelst
Tilfelde forlade den anviste
Plads wuden en udtrykkelig af

Overdriftsbestyreren eller en af
ham bemyndiget Baneembedsmand
given Tilladelse og uden fprst
at vaere aflest.

Forskr_lﬁ.er fO_L‘_ﬂl‘]_I}J icum

§ 56. De Reisende have neie at
refte sig efter de for deres

Vedkommende givne Forskrifter,
der paa beherig Maade ere
bragte 11l offentlig Kundskab.



- Til den Ende skal et Udtog
af Reglementet for Personbefor-
dringen foranstaltes offentlig-
gjort, og Exemplarer af samme
ophenges paa Banegaarden og
1 Coupeerne.

§ 57. Det skal vare Alle og En-
hver, der ikke hgre til Jernba-
nens Personale, forbudt at op-
holde sig paa Banen, dens
Skraaninger, Damninger eller
Grofter eller at passere samme
tilfods, tilhest eller tilvogns,
udenfor de til Overkjersler og
Overgange bestemte Steder.

§ 58. Ligeledes skal det vare
forbudt ' egenmagtigen at aabne
Bommene eller Leddene, at af-
benytte de over Banen ferende
Overgange paa den Tid Bommene

m.v. ere lukkede, og at holde
med Kjsretpjer eller Kreaturer
paa Overkjerslerne eller de

dertil ferende Opgange.

De, som have Privatovergange,
ere forpligtigede til hver Gang,
disse ere benyttede, at lukke
Bommene,
dem i de sidste 10 Minuter for
Togets planmessige Ankomst, 1
hvilken Henseende et Exemplar
af Fartplanen bliver at meddele
dem.

For Overtradelse af disse Be-
stemmelser ville de Paagj®lden-
de effer Forordningen af 5te
Mai 1847 § 7 ifalde Mulcter fra
1 til 8 Rd.

Saa have de og ved Passage af
Extratog, der stedse skullée an-
kyndiges wved Locomotivfererens
Signaler, at holde sig fjernede
fra Overkjerslerne.

§ 61. Bestemmelserne i §§ 56-60
blive at opslaae paa Banegaar-
dene, Stationspladserne og i
Banevogterhusene samt paa an-
dre hensigtsmassige Punkter
langs Banen. Navnlig blive de
i § 58 indeholdte Forbud at ma-
le paa szregne Tavler, der vil-
le vare at opsatte ved hver
Overkjersel over Banen.

laeser-
breve

Er vi danskere
jernbanetidsskriftsmassigt
underudviklede?

De felgende reflektioner ger
ingenlunde krav pa at vare en
videnskabelig undersegelse, men
er en umiddelbar - indremmet
ov erfladisk - wvurdering ved

De maae ikke passere -

gennemsyn af de to vigtigste

danske og amerikanske tids-
skrifter inden for dette felt.
De to stprste amerikanske

tidsskrifter - begge udgivet af
Kalmbach Publishing Co i1 Mil-
waukee - er Trains (om jernba-
ner 1 almindelighed og ameri-
kanske i s®rdeleshed) og Model-
railroader, der begge udsendes
hver méaned i oplag p& hen-
holdsvis ca. 94.000 og 213.000,
eller tilsammen 307.000. Anslar
vi, at de to wvigtigste danske
tidsskrifter tilsammen udkommer
i ca. 2.500 eksemplarer, og
sammenligner vi befolkningstal-
lene (1:46) Dbliver resultatet
lidt nedsldende. Vi ma dernast
tage 1 betragtning, at de to
amerikanske tidsskrifter udkom-
mer hver med 12 numre om Aaret
mod ialt 10 nugpre af de to
danske blade, d.v.s. at i USA
vil der vare ca. 62 lasere pr.
nummer arligt mod 204 i Dan-
mark. Oplagsmaessigt ma spergs-
malet saledes besvares bekraf-
tende.

De to amerikanske blade
havde tilsammen ca. 3.300 si-
der arligt og de to danske
knapt 350 sider. 1 forhold til
befolkningstallene skulle vi
blot have 72 sider; sidemassigt
er svaret pa spergsmalet i
overskriften saledes benagten-
de. Tallet ville blive vasentligt

i amerikansk faver, hvis vi
medregnede de mange andre
tidsskrifter i USA om jernba-

ner, hvoraf flere er af hej ka-
rat, men med mindre oplag.

Annoncemassigt er der prak-
tisk talt intet sammenlignings-
grundlag, vi averterer meget
lidt sammenlignet med USA. 1
de to amerikanske tidsskrifter
er lige ved en trediedel - eller
ca. 1.000 sider - annoncer, ho-
vedsagelig fra fabrikanter eller
forhandlere af predukter til
medlemmer af vor hobby, nemlig
modelbyggere eller jernbaneen-
tusiaster - vel ofte stort set de
samme. Vi kan se vor fortraef-
felige redakter - ofte bekymret
for tidsskriftets gkonomi - wvride
hznderne af misundelse.

De to amerikanske tidsskrif-
ters rubrikannoncer er et kapi-
tel for sig. Ved et studie mé
vi umiddelbart slutte, at dan-
ske medlemmer af vor hobby ik-
ke er sarlig indstillet pa salg
eller kgb. Det sidste december-—
nummer af Trains har 170 ru-
brikannoncer (39 cents eller ca.
4,—~ kr. pr. ord) om salg, her-
af jernbaneantikviteter 30, fotos
25, beger 17, kereplaner 7,
gamle udgaver af jernbanetids-
skrifter 6, kalendere og repro-
duktioner 6, video og film 6,
spisevognsservice 6 o.s.v., 29
efterlyser  ting, der pgnskes
kebt. En enkelt rubrikannonce
anferer, at han modtager tilbud

. ration,

let,
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pa keb af et 2 fods sporvidde
damplokomotiv, som ejeren skyl-
der ham $153,545.42 for i repa-
men som ikke er betalt.
En anden annoncer anferer: Jeg
md jo vare gal, nir jeg tilby-
der antikviteter fra dampskibe
i et jernbaneblad.

Andre amerikanske jernbane-

tidsskrifter har ligesom bl.a.
i England og Frankrig agte-
skabsannoncer og reklamer for

kroer med udsigt til jernbane-
knudepunkter.

Modelrailroader har 372 ru-
brikannoncer, opdelt efter ska-
la, HO 122, 0 (legetsj eller sa-

kaldt tin-plate) 52 og (model-
bygning) 25, N 24, S 55, andet
85, og kebsannoncer 59. Ru-
brikannoncer  koster her 47
cents eller ca. 4,80 kr. pr.
ord.

Som anfert, ovenstdende er
en ret overfladisk gennemgang,
men selv en mere videnskabelig
udredning vil bekraefte, at wvi
i  Danmark ikke folt samme
trang til at delagtiggere hin-
anden om, hvad vi kunne tznke
os at salge eller kebe inden for

vor herlige hobby. Men  havde
vi det, sa& kunne vi givetvis
spare den gamle redakter for
mange spekulationer om egkono-
mien, - men nappe for reflek-
tanter, der kverulerer over ik-
ke at have fdet, hvad de be-

stilte og forudbetalte.

dede Rk

Jergen Holm

SNEUMBRO STORMFLODSAFBRUDT

DECEMBER 1909

Den 3/12 1909 gik en sterk
storm hen over det sydvestlige
hjerne af landet.

Stormen kom fra syd til vest
og @ndrede i dagens leb karak-
ter til orkan.

Den medferte ganske store
gener for  jernbanetrafikken,
idet damningen ved broen over
Sneum mellem Bramminge og
Tjereborg blev delvis bortskyl-
hvorved brofesterne blev
undermineret og broen styrtede
delvis ned.

. Ogsd pa havneterraznet i Es-
bjerg skete der omfattende ska-
der, idet wvandstanden naede
10-11 fod over dagligt hejvan-
de. (Til forklaring: én fod er
ca. 31,4 cm).

Stationsbygningen pa havnen
1 Esbjerg blev nzsten edelagt,
idet fartpjer og pramme med
mere blev lsftet op pa kajen og
slynget mod bygningen.

P& havneforpladsen stod der
ca. 4 fod vand.

Ogsa havnebanedemningen
led stor skade, saledes stod en
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vejbro helt frit - demningen pa
begge sider var bortskyllet.

Endvidere blev adskillige
jernbanevogne pa havnepladsen
"afsporet", altsa flyftet betrag-
telige afstande.

Den 3/12 1909 - kort efter
at tog 3032 var passeret - blev
demningen 1 km 49,0-50,0 mel-
lem Esbjerg og Tjereborg over-
skyllet af vand, og strakningen
matte spazrres.

Sidst pa aftenen den 3/12
kom sa det wvarste budskab:
Demningen ved Sneumdbroen var
undermineret og skylledes bort,

Broen wviste tegn p& ned-
synkning. Ved eftersyn ved
daggry den 4/12 viste det sig,
at en hel del af demningen var
borte, skinner og sveller hang
frit 1 luften, og den 70 fods
bro var bragt helt ud af stil-
ling, 1idet den gstre bropille
var knakket og valtet.

Samme eftermiddag var van-
det faldet ca. 4 fod, men stod
stadig ca. 6 fod over daglig
vande, og man kalkulerede med
fortsat bronedsynkning.

Siraks samme dag etablere-
des tilkersel af fyld fra Rolles
Melles grusgrav, og der blev
truffet foranstaltninger til at
opfere en midlertidig bro pé
pzlefundering nord for den be-
skadigede.

Arbejderne hermed ventedes
at ville vare ca. 4 uger.

Ferst herefter skulle sd op-
feres en helt ny bro.

Det kan tilfejes, at der ske-
te omfattende skader pa grund
af stormen 1 hele banekredsen
(det sydjyske omrade), séledes
mange skader pa tagkonstruk-
floner m.m.

Fra tog 1017 lerdag den
11/12 1909 blev der foretaget
udskifning af passagerer pa
uheldsstedet, godstrafikken -
derimod - blev allerede fra den
4/12 1909 ledet over Midtbanen.

Der blev i anledning af dis-
se foranstaltninger foreskrevet
en lang rekke direktiver, bl.a.
blev der etableret en togfelge-
station ved broen.

Den 31/12 1909 blev den
midlertidige bro ibrugtaget,
ferste tog wvar 1010.

Vedstaende fotos wviser lidt
af den kalamitet, der wvar tale
OIm .

S.A. Guldvang

B. 4/12-09. Esbjerg, havnepladsen ved Fang-
fazrgen. M: Esbjerg, havnepladsen, gstkaj,
N: dec. 09. Sneumbroen. Faciliteterne til
passagerudveksling er taget i brug.

(Alle: Arkiv, 5.A.G.)




TIL AT SOVE PA

af Povl Wind Skadhauge

Ideen til dette essay er di-
rekte udsprunget af bekendtskabet
med "The Railway Enthusiast's
Bedside Book" (Batsford, London
1966). Heri er samlet 27 artikler
med hver sin forfatter. Sterrelse
og indhold varierer meget, men
alle artikler er skrevet af jern-
baneentusiaster (amaterer savel
som professionelle) for jernbane-
entusiaster. Forordet slutter sa-
ledes: "Der er hverken i teksten
eller illustrationerne gjort for-
seg pa at g& i dybden med det
tekniske. Hensigten har varet at
vise s& mange som muligt af jern-
banens facetter pa et let og in-
teressant made, der vil vare vel-
kommen wved slutningen af en lang
dag, lipe fer lyset slukkes'.

I den internationale jernbane-
historie findes der hist og her
beretninger om, at man p& en en-
keltsporet strzkning under helt
szrlige omstandigheder har veret
tvunget til at lade to lange tog
krydse hinanden pa en station med
det wviste, til formalet ellers

egnede sporarrangement, som imid-
lertid desvarre var for kort. Det
vil altsd sige, at afstanden mel-
lem sporskifterne wvar utilstrazk-
kelig til lengden af sivel det
ene som det andet tog. (Var det
kun et af togene, der var for
langt, wville der selvsagt ikke
vare noget problem).

Hvad gor man i s&dan en situa-
tion? Kan det overhovedet lade
sig gere pd en rimelig mide? Og
hvor mange rangerbevagelser skal
der til? Ja, sAdan et puslespil
kan bruges i stedet for féretzl-
ling, hvis det kniber med at fal-
de i sevn. Men eftersom ens fore—
stillingsevne skal mobiliseres i
ganske hsj grad, er der nu ogsé
en vis risiko for, at resultatet
bliver modsat hensigten, s& las
hellere dette!

Som det fremglr af de vedfeje-
de oversigter, er der principielt
to tilfelde, af hvilke det andet
(hvor et af lokomotiverne har sé
stor trzkkraft, at det kan flytte
den nedvendige del af det modgi-
ende tog sammen med sit eget tog)
giver nogen forenkling i forhold
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til det forste. Men krydsninger
af denne art er bestemt ikke vard
at strazbe efter. Der skal under
alle omstzndigheder ret mange lo-
komotivbevegelser til. Navnlig md
maskinen pa& det tog, der deles,
bestille noget, og der spildes en
masse arbejde p& wvognflytninger,
der er uproduktive i sig selv. I
opsummering af lokomotivernes be-—
vegelser er der kun regnet med
verdien % ved ankomst til statio-

nen, henholdsvis afgang igen.
Dette, fordi hver af de ovrige
bevagelser, som er registreret

med et l-tal, baAde omfatter start
og stop.

Det m& understreges, at valget
af betegnelser for de to tog er
vilkérlig (og hvis laseren ensker
det, har han her en enestfende
chance for at gere sort til hvidt
uden andre konsekvenser for sig
selv eller andre, end at han s&
ogsd ma gere hvidt til sort).
Tilsvarende gszlder for, hvad der
er kaldt est og vest (ogsé her en
enestdende chance, ndr man tenker
ngrmere over det) samt for spore-
nes nummerering og brug; de to
retninger og de to spor er selv-
felgelig ligevardige i en princi-
piel betragtning af den aktuelle
art.

1. tilfelde. Begge lokomotiver kan kun trzkke eget tog

e G o AR / \
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a. Hvidt kommer fra vest, og sort tog fra est. Hvidt tog stoppes uden for stationen.
b. Sort tog kerer ind pa spor 1 og afkobler her bageste del.
c. Forreste del af sort tog kerer videre mod vest og sammenkobles med hvidt tog.

#\%#TM

d. Forreste del af sort tog samt hele hvidt tog kerer gennem staticnen ad spor 2 mod
est, til begge sporskifter er passeret.

g et W i

e. Hvidt tog og forreste del af sort tog kerer mod vest ind pa spor 1 og sammenkob-

les med bageste del af sort tog.
f. Hele trzkket kerer videre mod vest, til hvidt tog er uden for det vestlige skifte.
g. Forreste del af sort tog kobles fra hvidt tog og bakker ind pa spor 1.

Baza s o o / \ M St

ooy

[\

h. Hvidt tog kobles fra bageste del af sort tog og fortsmtter rejsen.
Jj« Forreste del af sort tog kerer mod vest og sammenkobles med bageste del,

S

k. I den forkerte orden bakker sort tog ind pad spor 1 og afkobler bageste del.
1. Forreste del bakker videre mod @st, til det estlige skifte er passeret.

m. Forreste del kerer gennem stationen ad spor 2.
n. Forreste del bakker ind pd spor 1 og sammenkobles med bageste del.

0. sort tog er nu samlet i oprindelig form og fortsetter rejsen.
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2. tilf=zlde. Den ene maskine har tilstrskkelig overkapacitet

e
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Hvis det ene lokomotiv (i dette tilfslde maskinen p& hvidt to%) har sa stor kapaci-
citet, at det foruden sit eget tog kan trekke den frakoblede bageste) del af det
andet, overflegdiggeres sammenkoblingen under c, og ¢ henholdsvis d ser saledes ud.

Endvidere =ndres f sadledes, at forreste del af sort tog forbliver pd spor 1, og de
resterende rangerbevegelser m.v. indskrankes til efternmvnte:

g. Hvidt tog trekker bageste del af sort tog ind pa& spor 2.
h. Hvidt tog kobles fra bageste del af sort tog og fortsmtter rejsen.

j» Forreste del af sort tog kerer mod vest, til sporskiftet er passeret.

k. Forreste del bakker ind p& spor 2 og sammenkobles med bageste del.
1. Sort tog forts=tter rejsen. 3

1. tilfelde Bevegelser start-stop 2. tilfelde Bevegelser start-stop
7 Hyidt lokomotiv | Sort lokomotiv 2 Hyidt lokomotiv | Sort lokomotiv
il Forlens |Baglens | Forlens [Baglans :.}| Forlens |Baglens Forlens | Baglens
a + a +

b + b T

c 1 c 1

d X il d 1 i
e 1 1 @ 1 1

£ 1 1 f 1 1

23 1 g Al

h + h *

4 1 3 1

k 1 k 1
1 i 1 T

o T ——

n 1

o %

o 2 2 6 5

4 11
15




Til ekstra sikring af natte-

sgvnen skal det som afslutning
nevnes, at hvidt tog (altsd det
tog, der forbliver samlet under

hele rangeringen) for den sags
skyld kan vare sid langt, man en-
sker. Det =ndrer ikke arbejdsgan-
gen, og man vil derfor - alt an-
det lige - velge at lade det
lzngste af de to +tog spille

hvidt. Men hvis det sorte tog
(altséd det korteste) alligevel er
sd langt, at det ikke er nok at
dele det et enkelt sted for at
gennemfere rangeringen som be—
skrevet, m& hele fremgangsmiden
gentages for hver yderligere de—

ling, idet sort tog til at begyn-
de med efterlader de pagzldende
portioner ude pad den @pestlige
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strakning. Og i sidste fase kom-
mer sort lokomotiv pA overarbejde
med at samle sit tog igen 1 den
rigtige orden. Autentiske eksemp-
ler pad sadanne forleb kan dog af
gode grunde nappe vare mange.

God nat - og sov godt!

INDLAG fra abonnenter

Fra wvor abonnent

Norge! Peter

i1 Geithus,
Aasted Holm har

vi faet fglgende:

Nu er det vel snart min tur
t1l at sende lidt stof ind til
bladet, som man har nydt godt
af 1 sa& mange Aar.

For det feorste er der nogle
billeder fra en jernbanenedlaeg-
gelse som vist ma siges at sla
alle rekorder, hvad angar an-
tal personer 1 gravfelget. Der
var nemlig foruden de to tog-
folk pa toget kun en journalist

fra en lokalavis og underteg-
nede. Absolut ingen mennesker
var medt op langs linien eller
pa stationerne for at sige far-
vel til den tro tjener.
Krederenbanen havde 1 sin
tid haft en wvigtig rolle som

forbindelsesled fra gst til wvest
1 Norge. Men da Bergensbanen
blev ferdig hele wvejen igennem
Hallingdal mistede den sin be-
tydning som  persontransportf-
bane. Den del af tjenesten blev
afslutter for ca. 25 ar siden,
mens den fortsatfe som godsbane

helt frem til 28. februar 1985.
NSB onskede 1kke lezngere at
opretholde denne linje. Men der
er et stzrkt enske fra Norsk
Jernbaneklub om at overtage
hele strazkningen fra Vikesund

til  Krederen. Klubben har for
gvrigt kert dampveterantog her
de seneste ar. Forhabentlig wvil
det lykkes NJK at bevare strak-
ningen, for den har wvirkelig
noget at byde pa. En helt spe-
ciel oplevelse er det at sta bag
lokomotivet og hgre det arbejde
sig tungt op ad den starke
stigning fra Vikesund statfion.

Kort om billederne:

Fig. 1 wviser den typiske NSB
rangertrakitor og den enlige
godsvogn lastet med halm. To-
get ta'r sig frem igennem sne-
landskabet nord for Sysle sta-
tion.

Fig. 2. Toget méatte rangeres

over alle wvejoverskaringerne da
signalerne var ude af funktion,

som det tydeligt fremgar. Her
krydses hovedvejen fra Vike-
sund til Krederen wved Hahre.
Il baggrunden ses den gamle

vejoverfering over banen.
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Fig 3 giver et glimt fra Vike-
sund station. Toget har faet
tilkoblet en personvogn tilhe-
rende NJK. Vognen kerte indtil
for nylig pa Flamsbanen. Toget
venter pa krydsning med per-
sontoget mod Hegnefoss, for der
for sidste gang gives afgang
for NS5B-godstog fra Krederen.

For det andet sender jeg
nogle billeder af et ombygget
PIKO-lok. Som det fremgar af
fig. A er der en del detaljer
ved PIKO-loket, som ma @ndres
for at tilnerme det det danske
forbillede nogenlunde. Front-
partiet ma have et ansigtsleft.
Lygternes placering er andret
og vinduerne er formindsket og
sat i flugt med rammen som 1
virkeligheden. P& taget er der
fjernet en ventilator og et par
detaljer er slebet 1lidt ned 1
stgrrelse. For at fa en mere
naturtro model er en udskift-
ning af drivhjulene ogsad helt
npdvendig.

Fig. B wviser at man kan na
frem til et lok, som kan male
sig med Marklins litra MY. Mo-
dellen ma naturligvis forsynes
med diverse gribebaejler og ma-
les efter forbilledet. Lidt "wea-
thering" ger sig. Det ber frem-
heves, at uden Williams over-
feringsark wville arbejdet have
veret meget vanskeligere at fa
pent.

Fig. C viser def ferdige re-
sultat, selvom man egentlig al-
drig bliver ferdig. Den ihardi-
ge modelbaneentusiast kan jo
gd videre med lokferer i ferer—
sedet, bremsefe] pa bogierne og
trin  til rangerpersonalet pa
fronten, for blot at navne no-
get.

Men ellers ma det siges, at
MY-eren passer fint sammen med
andet HO-materiel. Den holder
malene nogenlunde. men den er
dog et par millimeter for bred.
Det ger til gengald, at den 1k-
ke virker sa '"altfor" lang som
Marklins model har tendens til.

Jeg haber denne korte be-
skrivelse har givet andre blod
pa tanden til at g& 1 gang med
denne PIKO-model. Den skulle
ikke wvere helt umulig at fa fat
i endnu. Modellen lader sig
forgvrigt ogsa fint ombygge til
NSB Di 3, men det er en helt
anden historie og deraf haves
ingen billeder.

PS. Jeg wvil meget gerne have
det tilsendte materiale igen. Et
lille hjertesuk er det wvel ogsa,
at det er sa pas dyrt at lave
billeder og lidt af en overvin-
delse at satte sig ned og [a
skrevet et par ord. Kan det




Billederne til denne artikel er anbragt

i razkkefglgen:
Fig. A, B og C.

Fig. 1, 2 og 3 samt

vere derfor de forskellige mo-
delbanetidsskrifter ikke altid
far sa meget stof tilsendt?

Kunne man pa& nogen made
stimulere laserne til at skrive
noget mere? Kunne man lade
indsendere deltage 1 en lod-
trekning om byggeset, ferdige
modeller, eller andet udstyr til
modelbanen? Eller ville det vea-
re en ide at lade flittige ind-
sendere fa et gratisabonnement
pad bladet, eller fa en af forla-
gets (eller andres) jernbanebeg-
ger????

Alt koster penge, men maske
det ma til en gang imellem for
at satte gang 1 tingene.

Sadan set

DE SEJLENDEJERNBANER

Fra Helsinger-Helsingborg
overfarfen meddeles, at det sta-
dig gar fremad, endda ligegyl-
digt hvilken wvej fergerne sej-
ler.

Da vor udsendte medarbejder
for 1kke sa lenge siden kom
hjem fra Jylland med toget. led
der 1 kupeens hgjttaler fplgende
opfordring pa uforfalsket arhu-
siansk: - Hvis De forlader fer-
gen under overfarten, bedes De
legge marke til vognens num-
mer. Og mens det stolte skib
plejede Storebalt, bemarkede
han en lille dreng. der kastede
bredstumper op 1 luffen, hvor
magerne med den sadvanlige,

Redakteren vil benytte lejlighe-
den til at fortzlle, at han ger
sig megen umage for at passe
godt pa fremsendt materiale, og
han rydder en gang imellem op
i "dyngerne'" og returnerer det
modtagne materiale. Dog ikke,
hvis indsenderen har meddelt,
at han ikke gnsker noget retur.

Spergsmalet om en mulig ho-

norering for indsendt materiale
er - endnu en gang - taget
under overvejelse, men proble-

met er at finde en form, som
et flertal kan wveare tilfreds
med, og som bladet kan fa rad
til!!

men alligevel fabelagtige sik-
kerhed fangede dem. Pludselig
rabte drengen: - Se, hvor dyg-
tig jeg er., mor, jeg rammer
hver gang!

Fra fugleflugislinien havde
Ritzaus Bureau 22. august 1979
felgende meddelelse: DSB-feergen
"Kong Frederik IX", som sejler
mellem Redby og Puttgarden,
skal pa wverft i seks-otte uger
efter en pasejling af bolvarket
1 Purtgarden havn 1 mandags.
Fire passagerer fik knubs, og
35 biler fik skrammer, da fer-
gen i tet tage ramte en mole
med stor kraft og fik hakporten
svaert beskadiget. Umiddelbart
effer  pasejlingen refurnerede

"Kong Frederik IX" til Redby.
DSB  oplyser, at faergeuheldet
muligvis vil medfere kortere

ventetider pa Redby-Puttgarden
overfarten.
- Og sa4 kan man jo ikke

komme bort fra den tanke., om
DSB da sa ikke burde have la-
det fergen stede ind 1 molen
noget fer?
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nyt fra...

fortsat fra side 106

Se alle disse udgydelser om
gkonomi1 har som "dyster" bag-
grund, at vort abonnenttal er
faldende. Mens jeg konciperer

disse linter har jeg faet forny-
else fra abonnent nr. 900 1
1986. Det er jeg da selvfelgelig
glad for, men gleden er dog
lidt behersket, fordi jeg stadig
gidr og drgmmer om at na 1000
abonnenter.

Denne drem var ved at ga 1
opfyldelse for 6-7 4ar siden,
hvor vi ndede op pa 982 abon-
nenter, men siden har "krisen

kradset'", og vi har bl.a. mi-
stet en del Dbiblioteksabonne-
menter.

Nu er det jo en naturlov, at
et abonnenttal ikke er statisk.

Der falder nogle fra af helt
naturlige arsager. nogle mister
interessen, nogle er utilfredse

med bladet og nogle ma afsige
af pkonomiske grunde. Men dis-
se 'frafaldne" burde kunne er-
stattes af andre som vokser op,.
fatter interesse for hobbyen el-

ler for bladet, eller "kommer
til penge' igen.
Disse kendsgerninger medferer

sd, at man ma sperge om bag-
grunden for miseren.

Er det interesseomradet som sa-
dan, der har svigtende tilslut-
ning?

-~ Nappe, omend man maske nok
kan sige, at vi har naet mat-
ningspunktet her i landet.

Er det bladets indhold (stofom-
rade) der er noget i vejen med?
-- Maske, blandt andet fordi
vi holder os til en wvis niche
(det jernbanehistoriske og mo-
delbygning fra grunden) og kun
kan overkomme at behandle en
brekdel af stoffet 1 denne niche.

Er det bladets udstyr, layout
m.m., som er sftivnet?
-=Sikkert og wvist, fordi mange

vil have forandring for foran-
dringens skyld - og det er ikke
lige min kop te.

Er bladet for dyrt?

—-Tja, men det kan faktisk ikke
gores billigere,

Til disse bemarkninger ber jeg
nok fremsatte nogle uddybende
kommentarer. De fplger her i
tilfeldig og uprioriteret rakke-
folge.

Jernbaneentusiasmen har to an-
sigter. Det ene er rettet mod
jernbanerne 1 1:1 og det andet
mod modeljernbanen. Medens 1:1
entusiasten kan udeve sin hob-
by uden sa meget som at skele
til modelsiden, er det stik mod-
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sat for modelbaneentusiasten,
som ikke kan fa glede af sin
hobby uden ogsd at vere 1:1-
fan. Det er maske lidr groft
udirykt, men det er en kends-
gerning, af det var modelbane-
interessen, der kom ferst og
voksede sig stor op til slutnin-
gen af 1950'erne, hvor truslen
om dampdriftens opher og de
mange banenedleggelser og me-
diernes stigende omtale heraf
forte til et boom for jernbane-
interessen, hvorefter de mange
jernbaneklubber og veteranba-
ner blev organiseret.

De forskellige klubber
holde  forbindelsen &ben  til
medlemmerne, og det skete i
den spade begyndelse med et
A-4 ark om medlemsmeder o.l.,
senere et par falsede ark med
smaartikler om dette eller hint.
Senere ter man jo nok sige, at
antallet af klubblade og 1ind-
holdsvolumenet i disse er gget
en kende. (Jeg ved faktisk ik-
ke, hvor mange forskellige bla-
de, der findes 1 dag - men
modtager gerne orientering her-
om. Sa kunne jeg nok fd plads
til en samlet oversigt).

skal jo

SIGNALPOSTEN startede som
klubblad for Dansk Model Jern-
bane Klub og voksede som en
gogeunge, der sprangte klub-
bens ekonomi.

Vi (d.v.s. redaktionskomiteen)
genoptog udgivelsen af SIGNAL-
POSTEN som selvstandigt tids-
skrift 1 1968 fra 4. &rgang, og
var 1 de ferste &ar alene pa
skansen med indhold af savel
jernbane- som modeljernbane-
stof. Vi filstrabte en 50-50%
fordeling pd de to omrader, og
det lykkedes egentlig ganske
godt de ferste &ar. Men efter—
handen kom hovedvagten til at
ligge pa jernbanestoffet og in-

den for dette omrade pa den
historiske del.

Denne "stofglidning"  skyldes
flere forhold. Dels skete der
@ndringer 1 den faste redak-
tionskomite, hvorved 'modelba-
neskribenterne” kom 1 mindre-
tal, dels har "jernbaneskriben-
terne'" hestet erfaringer i fi-

dens lgb, som har medfert langt

mere dybtgdende artikler. og
dels har wvi faet kontakt fil
mange nye kilder, hvorfra vi

kan hente oplysninger, fotos og
andef illusfrationsmateriale,
som kvikker op i bredteksten.

Vi har gang pa gang pd vore
redaktionshyggemader dreftet
problemet: Fornyelse.

Med fornyelse menes at finde
nye og yngre kraefter til den
"faste kerne" - det gelder ikke
mindst pa modelbanefronten -
fordi det jo er et faktum, at
vi alle bliver aldre. Gennem-
snitsalderen hos den faste be-
s@tning er efterhanden ved at
komme pa den forkerte side af
de 60 &r, og selv om vi forha-
bentlig endnu’ har mange A&r
foran os, sa lever vi dog ikke
evigt.

Men fornyelse betyder ogsa, at
vi kunne @gnske at tage nye
"gamle" emner op. Der er mas-
ser at tage fat pa - men hvem
kan og wvil?

Jeg har utallige gange efterlyst
personer, som har evne, vilje
og ildhu til lgbende at levere
stof til bladet. Jeg har dog og-
sa samtidig gjort opmarksom
pa, at Dbetalingen alene er
“"@mren", for der ydes ikke ho-
norar.

Det er ikke hidtil lykkedes at
lokke nogen til at melde sig
som fast medarbejder - men det
vere med disse linier forsegt
endnu en gang: Kontakt redak-

teren, hvis du har lyst til at
se dit arbejde pd tryk - spe-
cielt stof om modeljernbane er

velkomment.

( Jeg har som resultat af de
tidligere forseg féet stof fra en
del '"free-lancere", som dog ik-
ke kunne binde sig til et tat-
tere samarbejde. Disse ma& in-
derligt gerne fortsatte, og ogsd
stof fra nye "free-lancere" skal
vere velkomment - men det er
altsa is@r faste medarbejdere,
der efterlyses.)

Vor kontakt med laserne - i
breve og via girokuponer - gi-
ver os stadig nye impulser,
men ogsa opfordringer til at
holde den ansldede kurs, bare
med mere af det hele,

Pa baggrund af flere kritiske
rester vil jeg dog i de kommen-
de numre gere nogle forssg med
bladets layout, som ganske rig-
tig er stivnet noget. Hvilke og
hvormange @ndringer, der kan
ske, har jeg ikke gennemtankt
endnu, men p& et par punkter
vil jeg 1 hvert fald preve at
forbedre mig: En "luftigere" op-
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seining med tydeligere afsnits—

angivelser og (helst) mellem-
overskriffer. Og selv om det
ikke skal wvare et billedblad,

vil jeg ogsa tilstrabe at fa foto

eller tegning pad hver side -
eller i det mindste i hvert op-
slag, og med tekst ved bille-
det!

Jeg kunne da ogsa benytte lej-
ligheden til at efterlyse flere
fotos til Billedgalleriet og her
specielt af gamle fotos. Bille-
derne skal helst vare 1 sort/
hvid - farvefotos kan bruges,
dog ikke, hvis billedets "verdi"

bl.a. bestdr 1 en farvekon-
trast. En red slutlygte pa et
morkt lokomotiv virker ikke 1
S/H-gengivelse, hvor det rede

bliver gengivet sort. Billederne
skal vere teknisk gode - skar-
pe og kontrastrige, medens
sterrelsen er underordnet, idet
min "repromand" klarer den del
at opgaven efter mine anvis-
ninger.

Jeg kunne ogsa bruge tegninger
af trakkraft, rullende materiel
m.m. (helst i HO), men selvfal-
gelig ikke af litra, som vi tid-
ligere har bragt. (EVP har iev-
rigt laver en (indtil videre til
internt brug) oversigt, der vi-
ser, at SP 1 sin hidtidige leve-

tid har bragt lige knapt 400
tegninger 1 forskellige malfor-
hold, men beregnet for model-
bygning!.)
Kere laser!
Det var en 'grausamer salbe"

Jeg fik afleveret. Jeg synes den
var nedvendig og haber pa, at
du hangte med til den bitre
ende.

Har du kommentarer til det
skrevne, forslag af enhver art,
lyst til vere aktivt med, ideer

om hvordan vi far flere abon-

nenter, mulighed for at skaffe
annoncer 0.s.v., sd lad mig
endelig here fra dig. Hellere

1 dag end i morgen.

Neste nummer, 22, Argang num-
mer 4, paregnes udsendt plan-
massigt 1 slutningen af novem-
ber, ievrigt pa ca. samme tid
som girokortet til fornyelse af
abonnement vil dukke op.

P& genher!

Holtrup



