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Nedlagte Baner

L@ST OG FAST OM
TROLDHEDEBANEN
Forhistorien ligner til for—
veksling den s& mange andre
privatbaner kunne udvise og
vanskelighederne wved  at fa
denne bane op at stda var hel-
ler ikke muligt uden stort be-
sver. Ser man pa et landkort
fra tiden fer 1900 er det nemt
at se, at omradet i det sydlige
Midtjylland virker temmelig ba-
nelgst. Mange mente, - og wvel
heller ikke helt med urette -
at hvis der blev bygget baner
i det omrade wville det bevirke
en opblomstiring af savel land-
som byomrader 1 disse magre
og ret tyndt befolkede lokalite-
ter. Mennesker vil gerne hu-

skes for deres gerninger - isar
de gode - og derfor ville de
initiativer wvisse fremtradende

politikere og spidserne i lokal-
samfundet udviste for at skaffe
baner til disse omrader bevir-
ke, at deres navne i fremtiden
ikke helt ville blive glemt. Men
disse initiativer havde ogsa
denne ulempe, at det kneb ikke
sa lidt med at blive enige om
liniefering, omkostninger m.m.
Disse forhold bevirkede da ogsa
at TKV] ferst blev en realitet
i 1917 efter at man helt fra
1890'erne havde diskuteret mu-
lighederne for at fa en jernba-
ne. Starten af banen pa dette
ret sene tidspunkt viste sig da
ogsa at vaere uheldigt, i lighed
med andre baner rundt om i
landet, der startede lige sa
sent - for pa dette tidspunkt
begyndte nemlig landevejstra-
fikken s& smat at optrade pa
arenaen, og som bekendt blev
den senere dedsstpdet for mange
af banerne.

Mange planer var fremme
med hensyn til bygning af
jernbaner i disse egne, og som
nevnt skal wvi helt tilbage til
tiden omkring 1890, hvor man
sa smat begyndte at drefte pla-
nerne om at skaffe en jernbane-
forbindelse til egnene omkring
Give og Sender Omme.

Disse planer kom man efter-
handen sa langt med, at en
henvendelse til Rigsdagen fandt
sted. Her finder man tilsynela-
dende ikke at planerne er helt
sa gennemarbejdede som enske-
ligt, sa i ferste omgang kommer
sagen ikke videre.

Med en wvis bitterhed ma
man se, at et par andre projek-
ter i omraderne far grent lys
og 1 lebet af nogle ar ogsa
bliver realiseret, nemlig Vejle-
Vandel og Keolding-Egtved. Da
man ikke kan fa den ferste
plan  gennemfert, dannes der
snart efter et udvalg, der
barsler med en ny ide nemlig
en bane fra Lunderskov til Vor-
basse. Uden  tvivl forkastes
denne plan ogsa af politiske
grunde og istedet fremsattes
forslag om en noget andret
strekning, stadig med Lunder-
skov som udgangspunkt med med
endestation i Grindsted.

Vi ser at det sadvanlige
lotteri om liniefgringen er i
fuld gang, sterkt pavirket af
snevre lokalpatriotiske interes-
ser. lkke mindre end tre gange
blev der fremsat lovforslag om
sidstnavnte strakning starkt
stottet af de fra Ribe og Vejle
amter wvalgte rigsdagsmedlem-
mer. Men hver gang kom der
en mand med en slade i vejen.
Jeg skal ikke her komme narme-
re ind pa det tovtrakkeri, dis-
se planer medferte. Efter mange
og lange diskussioner blev der
omsider nedsat et elleve-mands
udvalg, hvis opgave blev at
udarbejde en betznkning om
sagen. Nar sagen tilsyneladende
er nar ved at ga i hardknude
er det igen en by, vi fer har
hgrt om under beskrivelsen af
Varde-Grindstedbanen, der in-
direkte speoger i kulissen, nem-
lig Esbjerg. Denne bys hastige
opblomstring og succes bevir-
ker, at man fgler det uhyre
vigtigt, at egnen mellem Grind-
sted og Lunderskov kommer i
forbindelse med Esbjerg. Det er
af hensyn til afsatningen af
landbrugsprodukter wvia denne
by til det engelske eksportmar-
ked, at man eonsker en bane
netop 1 disse egne. Bdde Lun-
derskov og Grindsted er begge
byer i god wvakst. Desuden er
Lunderskov jernbaneknudepunkt.
Banen til Esbjerg fra Fredericia
gar gennem denne by, der des—
uden er udgangspunkt for
strekningen til Padborg, sa
helt uden interesse er byen ik-
ke, nar der er tale om at
knytte endnu en bane hertil.
Grindsted er wvel ikke endnu
blevet et jernbaneknudepunkt,
men det kommer. Falles for
begge byer er det ret store op-
land, som man nedigt wvil give

slip pa.
Det er meget store bestrae-
belser man ger sig for at fa

en bane fra Grindsted til Lun-
derskov. Det vil fere for widt
her at komme ind pa en narme-
re beskrivelse af de mange ud-
valgs arbejde for sagen, et ar-
bejde, der er ganske enormt.
Men ogsd politikerne arbejder
hardt. Flere gange vedtages
sagen i Folketinget, men gang
pa gang afvises projektet af
Landstinget, der sender lovfor-
slaget retur med diverse ind-
vendinger. Mildt sagt kan det
vist siges, at situationen er ret
sa kaotisk. Man gar endda sa
vidt, at man i fulde alvor fo-
reslar en bane fra Egtved til
Grindsted for i det hele taget
at fa en bane til disse egne.
Ogsa her bliver der nedsat et

udvalg, men dette finder hur—
tigt ud af, at ideen ikke er sa
god endda, idet man finder det

ret sa uhensigtsmessigt at fore
en smalsporet bane til Grind-

sted, hvor den ligesom i Kol-
ding wvil fa kontakt med en
normalsporet bane. Besvaret

med smalspor kontra normalspor

som man kender det fra Kol-
ding, giver altsd ikke lyst til
at gentage spegen ogsa i

Grindsted. Forevrigt havde man
ogsa i tankerne, at Vorbasse
skulle have forbindelse via
denne smalsporede bane, hvilket
nok ikke har gjort sagen bedre.

Det interessante ved dette
forslag er, at man for ferste
gang herer at Kolding er med
i billedet, nemlig Kolding-Egt-
ved-Grindsted, og at man altsa
har droppet Lunderskov. Kol-
ding har hidtil ligget i en
slags venteposition og ferst om-
kring 1900 forlyder det, at visse
kredse arbejder pa& at fa en
bane til Grindsted med ud-
gangspunkt i Kolding. En komi-
te bliver nedsat, og gar i gang
med arbejdet med stor energi.
Hovedformalet med denne komites
arbejde er forst og fremmest at
vurdere udgifterne for en di-
rekte linie mellem Kolding og
Grindsted. Der afholdes en lang
rekke meder, og ved et af dis-

se er sagen kommet sa langt,
at det besluttes at lade en
rekke af komiteens medlemmer

rejse til Kebenhavn for hos den
kommitterede at fa et overslag
over, hvad en saddan bane wvil
koste.

Hen pa sommeren 1900 kom-
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mer svaret. Det vil koste et
sted mellem 2 og 2,1 millioner
kroner at fa bygget banen.
Igen holdes der en lang rakke
mgder, men da planen om en
bane fra Lunderskov til Grind-
sted stadig lever i bedste vel-

gédende, bevirker det visse
vanskeligheder, idet en rakke
kommuner, der mere eller min-

dre er impliceret i sagen, ikke
vil eller kan give tilsagn fer
det er besluttet fra hejeste sted
om banen skal udga fra Lun-
derskov eller fra Kolding, eller
sagt pd en anden made, at det
lovforslag, der har lidt en sa
krank skabne flere gange i
Rigsdagen, Lunderskov-Grind-
stedprojektet, skal ferst tages
af bordet fgr man kan ga ind
for, at Kolding overtager Lun-
derskovs rolle.

Der gar lang tid med at fa
klarlagt forholdene, sa& efter—
handen er vi ndet helt frem til
1910. Samtidig viser det sig at
flere kommuner ikke er sarlig
villige til at yde tilskud og af
den grund beslutter man sig til
i Kolding at se tiden an, og
ikke 1 ferste omgang indsende
et andragende om en bane fra
Kolding til Grindsted. Men sa-
gen geres ikke enklere wved, at
der nu pludselig kommer en ny
by ind i billedet, der ger krav
pa at blive udgangspunkt for
en bane til Grindsted; dette
gor heller ikke situationen mere
afklaret. Byen er Vejen, en by,
der ogsa er i god fremgang.
Her s®tter man &benbart ikke
sit lys under en skappe, for
man sammenligner sig med Her-
ning, og Vejen mener, at man
vil have lige sd gode mulighe-
der for at wudvikle sig som
Herning wved at fa en bane til

Grindsted. Nu er der altsa tre
byer, der ensker en bane til
Grindsted: Lunderskov, Kolding
og Vejen.

For at fa en lesning pa de
efterhanden noget indviklede
forhold, bliver der i Folketin-
get nedsat et udvalg, hvis op-

gave bliver at afgive betank-
ning om det jernbaneprojekt,
man finder mest wvelegnet. Men
for at gere det hele endnu mere

indviklet fremsatter Sender Om-
me sterkt steottet af diverse
landbrugsforeninger et forslag

om, at den patenkte bane fra
Lunderskov til Grindsted bliver
fort videre til Sender Omme. Det
fer navnte folketingsudvalg bli-
ver bekendt med ensket om for-
lengelsen wvia ministeriet for
offentlige arbejder. 1 udvalget
ser man ret velvilligt pad ensket
om en eventuel forlengelse, idet
det viser sig at blive ret bil-
ligt at foretage denne, fordi
terrenet kun kraver forholdsvis
fa jordarbejder. Og da en bane
i dette omrade kommer til at

lobe igennem en egn, der er ret
ede og af den grund ret fjernt
fra offentlige trafikmidler, vil
en bane her sikkert f& en ret
stor betydning for beboerne,
dette synspunkt har ihvertfald
et flertal i udvalget.

Ved samme lejlighed dukker
et nyt forslag op, nemlig at
forlenge Vejle-Vandel banen til
Grindsted, et forslag bl.a. fol-
ketingsme®ndene stptter ivrigt.
Hvis jeg ikke husker meget fejl
har et forslag om mergelbanen
ved Grene kunne udbygges og
forlenges i dette omrade, ogsa
varet med inde i billedet, gan-
ske vist kun i en kortere peri-
ode, men alligevel! Som det kan
forstds er tilblivelsen af Trold-
hedebanen en meget omstzndelig
historie, sa da det endelig lyk-
kes at fi en bane i dette omré-
de, at det wvist ikke underligt,
at den ferst kommer til verden

i 1917 efter disse fodselsbe-
svaerligheder.
Som navnt tidligere bliver

der tre gange fremsat et lovfor—
slag om en bane fra Lunderskov
til Grindsted, et forslag Lands-
tinget hver gang forkaster.
Dette giver mulighed og tid for,
at forhandlinger om andre lini-
er kan finde sted. Og tiden
bliver godt udnyttet, for alt
imedens holdes der en lang
re@kke meder pa egnen blandt
de interesserede parter. Efter
alle disse forhandlinger og me-
der viser det sig, at tiden ar-
bejder for den direkte linie fra
Kolding til Grindsted; man har
opnaet at fi sa mange med péa
denne ide, at Lunderskov til
sidst glider helt ud af billedet.

Er det for "at lukke mun-
den" pa Vejen, at der nu frem-
kommer en plan om at lave en
sidebane fra Gesten til Vejen?
Thvertfald er der starke krazfter
der arbejder for, at Vejen kan
fa del i jernbaneeventyret. Her
kan navnes diverse landstings-
mend men ikke mindst den da-
vaerende nationalbankdirekter,
der ejendommeligt nok stammer
fra Vejen, arbejder ihardigt pa
at gere sin indflydelse galden-
de, og dette arbejde barer alt-
sa frugt: Vejen far tilsidst sin
forbindelse med TKV].

Imidlertid fortsztter sagerne
med at der fremkommer mange
nye planer om liniefgringen.
Det kan navnes, at ikke mindre
end 45 deputationer i den an-
ledning seger foretrade hos mi-
nisteren for offentlige arbejder,
for her at forelzgge diverse
planer og ideer om banens ret-
ning. Det har varet en lang og
trang vej man skulle ga, fer
alle brikkerne omsider faldt péa
plads. For ikke at tarske lang-
halm springer vi frem til 27.
maj 1908, hvor lov nr. 156, den
om de store anlag af jernbaner
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fremkommer; her bliver grund-
stenen til det, der skal blive
til Troldhede-Kolding-Vejen
jernbane, lagt. Men tro nu ikke
at alle besvarligheder dermed
er ude af verden. Der gar ikke
mindre end fem Aar fer konces-
sionen bliver givet til beretti-
gede ansegere, som altsd faAr
eneretsbevilling til TKV].

Det viste sig blandt andet
meget besverligt at finde ud af
tilskuddenes storrelse for amter
og kommuner. Der skulle for-
handles med ikke mindre end
13 kommuner. Dette bevirker,
at der afholdes et utal af me-
der rundt om i de respektive
sogne. En uheldig ting viser
sig ved, at det man anseger om
formelt ikke er i orden og der-
for mad omarbejdes. Dette for—
hold krydret med diverse andre
fejlkilder bevirker, at ferst
helt hen i juni méned 1913 er
alt rede til, at arbejdet pa
selve banen kan begynde.

Selve udstikningen er dog
begyndt i april samme &r hvil-
ket heller ikke er foregdet uden
vanskeligheder. 1  adskillige
tilfzlde anmodes bevillingsha-
verne om at @ndre banens for-
lgb, ®ndre placeringen af nogle
af stationernes beliggenhed og
om at oprette flere holdeplad-
ser. Men ogsa her falder tinge-
ne efterhanden pa plads, og de
forskellige entrepriser udbydes
i licitation.

Hele det store arbejde, der
skal blive til en jernbane, be-
gynder altsa i 1913. Anlagget
af planum og l®gning af spor
starter 1 Troldhede. Forevrigt
var strazkningen delt i tre eta-
per. Arbejdet blev afsluttet i
Kolding i 1lgbet af sommeren
1917. Det wvar her ved denne
by, at de sterste og mest be-
svarlige jordarbejder fandt
sted. Ikke mindre end 550.000
m® skulle fjernes feor gennem-
skaeringen ind til hovedbyen
var klar. Det var ogsa pa det-
te sted, at arbejdet tog lengst
tid. De gvrige etaper af banen
var forlengst ferdige, og me-
dens man ventede pad at den
sidste  strakning ved Kolding
skulle blive klar, fandt der ik-
ke sa fa ‘'uofficielle" gods-
transporter sted pa de fuldferte
strekninger, hvor det persona-
le, der allerede var antaget,
tjente sig en god ekstraskil-
ling. Man var glad for strak-
ningen Gesten-Vejen, hvorover
ikke sa fa ladninger Dblev
transporteret.

Som de fleste wvel er klar
over, var det en normalsporet
bane, man byggede. Skinnerne
var af stdl og 12 m lange. Det
var et ret let spor man lagde,
med en vegt pa 24,39 kg/m,
hvilket dog ikke var noget ual-
mindeligt for en privatbane.
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Sterste stigning var p& 13,5
promille, og mindste kurveradi-
us var 300 m, ogsd her helt

normale normer for en privat-
bane. Stationsbygningerne har
vi tidligere omtalt, sa dem be-
hever vi ikke at komme narmere
ind pa her. Bortset fra trak-
kraften blev det rullende mate-
riel leveret af Scandia i Ran-
ders allerede i 1916, altsd pé
et tidspunkt, hvor banen endnu
ikke var fuldfert. Derfor kunne
man leje en stor del af gods-
vognene ud til DSB, der pé
dette tidspunkt var i akut ned
for godsvogne pa grund af 1.
verdenskrig, hvor bl.a. store
mengder indenlandsk brandsel
skulle transporteres.

lalt fik man leveret 30 &bne
og 30 lukkede godsvogne af di-
verse typer samt 10 ballastvog-
ne. Foruden dette fik banen 12

personvogne, 2 kombinerede
gods— og personvogne, 3 kedel-
vogne samt 2 stykgodsvogne.

Jeg forventer, at Alkjer i sine
artikler vil beskrive disse vog-
ne narmere, sa yderligere de-

taljer springer vi over her,
bortset fra en enkelt ting som
nok kan virke lidt forbavsen-

de. For personvognenes vedkom-
mende kunne de oplyses af ba-
de elektriske lamper og af ste-
arinlys! Det varede nu ikke
mange ar fer sidstnzvnte belys-
ningsform blev opgivet. P4 det-
te tidspunkt var der to andre
baner, der kunne udvise denne
lidt primitive belysningsform,
nemlig Amagerbanen (11 vogne)
og HFH] (1 vogn). Nar man be-
tenker, at det var nye vogne,
der blev leveret til TKV], kan
dette forhold godt undre lidt.
Er det krigen, der er skyld i,
at man ogsd har valgt at kun-
ne bruge stearinlys - jeg tviv-
ler nu lidt pad det. 1 det hele
taget er vognparken et interes-—
sant barometer for hvordan det
gar banen. 1 hele sin levetid
sker der iser med hensyn til
godsvognene @ndringer mange,
mange gange. Gar det godt for
banen, mangler man som navnt
godsvogne, og sa keber og lejer
man sadanne. Gar det mindre
godt selger man ud af vognene.
Dette bevirker selvfplgelig, at
bestanden af vogne igennem
arene udviser store udsving,
hvor der tilmed sker ikke s&
f4 omlitreringer, hvilket ikke
goar det lettere at felge udvik-
lingen.

Trekkraften kom ogsd til
banen fer den var fardigbyg-
get. 1 maj 1915 bestilte man
fire ret store lokomotiver (1C)
med  tilhgrende tendere hos
Schweizeriche Lokomotiv- und
Maschinenfabrik "Wintherthur".
Disse maskiner var yderst vel-
lykkede bade med hensyn til
det handvaerksmassige og til

deres driftsegenskaber, og sam-
tidig var det velproportionerede
koretpjer, der ogsd var kenne
at se pa. Nar man kebte loko-
motiverne i Schweiz har &rsagen
ganske givet varet de vanske-
lige leveringsforhold Tyskland
havde som fglge af verdenskri-
gen. Dette forhold bevirkede,
at man pa TKV] sparede sig
selv for en masse besver, som

andre privatbaner, der ogsa
var under bygning pa dette
tidspunkt, fik. Tyskland havde

stor mangel pa metal, isar kob-
ber, hvilket bevirkede, at hvis
man e¢nskede lokomotiverne le-
veret, sa matte man selv skaffe
dette metal. Dette wvar Herve-
Varslev banen udsat for og det
bevirkede, at banen ferst kunne
dbnes efter store forsinkelser.

De fire Wintherthur-maskiner
blev leveret allerede i 1916, og
pa dette tidspunkt kunne de af

gode grunde ikke bruges péa
Troldhedebanen - den var jo
langt fra fardig endnu. DSB

havde ligesom med godsvognene
ogsa hardt brug for trakkraft
og lejede derfor maskinerne i
tiden indtil ejeren selv kunne
tage dem i brug. De fik endda
eget litra, nemlig V med num-
rene 1 til 4. Fra A. Gregersen
har jeg faet oplyst, at der var
en ejendommelig klausul i for-
bindelse med lejemalet, idet
Troldhedebanen  forlangte, at
lokomotiverne kun matte kore
pa strakningerne i Djursland,
men nogen rimelig forklaring
pa dette forhold har det ikke
veret mulig at finde.

Men helt almindeligt kan det
vist ikke siges at vare, at en
endnu ikke A&bnet bane udlejer
sit materiel til "storebroder'.
Forklaringen Therp&d kan kun
vere de vanskelige transport-
forhold wunder 1. wverdenskrig,
der voldte DSB store vanskelig-
heder pd grund af den forpgede
godsmengde, der skulle trans-
porteres, og hvor ikke mindst
det indenlandske brandsel spil-
lede en Dbetydelig rolle. Lige
sd ualmindeligt var det som
navnt fer, at en endnu ikke

abnet bane begyndte at trans—
portere gods. Ferst pa strek-
ningen til Troldhede. Dette var
helt legalt, idet banen havde
anspgt ministeriet om denne
kersel og faet den bevilget.
Det var ikke helt ubetydelige

maengder gods, der blev trans-
porteret i denne periode.

Store prisstigninger under
verdenskrigen bevirkede at an-
legsudgifterne steg voldsomt.
Man havde oprindelig beregnet
dem til 3,8 mio. kr., men da
regnskabet blev gjort op, ndede
man op pa over det dobbelte,

nemlig 8,5 mio. kr. At holde
okonomien i denne periode var
nasten umuligt, hvilket ogsé
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andre privatbaner under byg-
ning fik at fele. Imidlertid be-
talte staten 2/3 og amter og
kommuner den sidste 1/3 af
summen pa de 8,5 mio. kr. 1
realiteten kan man ikke sige,
at der wvar tale om en privat-

bane! Det wvar os alle, skatte-
yderne, der via det offentlige
kom til at betale gildet. For-

skellen mellem DSB og en pri-
vatbane ligger kun i, at de
enkelte kommuner hafter mere
direkte for eventuelle under-
skud, mens man til gengald i
tilfelde af overskud far penge
i kassen.

Den 20. august 1917 blev
banen s& prasenteret for pres-
sen. Hele strakningen, ogséa
Vejen-Gesten, blev gennemkeort.
Og der blev ikke sparet - som
sedvanlig - pa lovprisninger-
ne. Fire dage efter afgik sé
indvielsestoget. Alle de impli-
cerede (og det var mange), der
pa en eller anden made havde

haft del i banens tilblivelse,
kerte strakningen igennem med
det - ogsd som sadvanlig -

festligt udsmykkede tog. Statio-
nerne var festligt udsmykkede
ligesom toget, og sd kunne
stadsen endda bruges naste
dag, da banen &bnedes for den
mere gemene hob, som den var
bygget til!

Da indvielsestoget keorte tu-
ren igennem, og den var jo
lang, matte man selvfglgelig
have noget at spise, ndr man
kom til Troldhede, for man bli-
ver 4abenbart altid godt sulten

af en sadan tur. Efter en
splendid frokost returnerede
man til Kolding, hvor festlig-

hederne fortsatte pd et af by-
ens hoteller med festmiddag
krydret med et utal af taler.
Dagen efter - altsd den 25/8 -
begyndte banen sa sin virksom-
hed. To tog skulle gennemkgre
turen henholdsvis fra Kolding
og fra Troldhede. Efter planen
skulle de to tog medes i Gesten

og med dampflgjten hilse péa
hinanden, som tegn pd, at ba-
nen nu var abnet. Det led jo

men desvarre kom
det ikke til at g& helt efter
planen. Toget fra Kolding var
rettidigt i Gesten, hvilket man
just ikke kunne sige om det fra
Troldhede, idet det lod vente
pd sig i temmelig lang tid, og
utdlmodigheden hos de mange
fremmedte tilskuere blev efter-
handen ret belastende. Efter to
timers forleb dukkede det med
lengsel ventede tog endelig op
og det planlagte ceremoniel
kunne omsider gennemfgres.
Desvarre er jeg ikke i stand
til at kunne give nogen officiel
forklaring p& forsinkelsen, men
det er vist ikke helt forkert,
at denne er opstaet pa statio-
nerne undervejs, hvor talrige

ret festligt,
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fremmedte plus
har gjort deres til den store
forsinkelse. En brudgom, der
vel ikke helt med urette kunne
mene, at et tog var et hurtigt
og sikkert middel til at na
frem til tiden, mAtte altsa re-
videre sin opfattelse. Vedkom-
mende herre skulle giftes i Vi-
borg, og da han langt om len-
ge ndede Troldhede, var forbin-

diverse talere

delsen han skulle have varet
videre med forlengst kert.
Brylluppet matte aflyses. Men

heldigvis for ham lykkedes for-
bindelsen med den udkarne i
Viborg Domkirke den naste dag,
sa alt endte trods alt godt,
men brudgommen havde dog féet
et knak for livet med hensyn
til togenes pélidelighed.

Sa startede Troldhedebanen
sin virksomhed med to togpar

daglig. Det viste sig snart at
vere for lidt, sa efter kort tids
forleb fik man yderligere et
togpar. P& dette tidspunkt ra-

sede 1. verdenskrig pa fuld
kraft. Selv om Danmark var
neutralt, kunne det ikke und-

gds, at vi fik krigen at fole
pad mange omrader. Der var stor
vareknaphed og for befolknin-
gen var isar brandselsmanglen
folelig og wubehagelig. Da der
mange steder i TKV]'s opland
var store mangder terv at hen-
te, og ogsd brunkul flere ste-

der, fik banen straks store
transporter af indenlandsk
brzndsel at kere med - forst

og fremmest terven.
Disse store transporter be-
virkede, at der kerte en utrolig

mazngde godstog over Dbanen.
Flere stationer kunne daglig
afsende 50-70  vognladninger
terv. Mangelen pd udenlandsk

braendsel kom banen ogsa til at
marke, idet savnet af "rigtige"
kul bevirkede, at man i perio-
der udelukkende mAatte bruge
terv til lokomotiverne, hvilket
Wintherthur-maskinerne klarede
forbavsende godt.

Med de store godstransporter
man havde at kere med, var
det som tidligere navnt enske-
ligt at anskaffe mere trakkraft,
og af den grund kebte man -
ogsa som fer navnt - flere
brugte lokomotiver, og derfor
blev det nedvendigt at udvide
remisen i Troldhede.

Det var besvarligt for ikke
at sige nasten umuligt at kebe
fabriksnye lokomotiver og da
det ogsd kneb med pengene, sa
TKV] sig om efter egnede brugte
maskiner. Hos HH] wvar denne
banes nr. 7 til salg. Selv om
det var en ret gammel sag, det
drejede sig om - helt fra 1887
- kebte Troldhedebanen den.
Det drejede sig om en P-maski-
ne (gammel P), nemlig nr. 121,
som dog i 1899 havde faet ny
kedel. Maskinen var 1 ganske

god stand og blev pa TKV] vist
ikke brugt overveldende meget,
den fik forevrigt nr. 10, for
der var i hvert fald si meget
i den, at RGG] kegbte den i
1927. Den var efterhdnden i
takt med nedgangen af trans-
porteret gods pd Troldhedeba-
nen blevet overfledig. Uden
tvivl havde man haft til hen-
sigt at bruge P-maskinen pa
grenstrakningen Gesten-Vejen,
men sa vidt jeg ved, blev den
kun brugt i fleng her, for al-
lerede i 1918 kom to brugte ma-
skiner fra  Vejle-Vandelbanen
(nr. 1 og 2; pa TKV] nr. 11 og
12). Her wvar formdlet klart, at
disse to maskiner skulle betjene
grenstrzkningen. Det wvar 1-B
maskiner, bygget hos Orenstein
& Koppel i Berlin, forevrigt en
type som blev model for de 9
privatbanelokomotiver, Vulcan
i Maribo byggede 1i perioden
1900-03. To andre brugte loko-
motiver kebte man af DSB i
1918, nemlig S 351 og 356. Op-
rindelig G] nr. 9 og 14, og som
endte med at fa numrene TKV]
7 og 8.

Disse ret store og velkeren-
de maskiner wvar af en type,
som ogsa tiltalte andre privat-
baner og som keberne 'ned godt
af" i en del ar. Faktisk ligne-
de de en mindre udgave af den
senere sa velkendte K-maskine,
og hermed er ogsad antydet, at
det faktisk wvar en hurtigleber
man havde faet fat i (driv-
hjulsdiameteren wvar 1534 mm).
Men de hastigheder hvormed
disse maskiner ydede deres
bedste var nasten umulige at
opna pa Troldhedebanen og for-
evrigt heller ikke pa de andre
privatbaner, der havde keobt
denne maskintype. Trods de
ubetinget gode kereegenskaber
ma& det nok siges at have varet
en betinget succes de fik pa
privatbanerne, hvilket deres ret
korte levetid her viste.

I Driftsmaterielfortegnelsen
fra 1918 bliver S-maskinerne
kaldt for et blandet-togslokomo-
tiv, hvilket nok har forledt
privatbanekgberne til at tro,
at lokomotiverne wvar egnet til
deres brug og sa fik man iste-
det en decideret hurtigtogsma-
skine, der slet ikke var egnet
til de mange stop ved trinbrat-
ter og stationer, som privatba-
nerne jo normalt er sd rige pa.

Om disse maskiner kunne
der skrives en hel artikel ale-
ne. Som et kuriosum kan nav-
nes, at da DSB overtog Gjedser
Jernbane i 1893 fik de fleste -
maske alle - nye vanger, hvil-
ket forggede tjenestevagten fra
20,8 til 22,1 t og at to maski-
ner (352 og 356) fik stdlfyr-
kasser. Da privatbanerne over-
tog maskinerne, blev der pa et
eller andet tidspunkt foretaget

en prevevejning af tenderen,
og det viste sig da, at den
indeholdt % ton mindre vand

end angivet, hvilket ikke huede
kgberne. Sammenligner vi den
tjenstferdige vegt  pa TKV] nr.
1-4 med de to S-maskiner, man
kebte af DSB, er der en betyde-
lig forskel. Nr. 1-4 havde en
tjenestevaegt pa 54,5 t, medens
nr. 7-8's kun var pa 36,6 t.

I samme periode wvar det
ogsa ngdvendigt at oprette flere
sidespor og depotspor, sa den
nedvendige kapacitet til terve-
vognene blev skaffet. Til er-
statning for 2 trinbratter blev
der ved Sandet bygget en sta-
tion og en ditto ved Fitting.

Det var ganske pane over-
skud banen opnaede i den fer-
ste tid, som kulminerede i
driftsaret 1920/21 med et over-
skud pa 260.000 kr. Selv om 1.
verdenskrig forlangst var af-
sluttet, var normale brandsels-—
forsyninger endnu ikke oprettet.

Man havde &benbart veret
en smule angstelig med hensyn
til gkonomien da banen startede
sin drift, og af den grund
havde man haft faelles driftsbe-
styrer med Kolding Sydbaner.
Da det gar godt for banen oko-
nomisk set, mener man at tiden
nu er inde til at std pa egne
ben, og i 1919 far man da sin
egen driftsbestyrer. Valget fal-
der pa en ingenier fra DSB.

Et noget ejendommeligt
hold med hensyn
serne var, at taksterne for
gods pr. ton 14 50% over 'sto-
rebroders', savidt vides wvar
dette et krav fra DSB. Om det
var fordi DSB var bange for at
miste transporter er der vist
ingen tvivl om, men det gav jo
ekstra penge i kassen til TKV],
der havde mere end rigeligt at
kere med. Det viste sig bl.a.
ved, at man i hej grad mangle-
de godsvogne, sa i 1919 fik
man fra Scandia leveret 29 nye
sddanne samt en rejsegodsvogn,
men dette tilskud af vogne var
langt fra nok. Derfor forsegte
man at klare presset ved at le-
je diverse godsvogne. Disse le-
jede wvogne fik man fra en
dansk importer, som skaffede
dem fra Tyskland. Ligesad hur-
tigt, de kom til landet, lejede
TKV] dem. Efterhdnden wvar man
oppe pa at have lejet ikke
mindre end 150 vogne. Det var
efter den tids forhold ret store
vogne man lejede, idet de la-

for—
til fragtpri-

stede 15 og 20 ton - for de
sidstes vedkommende nok lige
i overkanten af, hvad sporet

kunne klare.

Alle disse vogntransaktioner
er i det hele et ret kompliceret
forhold at udrede. Det ggr det
ikke mindre vanskeligt at finde
ud af, n&r man tenker pa, at
banen i perioder igen afhande-
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Kolding station - TKV] ses nederst til hejre (arkiv

de en ikke ringe del af sine
vogne, hovedsagelig til DSB,
men ogsa til andre privatbaner
i takt med nedgangstider for
banen. Det wvar transporterne
af terv, der gik drastisk ned
samtidig med at underskuddene

indfandt sig.
Men det wvar ikke alene terv
man transporterede, ogsa mergel

var en stor artikel. Ejendomme-
ligt nok var det ikke de store
mengder, man 1 banens forste

ar transporterede ud til ben-
derne. Men efterhdnden blev de
en vasentlig del af banens for-
sendelser. Fra omkring 1920 tog

maengden af mergel, der blev
kert ud, virkelig fart suppleret
med et andet jordforbedrings-
produkt, kunstgedning. Det var

meget store transporter det dre-
jede sig om, og de kulminerede
med nesten 20.000 t 4&rlig for

de bedste ars vedkommende.
Men desvarre for banen gik
mengden  betydelig ned, sa
langt ned, at man i 1941 kom

ned pa kun 141 t.
de igen noget,

Men sa steg
fordi lastbilerne

nu ikke kunne "stjzle" lasten
fra banen pa grund af den nye
verdenskrig.

Vi kommer nu ind p& den
uhyggelige del af banens histo-
rie. 1 driftsaret 1923/24 kunne
man for sidste gang i mange
dr notere et overskud pad ba-
nens regnskab. Det var meget
beskedent - kun godt 5.600 kr.

Vi skal helt op til drifts—
aret 1940/41 fer der igen kom-
mer et overskud. I den mellem-
liggende periode far banen nog-
le meget dreje ar, men det er
TKV] 1ikke helt alene om, for
det gelder ogsa hovedparten af
landets evrige privatbaner.

Det er ikke de store og dra-
matiske handelser der prager
banen i dens ferste levedr. 1
1918 var der dog en del avis-
skriverier i anledning af en
sterre brand mellem Sender Om-
me og Stakroge stationer. Onde

tunger pastod, at det wvar et
af lokomotiverne, der havde
gnistret lidt wvel rigeligt, fordi

man fyrede med terv og som af
den grund havde pésat bran-
den. 1 hvert fald kan det un-
dre, at der ikke var sket langt
flere brande af sterre omfang,
nir man med de store trak kor-
te over de i sommertiden meget
terre hedestr@kninger, og gni-
sterne feg op af skorstenen.

Det var selvfplgelig isar om

sommeren det var galt, og rig-
tig galt gik det altsd i juni
1918. Banen mente nu ikke at
det var dens skyld, at den sto—
re brand var opstdet, og man

slap for at betale erstatning.
Men togene mditte medens bran-
den rasede kgre gennem ild og
rog, hvilket iszr for lokomotiv-
personalet var forbundet med
sterk hoste og en nederdragtig
svien i gjnene. Hvis det virke-
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lig har varet sd slemt som det
bliver fortalt, kan det jo godt
undre lidt, at toggangen ikke
blev stoppet indtil branden var

blevet nedkempet. Vi skal helt
frem til 1944 for en lignende
alvorlig plantagebrand igen

fandt sted. Men denne gang fik
banen skylden og kom til at
betale 2.600 kr. i erstatning,
hvilket var ret billigt sluppet,
idet ikke mindre ned 75 ha
plantage ved Nerre Segard
brendte. Det er forbavsende sa
f4 brande af alvorligere karak-
ter, der tendtes gennem Aarene,
nar man betenker at Troldhede-
banen passerede gennem heder
og plantager, hvor muligheder-
ne for at antmnde brande vir-
kelig var store.

Troldhedebanen var en deci-
deret kulturbane, og af den
grund kan det vel ikke undre,

at den var meget folsom med
hensyn til de strukturandrin-
ger, der i mellemkrigsirene
fandt sted. Det gik meget hardt
ud over den, at bilerne - den
gamle velkendte historie - tog
bédde passagerer og gods fra

den. Selv om TKV] bevirkede at
mange af smabyerne langs med
banen voksede pd grund af en
forsget folkemangde, der til
gengald hellere wville have bil
selv, wvar det et stort minus,
at den leb gennem egne, der
mange steder var yderst tyndt
befolket. Hertil kom et andet
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minus nemlig de f& industrier,
man kunne finde langs banen,
hvilket igen bevirkede, at der
kun blev tilfert meget lidt gods
i normale tider, nar der ikke
ligefrem wvar brug for inden-
landsk brandsel.

Som en af banens direkterer
udtrykte det: "Nar det er dar-
lige tider for landet, sa er det

gode tider for banen'. Nu kan
man vel ikke sige, at mellem-
krigsarene var sa gode tider
endda. Der var lange perioder
med arbejdslgshed, wvalutakriser
0.5.v., og bilen er kommet for
at blive, hvilket efterhdnden

bevirker en kraftig nedgang i
trafikken pa banen. Alt dette
medfgrer nogle temmelig store
underskud. Og hvad kan man
sa gere ved det? Der er kun
én vej at ga, nemlig besparel-
ser. Derfor startede man med
at s®lge ud af personvognene,
idet de faktiske forhold wviste,
at man havde en overkapacitet
af disse. Men der var ogsd for
mange godsvogne, og sa solgte
man ud af dem ogsa. Med de
sma persontog, der kerte over
banen, wvar det ogsd urimeligt
dyrt at bruge damplokomotiver-
ne. 1 1920 havde man vearet
lidt for optimistisk og kebt
endnu et damplokomotiv meget
lig dem fra Wintherthur. Man
havde dog denne gang kgbt det
hos Henschel (nr. 5). Det viste
sig dog snart, at denne maski-

ne ikke wvar ner sa god som
dem man havde kpbt i Schweiz,
og allerede i 1927 solgte man
denne maskine til MFV], s& det
var en kort wvisit nr. 5 havde
pa TKV]. Om det sd& wvar helt
pent, at man solgte en ikke
helt tilfredsstillende maskine

til en anden privatbane kan
vel diskuteres!
I det hele taget var 1927

ikke noget godt ar for banen.
Flere kommuner var ikke sarlig
villige til at dakke deres del
af underskuddet. Det wvar sa
man matte

galt, at gere sig
klart, at hvis pengene ikke
faldt ret omgdende, bevirkede

kendsgerningerne at TKV] maéatte
lukke.

Ligesa stor en ulykke de
motordrevne keretgjer pa lande-
vejen var for banen, ligesa
store forventninger havde man
til, at motorkeretejer pa skin-
ner kunne redde ekonomien.

Derfor kegbte man hos Scandia
i Randers - i 1926 - en motor—
vogn (nr. 1) af den sakaldte

Kieler-type. Selvfelgelig gik der
et stykke tid fer man kunne
bedemme virkningen pa eskonomi-
en ved kegbet af af dette kore-
tej, men da det viste sig at
vere en heldig disposition, man
her havde foretaget, anskaffede
man allerede to ar efter yderli-
gere en ny motorvogn (nr. 2)
dennegang fra Frichs.

Kgbet af disse to motorvogne

hjalp en del pa banens pkono-

mi. De bevirkede ogsda, at man
fik en bedre kgreplan. Den 3.
motorvogn kom i 1931. Mens M
1 havde benzinmotor, wvar nr.

2 og 3 udstyret med dieselmo-
torer, hvoraf nr. 3's wvar den
kraftigste. De to sidst kobte
vogne var forgvrigt meget lig
hinanden (54 siddepladser og
16 stapladser). Jeg ville dog
nedigt sta op fra Kolding og
helt til Troldhede, men det er
jo en anden sag; mon man dog
ikke havde reddet sig en sidde-
plads undervejs med den passa-
gerbelegning, man plejede at
have?

Men lad os se lidt narmere
pa det gjeblik, da M 3 kom til
TKV] den 21. november 1931.
Man fik nermest det indtryk,
at banen havde modtaget et af
verdens nye vidundere, séadan
led i hvert fald avisernes be-
skrivelser, nar de refererede

banens udtalelser. En sarlig
indbudt kreds skulle indvie og
preve vidunderet. Man tog af

sted og alle ned kereturen. 1

Baekke bpd banen pa en kop
kaffe og som sadvanlig, ndr
noget ekstraordinasrt skete,

skulle der holdes taler.
Borgmesteren i Kolding, der
altsa ogsd wvar kommet med,
priste motorvognens udmarkede
egenskaber, uden dog at komme
nermere ind pa om han mente
det tekniske eller vognens ud-
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seende. 1 hvert fald wvar han
glad for "at kunne razkke banen
en hjzlpende hand, for banen
fremmede ogsa Kolding bys in-

teresser!". Han benyttede ogsé
lejligheden til at hylde banens
ledelse og bestyrelse, men det
var nok en forglemmelse, at
han ikke navnte personalets

indsats for banen i de
tider, man wvar 1i.

Sa4 wvar det driftsbestyrerens
tur. Han fortalte, at wvognen
havde kostet 140.000 kr. og at
den var leveret af Frichs i Ar-
hus og Scandia i Randers! Det
var helt igennem et dansk ar-
bejde. Rent teknisk oplyste han
at wvognen havde 200 HK, som

svare

kunne sattes op til 220 HK, og
sa svingede han sig op i de
helt store hgjder ved at sige:

"Vognen er ikke alene den fine-
ste vogn i Danmark, den er den
nyeste og mest moderne motor-
vogn i verden'". Denne sidste
hejtravende svada ma helt sta
for hans egen regning. Jeg skal
spare laseren for flere udgydel-
ser af lignende art.

Pa praveturen medbragte
motorvognen 4  fuldt lastede
godsvogne, sa man samtidig
kunne se, at vognen var lige

egnet til persontransport som
til fremferelse af mindre gods-

tog. For deltagerne var turens
hgjdepunkt i hvert fald for
nogle af dem - ikke talerne,

dem wvar der som navnt rigeligt

af, men derimod et stop pa fri
bane. En af de indbudte fik
nemlig lov til at trakke ned-
bremsen - den virkede! Som det
givetvis fremgdr af ovenstdende
var banen virkelig stolt af det
nye vidunder 'den nyeste og
den mest moderne motorvogn i
verden". Retfaerdigvis ma det
siges, at M 3 fuldt ud kom til
at svare til de forventninger,
man stillede til den.

Ser wvi pa aret 1933 ser det
ikke alt for lyst ud. Antallet
af rejser falder med ikke min-
dre end 12% (antallet af biler
stiger i samme periode med godt
4%). Godsmangden falder meget
sterkt med 30% (16.000 t). Det
er indlysende at ogsd indtag-
terne falder. Underskuddet &ret
fer var pa 52.566 kr., men sti-
ger i 1933 79.283 kr. trods det
at motorvognene overtager mere
og mere af trafikken. Banen
mener, at det er nedvendigt
yderligere at satse pa motoren,
og optager i1 den anledning et
moderniseringslan pa  190.000
kr., og fra banens fond tager
man 70.000 kr. For hovedparten
af disse penge anskaffer man
yderligere to  motorkeretgjer.
M 4 fra Frichs er et diesello-
komotiv, som man regner med
kan overtage sa meget af damp-

lokomotivernes kersel, at der
kan spares 35.000 kr. arlig.
Desuden kgber man en diesel-
elekirisk motorvegn M 5, der

kan rumme

72 passagerer + et
par mere, der kan anbringes
pa diverse klapsader. Hertil
kommer, at M 5 har et pakrum
pd 9 m’. Forgvrigt overvejer
man at ga over til fjenden, og
selv anskaffe nogle lastbiler,

der skal kere godset fra statio-
nerne og ud til modtageren.
Néar jeg g&r lidt nzrmere ind
pa, hvad der skete i 1933, er
arsagen bl.a. at der forekom-
mer en episode vist nok uden
lige pa andre privatbaner.

Den 31/12 opsiger TKV] hele
sit  personale til fratradelse
ved udgangen af marts méned
1934. Der var opstdet uenighed
mellem bestyrelsen og personalet
om dettes deltagelse i daknin-
gen af underskuddet i det kom-
mende driftsar (1934/35). Fra
bestyrelsens side blev der sat
trumf pa for at gennemtvinge
onsket om personalets medvirken
til at dekke underskuddet, for-
ovrigt noget en del andre ba-
ners personale ogsa matte begje
sig for. Det var altsid ikke no-
get helt ukendt begreb pa pri-
vatbanerne pa dette tidspunkt.
Bestyrelsens faste holdning midt
i en periode med stor arbejds-
leshed virkede, for der blev
opnaet enighed mellem parterne,

og opsigelserne blev trukket
tilbage. Banens ansatte tilbad
at yde deres bidrag med 63%

af alle lgnydelser. Dette tilsagn
bliver modtaget og det har
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samtidig den wvirkning, at de
implicerede kommuner og amter
giver grent lys for Dbanens
fortsatte bestden i 5 &r.

For yderligere at spare har
man gradvis reduceret persona-
let igennem de sidste &r. 1
samme periode forseger man pa
at lokke DSB til at overtage
banen - det bliver ikke sidste
gang dette forspg geres. DSB
er klog nok til ikke at modtage
dette genergse tilbud. Takstned-
settelse blev ogsd forsegt, men

dette forspg virkede ikke, for
bdde antallet af rejsende og
den transporterede godsmangde

faldt alligevel.

Lastbiler - man kebte alli-
gevel sddanne tingester - blev
stationeret pa Gesten og Vor-
basse stationer, og herfra skul-

le de yderligere betjene en
raeekke stationer: Veerst, Jor-
drup, Hejnsvig og Fitting, sé&

en kundevenlig ekspedition af
publikum kunne gennemferes.

1 1934, den 20. oktober,
skete der et uheld, der nemt
kunne have faet alvorlige fol-
ger. Et godstog fra Esbjerg,
trukket af en H-maskine, blev
i Vejen ved en fejltagelse ledt
ind pd forbindelsessporet mel-
lem DSB og Troldhedebanen. Ge-
stentoget, der holdt p& sporet,
blev ramt af H-maskinen, der
ved en kraftig opbremsning dog
havde fdet taget si& meget af
farten, at felgerne af sammen-

stgdet blev ret ringe. Troldhe-
detoget blev afsporet, men den
materielle skade blev kun
ringe.

I driftsdret 1934/35 gar det
heller ikke godt. Pa grund af
takststigninger stiger indtagten
med 4,6%, men underskuddet
bliver alligevel p& 99.326 kr.,
et ikke helt ringe belpb efter
den tids malestok. Heraf méa
banens personale betale eller
udrede, hvad man nu vil,
14.453 kr. Og underskuddene
bliver ikke mindre i de fglgen-
de ar. Foruden at man nu be-
farer landevejene med lastbiler,
begynder man nu ogsd pad rute-
bildrift. Den 1. april 1936
overtager man bilruten Sender
Felding-Kibak-Herning fra en
af banens konkurrenter, hvilket
jo nok skulle kunne gavne ba-
nen.

I driftsdret 1936/37 bliver
ikke mindre end 108 tog aflyst
pa grund af sne, hvilket jo
ikke gor driftsresultatet bedre.
Som man kan se er udsigterne
for banen ikke sarlig lyse, og
desvarre ligner det til forveks-
ling de fleste andre privatba-
ner i landet. Disse darlige
driftsresultater for banerne far
en overraskende virkning - el-
ler den enes ded, den andens
bred. Sagen er den, at Dan-
marks rutebilejere ser deres

store chance i denne forbindel-
se, og fremkommer med et til-
bud uden lige. Man er villig
til at overtage enhver eksiste-
rende privatbane og uden til-
skud at drive den som bilrute,
og give de pagzldende egne en

betjening til fuld tilfredshed.
Dette ‘"genergse'" tilbud bliver
heldigvis ikke modtaget. Det

eneste det afstedkommer er en
del skriverier i aviserne, men
mon der dog ikke flere steder
er kommuner, der inderst inde
kunne t®nke sig at hoppe pa
"limpinden"?

I marts 1937 havde man et
lidt  kedeligt uheld, da et
damplokomotiv kgrte frem trods
signalet viste stop. Episoden
fandt sted pa Stakroge station,
hvor en motorvogn samt fire
personvogne blev afsporet, da
damplokomotivet  pdkerte  den
holdende togstamme. Til alt
held blev kun to rejsende let-
tere kvastet.

1 lebet af 1939/40 overtog,
d.v.s. kebte, DSB flere hun-

drede privatbanegodsvogne
rundt omkring fra baner i hele
landet. F.eks. hedder det i
tilleg til driftsmaterielforteg—

nelsen for januar kvartal, alt-

sa 1 april 1939: "Fra forskel-
lige privatbaner har statsba-
nerne overtaget 191 stk. gods-

vogne, der efterhdnden vil bli-
ve sat i drift ....’

Man kebte revl og krat og
det viste sig da ogsd, at nog-
le af vognenes standard var s&
ringe, at de omgdende blev ud-
rangeret, men de fleste kom dog
i drift. Nar ovenstdende bliver
nzvnt er Aarsagen den, at TKV]
solgte 43 @&bne godsvogne for
ialt 101.143 kr., altsd ca.
2.352 kr. i gennemsnit pr. vogn
hvilket vel ikke kan siges at
vere en urimelig pris. Men
havde banen wvidst, hvor hé&rdt
den selv ganske kort tid efter
ville have brug for disse vog-
ne, havde man nok aldrig
solgt. NAr man salger si mange
godsvogne siger det sig selv,
at det ma std darligt til med
godstransporterne, og det gjor-
de det ogsd. Ser man pd drifts-
aret 1938/39 viser det sig ogsd,
at godsmengden er gaet starkt

Troldhede st.

tilbage. Det drejer sig om en
tilbagegang pa ikke mindre end
13,6%. Ejendommeligt nok stiger
antallet af befordrede rejsende
med 2,9%. Det er markeligt, at
TKV] gang pa gang kan udvise
en stigning i passagertallet -
ganske vist ikke de helt store
procenter, men alligevel.

Selv om banen ligger under
gennemsnittet for samtlige pri-
vatbaner med hensyn til passa-
gertallet, er det dog noget der
tyder pa, at befolkningen trods
alt har brug for deres bane.
Den verste konkurrent var de
private vognmand og her kom
banen gang pa gang til kort.
Vognmandene gav nemlig rabat
og her blev banen sldet ud.
Det kan godt undre én, at det
kunne svare sig for disse vogn-
mend at give s store rabatter.

I det sidste fredsir for 2.
verdenskrig bred ud var un-
derskuddet kommet helt op pa

127.000 kr., hvoraf godt 15.000
kr. gik til pensionsudgifter -

stadig store tal efter tidens
malestok.

Hvis ikke krigen wvar kom-
met, er det ikke godt at vide,

hvilken skabne Troldhedebanen
havde faet, men krigen giver
den et temmelig langt pusterum.

sk

(Red. bem.: Vi bryder lpst og
fast om TKV] her, og fortsatter
i nasten nummer med krigsdrene
og tiden herefter og indtil ned-
leggelsen).

Rettelse: 1 1987/4, side 163, 1.
spalte over Dbilledet: ''mens
psterenden" osv. slettes og er-

stattes med flg.: I 1897 fik He-
deselskabet anlagt et privat si-
despor for aflesning af mergel
som vist stiplet pa vedfejede
sporplan 1. Ved anleggelsen af
TKV] matte dette sidespor flyt—
tes lidt mod sydest som vist pa
sporplan 2. Det nedlagdes for-
mentlig inden den senere @n-

dring af stationens spornet.
Side 159, linie 32: Vejen hedder
rettelig Raedersvej! Undskyld.




VI HAR STORT UDVALG | LOSDELE FOR SELVBYGGERE
BL.A. RUNDE PUFFER, FIRKANTEDE PUFFER, FARGEKROGE,
HARMONIKAER INDSLAEDE OG UDSLAEDE, LEJEBOKSE MED
OG UDEN BREMSEKLODSER, KOBLINGSKULISSER, KORTKOB-—
LINGER, ALMINDELIGE KOBLINGER, HJUL AF ALLE SLAGS,
BOGIESIDER TIL MO OG FRICHS FIRKANTEDE, A£GTE KUL,
TRYKLUFTPUMPER, BREMSESLANGER, VENTILER, RIFFEL-
BLIKFOLIE, ALT FRA GREMO, NASTEN ALT FRA BEMO,
ALT FRA MJ-TEK, VARKTQJ, TIN, FORMPLAST, MALING,
SILIKONEGUMMI OG MEGET MERE. KOM SELV IND OG
BLIV OVERBEVIST OM, AT VI TIL ENHVER TID VIL TIL-
STRABE AT HAVE NETOP DET, SOM DU NETOP MANGLER.

PS! HOS OS KAN DU OGSA KOBE TELEFONRELZER!

HAR DU NOCH TRAER? — HVIS IKKE, HAR VI ET KAMPE UDVALG
LIGE FRA SMA BUSKE | SPOR Z TIL STORE EGETRAZER | SPOR HO!

VI GOR MERE FOR DIN HOBBY — DET ER VORES HOBBY!
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JA - NETOP!!!

Sa er der igen forsvarligt model-»gods« pa modeljernbanen!!!

Ger som DSB - brug ogsa ROCO, nar noget, der er »mindrex,

skal veere 100 % helt rigtigt - brug ROCO!

HUSK - at ROCO har flere »rigtige« danske vogne.
IMPORT:
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POST HOBBY SERVICE — POSTBOKS 145 — DK 8900 RANDERS — TLF. 06420285
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LB D 31-32 (C 24-25)
(3. del)

UNDERVOGNEN Udstyr pad endeper-
ronerne (fortsat]

Plankegulvene p& perronen kan
laves nu, enten af plasticard med
2 mm braddeprazg eller f.eks. 0,8
mm krydsfiner (aeroplan birk),
der ridses tilsvarende med f.eks.
en passerspids. Det vil nok vare
det Tletteste, hvis man kun laver
gulvene nu, men venter med at 1i-
me dem fast til vognens bemaling
er foretaget.

I perronskarmenes hjerner lod-
des sa de fire tagstetter fast.
Disse er lavet af 0,7 mm kobber-
trad, og er ved monteringen 30 mm
lange. Den endelige tilpasning
finder fegrst sted, ndr taget er
lirket forsigtigt pa plads, og
man sa kan komme til at markere
den endelige l@ngde. Pas endelig
pa ikke at klippe for meget af,
- klip hellere 1idt for 1lidt, l&g
taget pd for kontrol, og klip sa
eventuelt 1idt mere af. Det er
meget nemmere at klippe et 1ille
stykke yderligere af, fremfor at
skulle til at Tlodde en for kort
tagstette af, og lodde en ny pa.

Inden jeg sa gar igang med at
lodde Tdgerne fast, lagger jeg
enten et tyndt stykke karton
ovenpa plankegulvet, for at give
afstand mellem plankequlv og 13-
ge, eller jeg udskifter midlerti-
digt plankegulvet med et 1idt
tykkere stykke krydsfiner, tre-
liste, karton el.lign.

Herefter kan de to perronldger
(eller fire, hvis der er tale om
en C-vogn) loddes fast. Dette kan
ske f.eks. til de ender af de smi
hdndgreb, som blev lavet rigeligt
lange netop med henblik pi dette,
idet den tynde kobbertrad er

langt nemmere at varme op med
loddekolben, end perronskermen.
Det skal dog navnes, at man na-
turligvis ogsa kan fastgere 1a-
gerne med 1im, 10-sek. eller
Araldit.

Lagerne stilles pd den omtalte
midlertidige understatning, si de
stotter op mod dels handgrebets
bagender, dels indersiden af per-
ronskermen og loddes eller limes
fast.

Mar ldgerne sidder fast, lir-
kes den midlertidige understat-
ning ud og lagen "svaver" nu let
og elegant over plankegulvet.

I D-vognenes anden ende er
der, som det fremgar af tegnin-
gen, ingen lager. Disse var er-
stattet af et par kroge, der var
ophengt pa perronskarmene, og
tilsvarende ophangt i en gsken pa
henholdsvis vognkassen i postku-
pesiden og den fritstdende tag-
stette 1 svalegangssiden nar de
var 1 brug. Disse kroge og ophang
er bukket af 0,3 mm hardttrukket
messingtrad.
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Ogsda den fritstdende tagstet-
te og den Tille "gelenderholder"
er Tlavet af 0,7 mm kobbertrad,
der er stukket gennem et tilsva-
rende hul i sdvel plankegulv som
blikpladen derunder, og hertil er
de sa loddet fast pa undersiden.

"Gelenderet/rakvarket" bestar
pad disse vogne blot af en kade,
og er her fremstillet af et lille
stykke af en meget fin (spinkel)
halskede. Kaden hanger dels fast
i et Tille pje pa tagstetten (S-

krogen), dels i en 1lille krog
bukket  af 0,3 mm messingtrad.
Enden af denne 1ille krog er

stukket gennem et hul i vognkas-
sens hjerne, og er loddet fast
indvendig. Det skal vare til at
skille ad ved krogen, hvis man
vil anvende kaden efter formilet,
ellers vil vognens enkelte dele
ikke kunne adskilles.



16

P

e o

SKRUEBREMSEN, Virkeméde.
Som D-vogne var de kun udsty-
ret med vacuumledning + skrue-

bremse, der mangler derfor ikke
en bremsecylinder pé det viste
foto.

Til forstaelse af bremsetgjets
virkemdde er vi endnu engang tyet
til en ad modelbyggerens sma
"bibler", DSB's "Vejledning i
Kendskab til Vognmateriellet",
hvor det er omtalt i f.eks. 1945
og 1957 wudgaverne. En langere,
ngjagtig gennemgang er nappe ngd-
vendig for at lave en 1:87 model,
men ganske kort er virkemdden
folgende:

Nar BREMSESVINGET 2 drejes
rundt, drejes samtidig den tilhe-
rende SKRUE 1. Herved bevages
BREMSEM@BTRIKKEN 3 opad og trakker
de to LASKER 4 opad. Derved dre-
jer VINKELVEGTSTANGEN 5. Dette
medferer sd et trak i TREKSTANGEN
7, som sd@ bevages mod venstre pa
tegningen, og igen trakker VEGT-
ARMEM 8. Bevagelsen overfores
herved til BREMSEAKSLEN 9, der
igen bevager to dobbelte VAGTARME
10. Disse hhv. trakker eller
trykker pd de to (+ to der ikke
ses) TRAK- og TRYKSTANGER 11. Nu
er bevaegelsen viderebragt til
BREMSETRAVERSERNE 12 og dermed
videre til BREMSEKLODSERNE, der
hznger i HANGERNE 13. Ved lgsning
af bremsen foregar det hele mod-
sat.

Skruebremsen - i model
ModeImessigt er delene natur-
Tigvis kun antydet. P3& midtersi-
detegningen, d.v.s. O0-tegningen
af den viste to-akslede BE-vogn
(SP, 23. arg. nr. 3/1987), ses
ganske tydeligt udformningen af

>

hhv. bremsesving, skrue og de to
lasker, der pd modellen er udfert
sdledes: Skruen bestar af et
stykke 0,5 mm kobbertrad, der er
loddet fast til perronskermen sé&
det lige netop rager op over den-
nes overkant.
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Bremsesvinget er klippet ud
af daseblik, ca. 5 x 1,5 mm, med
et 0,5 mm hul boret en 1ille smu-
le forskudt for midten. Dette
blikstykke er sa bukket i facon
og loddet fast pd sin plads i
forlengelse af skruen (bremse-
skruen).

I den anden ende af skruen der
tilsvarende stikker ned under
perronskarmen til ca. wmidt pa
pufferplanken, er loddet en 1ille
strimmel déseblik, 8 x 1 mm. Den-
ne strimmel er bukket i U-facon
og loddet fast til skruen sdle-
des, at bunden af U-et netop ndr
nedenfor pufferplanken.

kendt af de fleste,

Gennem det T1ille "gje", der
derved fremkommer, er s& stukket
et stykke 0,5 mm kobbertrad, der
skal illudere den Tlangsgdende
trekstang, merket 7 pa tegningen
over virkemaden. Det vil ses, at
Jjeg har udeladt den 1ille vinkel-
trekstang (5), der nazppe ses pd
en 1:87-model.

Trzkstangens anden ende er séa
loddet fast til den enkelte vagt-
arm pa bremseakslen, og hermed er
vi sé& ndet til trakbuk-arrange-
mentet.
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Af daseblik er klippet to sma
V-er, der loddes fast pd@ vanger-
nes inderside. V-erne forbindes
med bremseakslen, der bestar af
et stykke hardt 0,5-0,7 mm trad,
f.eks. et stykke af en udrettet
kontorclips. Hard trad fordi den-
ne bremseaksel nzppe kan undgd at
komme i "slagsmdl" med sporet un-
der en eventuel afsporing. Inden
akslen loddes fast til V-erne,
anbringes de tre vagtarme, alle
klippet ud af daseblik. De skub-
bes blot ind pd@ akslen, en dob-
belt, en enkelt og igen en dob-
belt, men loddes ferst fast til
bremseakslen, nadr bremseklodser,
hazngere og bremsetraverser er
ferdigmonteret.
Bremseklodser. Formen er vel
og fremgdr
ievrigt af sével byggetegning som
tegningen over virkemdden (ved
nr. 12). Da de jo trods alt kun
skal illudere rigtige bremseklod-
ser, og for at fd et sd 1ille an-
tal enkeltdele som muligt at
"slas" med, nar jeg lodder, har
jeg wvalgt at fremstille bade
klodser og hangere i et stykke
0,5 mm kobbertrad.
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Dette stykke 0,5 mm kobbertrad
bukkes som skitseret og "fyldes"
med loddetin. I et stykke tra
bankes et lille hovedlsst sem med
samme eller 1idt sterre diameter
end bremsetraverserne, f.eks. 0,5
mm. Nu laegges den tinfyldte buk-
ning an mod det 1ille sem, og me-
dens den holdes fast med en tang,
bukkes det Tlange tradstykke som
vist pd figuren, sdledes, at der
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dannes et 1ille gje. Dette sje er
til befestelse af bremsetraver-

sen, medens resten bliver til
bremsehangerne.

Bremseklodsens runding mod
hjulet, rettes evt. til med for

eksempel en 1ille halvrund fil.

I post-enden af wundervognen
bores nu to 0,5 mm huller for
bremsehzngerne ca. 8 mm fra hjul-
akslen og med en indbyrdes af-
stand pa ca. 19 mm. Heri anbrin-
ges bremsehangerne, fastholdes ud
for hjulene og loddes fast. 1
person-enden ma der evt. fastlod-
des en 1ille strimmel déseblik
tvars over vangerne, hvori et par
tilsvarende huller bores, bremse-
hengerne monteres og fastloddes.

Nu kan bremsetraverserne (0,5
mm kobbertrad) stikkes gennem de
smd "gjne" i bremseklodserne og
loddes fast sdledes, at de netop
nér ud gennem gjnene, og kan anes
udvendig, ogsa nar vognen er ma-
let.

Til sidst loddes bremsetrak-

og -trykstazngerne (0,5 mm trad)

fast pa hhv. bremsetraverserne og
vagtarmene, ligesom vagtarmene
loddes fasttil bremseakslen.
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Opstigningstrin.

Vognens  opstigningstrin er
klippet i daseblik, og de fire
nederste trin er forsynet med en
1i1le bagkant af 0,5 mm trad, der
er loddet til bliktrinets bag-
kant. Af nemhedshensyn klippes
dog én lang "trinbraetstrimmel" 3
mm bred og ca. 10 cm lang. Herpa
loddes den omtalte bagkant af 0,5
mm trad, hvorefter trinene kan
afklippes i de aktuelle langder
og loddes pd trinholdere af 0,5
mm  hdrdt-trukket messingtrad,
hvis gverste ende er stukket gen-
nem et 0,5 mm hul i vangen og
loddet fast pa indersiden.

Bemerk: P3 siden modsat svale-
gangen er der et langt underste
trin (49 mm) gdende helt fra den
normale placering udfor perron-
skarmen (og den manglende 1ége)

og hen til ca. ud for det sidste
hjerne i fordybningen i vognsiden
ud for postkupederen. Her er der
ogsd et gverste trin pa 16 mm ud-
for samme der (mangler pd tegnin-
gen) se vedstdende skitse:

Koblinger.

T %a vidt jeg kan se, mangler
der nu pa undervognen at montere
koblinger, der ma monteres "pr.
gehgr" af den enkelte modelbyg-
ger, alt efter den anvendte kob-
Tingstype.
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Indretning.

Seder og rygge files/hovles
til af tralister. Dobbeltsaderne
limes sammen som vist, idet ryg-
stykkerne afsaves sdledes, at de
er ca. 2 mm kortere end saderne,
dels for at passe til den viste
udferelse, dels for at der kan
blive plads til vinduesplasten
mellem rygstykke og vag, og vin-
duesplasten derved kan std pd det
inderste af saderne.

Enkeltsaderne fremstilles i
princippet pd samme made. De an-
bringes dog ikke pa den 1ille fi-
nerklods som dobbeltsaderne, men
Times fast pa en 1lille blikvin-
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kel, der loddes eller limes pd
gavle og skillevegge. Dog limes
de ikke fast, for vognen er malet

indvendig. Pi det vist foto ses
dobbeltsaderne pa den wudtagne
vognbund, medens enkeltsaderne

ses fastgjort pa@ gavlen mod ende-
perronen.

Vinduer.
Vinduerne fremstilles f.eks.
af klart plasticard klippet i

strimler og tilpasset ned i de
dertil beregnede holdere, der
blev loddet fast 1 hjernerne un-
der bygningen af vognkassen.

Nar vinduesplasten sidder pa
plads, ridser jeg en fin streg
rundt langs kanten af vinduesab-
ningen med en tynd ndl. Herefter
tages vinduesplasten ud og pakle-
bes "trarammer" rundt om vinduer-
ne i form af strimler af selvkla-
bende etiket-papir, her malet
teaktraes-farvet. Strimlerne pé-
klzbes sdledes, at de gar knap en
millimeter 1ind over de ridsede
streger.

Bemaling.

Her starter jeg med at male
vognen indvendig. Efter afrens-
ning maler jeg vognen i en let
gullig farve svarende til f.eks.
farven pa aldre tilrgget trabe-
kledning. Fra "listen" over dere-
ne og op til vogntaget dog hvid.
0gsd undersiden af taget er malet
hvidt indvendig i vognen, medens
det der er udvendig over perro-
nerne (og svalegangen), er malet
i grét. Samme gra farve er benyt-
tet indvendig i postkupeen.

Mar dette er tert, og eventuel
ugnsket maling pa vognens ydersi-
de forsigtigt er fjernet, kommer
turen til det udvendige. Her ma
jeg tilsta, at jeg stadig féar no-
gen hjertebanken 1lige fer jeg
starter. Som Adam i Adams Hjerne
engang sd malende beskrev det -
her er det tidspunkt, hvor en
uheldig modelbygger med 1idt held
nu kan fa rettet en del op pa
vognens udseende, medens man til-
svarende hurtigt kan fa edelagt
udseendet af en igvrigt pant byg-
get vogn ved en uheldig bemaling.

Ganske Tlangsomt sniger de mo-
derne tider sig ind ogsd i min
tilverelse - her i form af en
Badger sprejtepistol, anskaffet
efter Per's (= Per Wendelboe, Mo-
deljernbaneklubben HO) utallige
overtalelsesforsag.
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Da jeg overfor Per navnte, at
jeg malede mine vogne med en gam-
mel fixativ-sprejte, s& han pa
mig (sd vidt jeg husker) med un-
dren i blikket, og det lyste ud
af ham, "Kender han da ikke en
(Badger) spragjtepistol®. Jeg Tod
mig overtale til at forsege,
forst med Per's - pd ldnebasis.
En gang var nok. Jeg var overbe-
vist og vandrede til Smiths Lege-
tej og Hobby for selv at kebe en.
Det blev i ferste omgang til en

"standard-model, Badger type
250-1". Det skal navnes, at der
ogsa findes en '"medium-model,

Badger 200-5-ex", der ganske vist
er en del dyrere, men ogsda meget
bedre (Per's udgave).

Nu ligger det imidlertid sa-
dan, at jeg ikke har kompressor
til fremskaffelse af den forngpdne
trykluft, og keb af de til forma-
let beregnede drivmiddelbeholdere
synes uaktuel i det Tlange 1lgb,
bl.a. pa@ grund af prisen. 0Ogsa
dette havde Per en Tl@sning pa.
Brug dit reservehjul pa bilen, og
han rddede mig til at henvende
mig hos den lokale autoophugger
for at fa fat i en 1ille "omle-
ber" med tilherende slange, der
var en del af udstyret pa VW af
gammel type. Den var monteret pa
ventilen pd vognens reservedak,
hvis luft blev brugt som drivmid-
del p& vognens vinduesvaskeran-
leg. Henvendelsen til autoophug-
geren gav straks resultat, men
det skal bemerkes, at man er gaet
fra denne lesning pa Folkevognene

for flere ar siden, s det er kun
en begraznset tid endnu, sagen kan
lgses pé denne made.

Denne 1i1le omlgber med slange
skrues nu pd reservedaekket til
bilen, og med et 1ille benzinfil-
ter mellem dezk og sprejtepistol
(benzinfilteret virker her som
luftfilter) foregar nu al udven-
dig vognbemaling.

Malearbejdet startede med en
grundmaling, autogrunder "UNI-
PART", touch up point GTU 130,
grey primer, en grd grundmaling,
som har den fordel, at man kan se
hvor langt man er ndet, i modsat-
ning til nogle grundere, der er
klare som vand.

.
-

Da nazppe nogen nu til dags er
i stand til at angive vognenes
nejagtige farve i 1935, blev far-
ven blandet i en redbrun tone. Et
par diapositiver af hhv, LB C 21
0g C 22 blev benyttet som ud-
gangspunkt for bestemmelsen af
farvenuancen, der herefter blev
blandet af forskellige YUMBROL-

farver med "Matt nr. 70" som
grundfarve.
Der skulle djalt males fire

vogne (to postvogne og to person-
vogne), hvorfor der for hver ma-
let vogn blev tilsat et par dra-
ber sort sdledes, at de fire vog-
ne til sidst havde hver sin nuan-
ce. Et forseg pa at illudere, at
ikke alle vognene var malet sam-
tidig.

For ikke at fa overspregjtet
vognens indre med brun farve,
blev vinuderne afblendet med en
kartonstrimmel, medens vognkassen
ipvrigt blev udfyldt med et til
formédlet tilpasset stykke skum-
gummi .

Efter terring blev vognene pa-
tineret /tilsmudset med 1idt af
hvert, 1idt terfarve-pulver i
farverne okker, rustred og sort.

0gsd undervognen blev sprepjte-
malet, men her var farven mat
sort. De to "plankegulve" blev
overmalet med en dertil beregnet
gummiagtig afdekningsmaling, "Ma-
skol", der bagefter, ndr malear-
bejdet var overstdet, let og ele-
gang kunne "nulres" vek. Ifplge
Per er almindeligt modellervoks
en ganske udmerket erstatning og
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benyttet af ham i flere tilfazlde
inden han kendte "Maskol".

Sluttelig tilsmudsning/patine-
ring med okkergul og rustred ter-
farvepulver.

Taget blev bekladt med 7 mm
brede strimler af tyndt papir,
penselmalet med gra maling (her
er brugt "gammeldags" oliemaling,
som vist desvarre er ved at udga
af farvehandlerens repertoire) og

taget er derefter, medens det
endnu er vadt, overdrysset med
cement i pulverform. Efter tor-
ring afberstes det overfledige,

lestsiddende cementpulver.
Tagventilerne og skorstenen
kan i ferdigmalet stand enten an-

bringes nu, eller hvis man ter,
sd inden man maler og overdrysser
taget med cementpulver. 1 det
sidste tilfzlde ma man passe me-
get pd, at der ikke kommer maling
pa tagventilatorerne, der 1 séd
fald ogsa vil blive dekket af ce-
mentpulver, og dermed blot fa ud-
seende af sma runde klumper. Der-
efter tilsmudsning/patinering med
ganske sma mengder sort terfarve,
evt. 1idt rustredt blandet i det
sorte omkring skorstenen, hvor
det gerne mdé se ud som om, at en
del sod og snavs af regnvandet er
blevet skyllet ned mod tagets

kant.
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ser, C.H. Arve, Odense, har vi
modtaget en beskrivelse med fotos
fra hans modelbaneanlag.

Af beskrivelsen fremgdr, at
anlegget til daglig er gemt af
vejen i 3 skabe. Anlagget bestéar
af 6 plader, hvorpd selve sporet
er anbragt, medens landskabet er
anbragt pa lese "modelstykker",
som Arve kalder dem. Hertil kom-
mer transformere, rel®er og anden
automatik, der en anbragt pa en
speciel relehylde, medens komman-
dopultene er Tlose enheder. Det

Slutning.

Hermed skulle vi vist s& vidt
Jjeg kan se, vare fardige - i alle
tilfelde med beskrivelsen. Som
seadvanligt skulle det glade un-
dertegnede og redakteren, hvis de
lesere, der byggede noget efter
byggebeskrivelsen, ville under-
rette redaktionen, eventuelt med
et foto af resultatet. Det ville
varme i en ellers kold vinterma-
ned.

E.V.P.
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58 naede vi si langt!

L ASERNE BYGGER

Fra en trofast abonnent og la-

hele forbindes ved hjalp af 60-80
polede multistik.

Da landskabet bestar af de om-
talte lese modelstykker, kan det-
te meget let @ndres og eventuelt
forbedres. Blot det passer ned i
grundformen, kan der laves flere
forskellige Tandskabsstykker til

samme plads. Landskabsstykkerne
er forsynet med styretappe og
elektriske kontaktforbindelser
til bl.a. lyset i husene.

Alt efter humgr kan et passen-
de landskab samles, og pa mindre
end to timer er anlagget kore-
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klart.
ET PAR EKSEMPLER:

En 1ille stationsby har til
reparation af vogne et varksted

samt en remise. Begge disse kan
fjernes, og andre modelstykker
kan anbringes i stedet for.

Bemark gymnastikpigerne pa det
ene foto. Dette modelstykke kan
udskiftes og erstattes af en fod-
boldbane, hvorpd der foregdr en
spendende fodboldkamp. - S3ledes
har jeg rige muligheder for min
fantasi, som Arve skriver.



P& stadion er der gymnastikepvisning. Fjernsynet er der; det er Et bredt udsnit af hjgrnet. Bemzrk at Helms hotel har lejet det
ogsad flotte piger. flade tag hos kunsthandleren og har her taghave med servering.

Klovnen der har kprt lastbilen har tabt noget af sin last hen
ad gaden. Politiet er "pd pletten".

Poul Mose og frue har gadehandel i dag. PR indkgb i mgbelforretningen.

Igennem byporten til hgjre og der er grgnttorv. Jo der er god Model af gammel fynsk bondegird fra Lunde by pi Nordfyn. P& min
handel og friske varer. model ombygget til traktgrsted ved Elborgtﬁr‘net.



P& en hus i byen er tagetagen ombygget til atelier. Kunstmaleren

Model af Alborgtdrnet. naler efter nggen model.

e R
e §¥$$5 #@ﬁ

Kulkran med kulgard. Model af kulkran p3 Odense havn.



Endnu en rzkke billeder fra Arvgs anleg.
Finessen med et reklameskilt, der som her
kan bringe et budskab ved hjzlp af for-

skellige lysinddelinger virker godt.
De fgrste billeder viser faserne 1 budska-
bet, og pd det sidste ses den automatik,

Beskrivelsen fortsatter: "Jeg
har bygget modeljernbane i 40 ar.
Jeg kan ikke blive ved at bygge
vogne og lok. Andet skal til. Jeg
var ved at kore fast. Tysk fjern-
syn har mange udsendelser om mo-
deljernbaner, de er ikke kedelige
her kan spores en stgrre vilje og
lyst til at gere noget ved land-
skabet og livet pa anlegget. Det
er ligesom om, at tyskerne har
fornyet sig meget, det er ikke
nok at se et tog kere rundt.

Jeg besgger ogsd mange store
hobbyforretninger i Tyskland. Her
har jeg taget ved lare, - hver
cm® skal sige noget."

Vi skylder at tilfeje, at Arve
nu er efterlgnsmodtager, og der-
for (fremgdr det af brevet) har
hele dagen for sig selv. Det
skinner dog alligevel igennem, at
tid kan vere en mangelvare.

Vi modtog samtidig mange fotos

der styrer foretagendet. Bemerk isvrigt,
at disse billeder er taget pd et tidspunkt
hvor Herms Hotel endnu ikke havde indret-
tet tagterrassen, og at hotellet igvrigt
0gsd har fdet markiser 1 forbindelse med
moderniseringen.

fra Arves anlag (og havde ogsa
nogle liggende fra tidligere). Vi

bringer sd mange af dem, som vi
med rimelighed kan afse plads
til.

Det var sa et Tille fdndtryk

af Arves anlag, - et anlag, der
med sine mange personer og for-
skellige "situations-billeder"
adskiller sig fra hovedparten af
danske modeljernbaneanlag.

(Red. bem.: Skulle vi tage
fejl, er det op til laserne med
lignende indleg med fotos at mod-
bevise vor pastand).

Med @nsket om endnu mange gode
ar som pensionist, sige vi hr.
Arvg tak for lanet af billederne,
og hédber, at det har inspireret
andre modelbyggere bade til at
gere noget ved deres eget anlag,
og lade andre fa glede af resul-
taterne.

E.V.P.
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| Modeljernbanecentret

TRINBRATTET

LYSTRUP v/ Arnus & VEJLE

DANSKE
LOKOMOTIVER
OG VOGNE

BYGGER DU SELV =

stort udvalg i
byggematerialer
TRE PLAST MESSING

vaerktoj

KVALITETS URMAGERVERKT@J

-0g i lpsdele

Over 200 FORSKELLIGE DELE

DU VIL IKKE GA FORGAVES,
HVIS DU AFLEGGER
TRINBRETTET I HENHOLDSVIS

LYSTRUP oc VEJLE
ET BESOG.

STORT KATALOG UDGIVES,
NU oVER 50 SIDER., oG

TILLAG UDKOMMER STADIG
kan afhentes frit,
tilsendes mod dskning
af forsendelse
— —
TRINBR/ETTET LYSTRUP
v/ Mads Sjener
Rugmarken 93
8520 Lystrup

Henvendelse hver tirsdag
frakl. 18-22, pdadressen
eller pa 1if. 06 22 22 95,

Ring for aftale til en lordag.

TRINBRETTET VEJLE
v/ V. F. Hejlesen
Bleggardsgade 14

7100 Vejle

Henvendelse hver fredag
fra ki. 16 til 19, enten pa a-
dressen eller pd telefon
05 83 75 75.

— . —_—
bemaork vore specielle Abningstider

OBS! DER SERVERES KAFFE TIL HYBGESHAKKEN
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i 3 POSTKORT
[:] EFTER MIT
2 p. . p i i HJERTE
R BN br?
' CANADA g
AF POVL WIND SKADHAUGE
I 1961 udkom en bog af Henrik V. Ringsted, [ :,
som hed "En duft af Amerika" - og var det. Over— ?MDNTANA

skriften er altsd et lan, men kan lige s& godt
betragtes som en foraring. Det understreges,
at den ogsd ville passe, selv om det drejede

P SYRACUSE :
iDAHO WYOMIN _

OGDEN

sig om 1000 postkort og ikke blot de 14, der I { N OMAHA ziéhNTbﬁ' &
gengives pd de folgende sider. I nevnte bog SAUWAKECI ROLUNSFMSS DESMOWES : LLAHSD@WNE
var jernbanen en del af det USA-billede, der SAN % CASHEGME DE&VERI T Y Z

blev tegnet; her udfyldes billedet af den (i \FRANCISCO - 1 P

ST.LOUIS e

videste forstand). Derfor er overskriften gjort ; 4
PONCAC”Y

med "jernbanebogstaver"; det er Pennsylvania
Railroad's skiltealfabet (P.R.R. normblad 60146,
standard letters and figures for signs and notices), : :
som er benyttet. Det gir tilbagetil Arhundredskif- i ==t reresand
tet og har desvarre &benlyse mangler i bogstavfor-— ]
merne, ligesom det blev anvendt med en hjzlpelest kﬂ
skematisk spatiering. (Man ma& undres over, at den ?? MEXICO
slags blev overladt til selskabets ingenierer; det
havde dog varet oplagt at hidkalde grafisk eksper-
tise, eftersom den ensartede skiltning indgik  KORTSKITSE OVER USA MED GEOGRAFISKE NAVNE OMTALT | ARTIKLEN
i opbygningen af et image som "The Standard Rail-
road of the World".)

Om yderligere ord til indledning henvises (for
at spare plads) til SP 1982, nr. 4, side 171, be-
gyndelsen af "Postkort efter mit hjerte". Og med
endnu en henvisning tilfejes, at kortskitsen her
kun er taznkt som en ferste hjzlp; det lenner sig at
have et rigtigt USA-kort ved hinden under lazsningen.

BIRMINGHAM
: .MONTGOMERY

BROOKLYN TERMINAL og BROOKLYN-BROEN, NEW YORK

Det ferste postkort med sin over-
raskende synsvinkel er reproduce-
ret i lidt over dobbelt sterrelse
for at give laserne lejlighed til
selv at g& pd& opdagelse i moti-
vet. Foruden ved en rigdom af de-
taljer udmarker denne optagelse
sig ved at vere dateret, i hvert
fald si nogenlunde, ved fotogra-
fernes copyright. Kortet gengiver
fotografiet koloreret og med no-
gen retouche. Det er udgivet af
United Art Publishing Co., men er
trykt 1 Tyskland. Det aktuelle
eksemplar er poststemplet i
Brooklyn 25. januar 1909 og sendt
til Kebenhavn. Hele det skrevne
budskab, som mzrkeligt nok er da-
teret tre dage senere end post-
stemplet (muligvis ved rettelse
fra 18. til 28.), star pé origi-
nalens kun 16 mm heje skrivefelt;
kortets modsatte side wvar udeluk-
kende beregnet til adressen.
Klokken er ca. 9 formiddag, syns—
retningen er nordvest, og man ser
altsd fra Brooklyn mod Manhattan,
som allerede dengang var praget
af skyskrabere. I forgrunden lig-
ger yderste del af den store knu-
depunktsstation for hejbanerne i
Brooklyn, som via broen var for-
bundet med dem p& Manhattan. Af
en eller anden grund er teksten
fjernet pd de store reklameskilte
til venstre, som var henvendt til
hejbanens passagerer. Fra en an-
den gengivelse af samme optagelse
vides, at det drejede sig om lev-
nedsmidler.

Brooklyn-broen var den ferste
rigtig store amerikanske hznge-
bro; den blev pabegyndt i 1867,
og ledende ingenier wvar John A.
Roebling. Hengebroer har sjzldent
egnet sig sarlig godt for jernba-
ner; pa& billedet ferer denne bro
dog nasten kun skinnebéren tra-
fik. Der ér forgsngere p& forto-
vet i midten og der ses enkelte
hestevogne pa& de udvendigt belig-—
gende Kkerebaner, men trafikken
domineres af hejbanetog og uover-
skuelipe rzkker af elektrisk
drevne sporvogne med luftledning.
New Yorks indbyggertal passerede
4 millioner i Arhundredets forste
arti. Ikke mazrkeligt, at henved
60 sporvognslinier fandtes her,
hovedparten med elektrisk drift.
Situationen var i mindre mdlestok
den samme mange andre steder i
USA. Efter at Frank Julian Spra-
gue i 1887-88 havde udviklet kon-
taktrullestremaftager (trolley)
og luftledningssystem, blev spor-
veje med el-drift etableret ved
nyanlag eller ombygning af heste-
sporveje bade i eller ved sm& og
store byer. Det skete ofte samti-
dig med, at elverker blev opret-—
tet, og antog karakter af en epi-
demi. Efter 1. verdenskrig, da
bilismen trzngte frem, gik spor-
vejene tilsvarende hurtigt tilba-
ge i antal og linielangde. Men
forinden var betragtelige hejder
ndet; en statistik fra 1916 mel-
der om over 1000 sporvejsselska-—
ber 1 USA. Og disse selskaber

havde tilsammen en linielzngde p&
60.580 miles, altsd godt 97.500
km! Sporvognene kunne visse ste-
der gere anden fardsel vanskelig;
den mzngde, der ses pd broen, gi-
ver et fingerpeg. Men endnu varre
var det fx i New Orleans, hvor
det i Arhundredets ferste &rti
var et sandt mareridt at komme
tvers over Canal Street med dens
5 tat trafikerede spor side om
side.

Sporvogne i USA medferte i almin-
delighed ikke bivogn, men varie-—
rede meget i sterrelse og form.
Store, prazgtige bogievogne wvandt
tidligt indpas, men var ikke ene-
rédende. Visse steder indbed kli-
maet til anskaffelse af to sat
materiel: A&bne sommervogne og
lukkede vintervogne. Sidstnavnte
kom naturligvis ogs& i brug pé en
regnfuld sommerdag. I San Fran-
sisco (se senere) fik man kombi-
nerede vogne med bade en lukket
og en Aben afdeling. Det er rene
sommervogne, der ses pd postkort-
billedet. P4 nogle sporvognslini-
er optog man godstrafik med sar-
lige "box motors', og der fandtes
tillige noget s& specielt som en
rust-sporvogn, men plads til ki-
sten foran (bag fereren) og fel-
get i resten af vognen.
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HERALD SQUARE, NEW YORK

Dette kort og alle felgende er

ligesom det ferste pgengivet i
oversterrelse, hovedsagelig dog
kun ca. 28% over originalsterrel-

se (hvilket giver en arealfore—
gelse pad 64 %). Ovenstéende opta-
gelse er ikke direkte dateret,
men er vel hejst ca. 5 ar aldre
end kortets poststempel-dato 13.
juni 1911, Kortet, der er sendt
fra New York til Danmark, er et
koloreret fotografi reproduceret
i en serlig litografisk teknik,
indregistreret under navnet Pho-
stint og iflg. den med redt tryk-
te tekst pd skrivesiden udeluk-
kende benyttet af udgiveren, De-
troit Publishing Co.

Billedet er taget kort efter mid-
dag og er set i nordlig retning.
Den centralt pd Manhattan belig-
gende Herald Square er en af de
skave pladser, som er opstéet ved
skzring mellem det nyere, rektan-
gulzre gadenet og den gamle ho-
vedferdselsére Broadway. Flere
teatre ligger i narheden. Det er
Broadway, som ses i venstre side,
og hver kabeltrukne sporwvogne
triller af sted mellem de evrige,
overvejende hestetrukne kerete-
jer. Yderst til venstre 1lidt af
34th street, hvor endnu en spor-
vogn kommer til syne.

I hejre halvdel ser man ud ad
Sixth Avenue, med den mest cen-
tralt beliggende af de 4 nord-
sydgdende hejbaner p& den aflange
Manhattan-e. Den ferte fra Batte-
ry Park pd eens sydspids til Cen-

SR Sevaaey &‘w’;}.\.é(&é:% e
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hvor endestationen 1&
Den
ferste hejbane i New York var ka-

tral Park,
i nerheden af Carnegie Hall.

beltrukket. Den kom 1 gang 1867,
men selskabet krakkede 1869. Be-
hovet wvar imidlertid ejensynligt;
som resultat af en reorganisering

opstod i 1870 New York Elevated
Railway, sadvanligvis blot be-
navnt the "L", og 1 lebet af
1870'erne  udbyggedes  systemet.

Lette bogievogne af tra (se for-
rige billede) trukket af efter—
handen 300 sm& damplokomotiver
udgjorde togene, som var i stand
til at kere om hjernet i kurver
svarende til en legetejsjernbane.
De fleste af lokomotiverne var af
Forney-typen med hjularrangement
B2' og bagtank; de mindede for si
vidt om jysk-fynske statsbaners
litra P, men havde 1 modsztning
til Thybanelokomotiverne et rum-
meligt fererhus.

Der var trods den intense toggang
ingen signaler (men gode vacuum-
bremser); man kerte pd sigt, og
det gjaldt om at holde godt ud-
kig. Allerede i 1904 Abnedes den
ferste undergrundsbane (subway),
og omkring samme tid blev hejba-
nesystemet elektrificeret. Det
var resultatet af en lovgivning,
der ved afskaffelse af dampdrift
i byomradet sigtede p& at fjerne
en af generne ved hejbaneprincip-
pet. PA billedet ses stremskinnen
langs selve sporet. @vrige gener,
bl.a. stejen, matte man leve med
helt frem til nedl=zggelsesperio-
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den 1938-43, da verdens sterste
bybanesystem - med mere end halv
strekningslengde under jord (el-
ler wvand) wvar udbygget si wvidt,
at hejbanerne kunne undvares.

Fernevnte Frank Julian Sprague
(1857-1934) var uddannet som ma—
rineofficer, men forlod fladen og
blev medarbejder hos opfinderen
Thomas Alva Edison i 1884. Foru-
den trolleyen - og omtrent samti—
dig - blev han far til en multi-
pel-styring, hvormed man kunne
kontrollere flere elektriske mo-
torvogne pa én gang. Dermed var
muligheden A&ben for elektriske
bybanetog og andre tog sammensat
af’ vogne eller vognszt pd den ma-
de, der er blevet almindelig over

hele wverden. Begyndelsen blev
gjort pé Chicago's hejbane, der
for resten har overlevet New

York's gennem mange Ar.



SAN FRANCISCO

Dette kort er en reproduktion af
et sd& godt som nutidigt farvefo-
to. Det er udgivet af B. Smith
Novelty Co. i Ban Francisco og
trykt af H.S. Crocker Co.,
i Ban Bruno i en teknik med den
indregistrerede betegnelse Mirro-
Krome. Kortet blev sendt 5. maj
1984 til forfatteren.

Motivet er en wudsigt fra den
stejle San Francisco Hill over
San Francisco Bay. Den modsatte
kyst er til dels skjult af dis.
I forgrunden har man en af de ka-
beltrukne sporvogne, som er spe-
cielle pa stedet og formentlig
valgt pd grund af terrznforholde-
ne som den i sin tid eneste muli-
ge losning. Midt mellem sporets
to skinner anes den rille, hvori-
gennem keretejet far forbindelse
med kablet. Disse cable cars (ka-
belvogne) eksisterer endnu som
ganske vist atypiske, men allige-
vel fuldgyldige mindelser om den
dengang =4 blomstrende amerikan-
ske sporvejsdrift (der var masser
af hestetrukne sporvogne, fer de
elektriske kom til, og heri lig-
ger méaske forklaringen pd, at man
holdt sig til solokerende vogne
i det store og hele). Netop i ju-
ni 1984 gendbnedes det aldrende
anlzg efter 20 maneders stilstand
hvor der var gennemfert en hoved-
reparation for et belsb svarende
til 750 millioner kroner. 44 vog—
ne kom i drift pany, til glade
for sdvel indbyggere som turi-
ster. Maske ogsd til glede for

Inc.

biografgengere og fjernseere; det
skulle vere markeligt, om ikke de
szrprzgede kabelvogne ogsad frem—
tidig kommer til at optrazde i den
ene spillefilm efter den anden.

Ban Francisco's beliggenhed pa en
halve er szrdeles velegnet i re-
lation til den beskyttede stor-
havn, som er dette bysamfunds ek-
sistensgrundlag mere end noget
andet. Men samtidig har beliggen-—
heden medfert vanskeligheder for
Jjernbanetrafikken til og fra byen.
Kun Southern Pacific Railroad nar
gennem en linie sydfra det egent-—
lige San Francisco. Andre jernba-
nelinier - bade andre selskabers
(navnlig Atchison, Topeka & Santa
Fe) og andre af Southern Pacifics

linier - har endestationer est
for bugten, i Oakland og andre
byer/bydele. Herfra var gennem

mange ar den eneste mulighed for
at komme videre til San Francisco
at tage over bugten med en af
fergerne. Dem var der ganske vist
ogsd mange af, og en del ruter
eksisterer endnu. P& billedet ses
en bilferge i1 sit leje; den er
delvis skjult af trzet til wven-
stre. - Mellem de to verdenskrige
byggedes imidlertid ikke bare den

beremte Golden Gate-bro fra San
Francisco mod nord, men ogs& en
imponerende 7,2 km lang vejbro

fra Oakland til San Francisco,
tvars over bugten.

Og i 1969 ferdigbyggedes en tun-
nel under bugten for en af lini-
erne i det i 1966 paAbegyndte,

elektrisk drevne bybane- og n=zr-
trafiksystem BART (Bay Area Rapid
Transit BSystem), som blev taget
i brug 1973-76. I forhold til et
zldre elektrisk nartrafiksystem,
som matte lukke sidst i 1940'er-
ne, er BART sardeles sofistikeret
bade med hensyn til faste anleg,
rullende materiel og driftsform.
Linielzngden er 75 miles, hvoraf
20 miles er fert i tunneler. Der
keres indtil 80 mph (129 km/h) og
med en gennemsnitshastighed pd 50
mph (80 km/h) inclusive stands-
ning ved stationerne. For trods
den heje hastighed at opna en god
stabilitet p& de nogle steder me-
get forbleste strazkninger har man
valgt et bredspor pd 5 ft 6 in
(1676 mm) og bygget vognene i en
omhyggeligt afprevet stremlinie-
form. Hver wvogn vejer 26,3 t, er
70 ft (21.336 mm) lang, 10 ft 6
in (3.200 mm) bred og rummer 72
siddepladser. Et specielt klima-
anlag kompenserer for de store
temperaturforskelle, mari meder
undervejs. Alle vogne er selv-
drevne, med en 152 hk (112 kw)
motor pd hver af de 4 aksler.



DES MOINES, IOWA

Igen 1 tiden fer ferste verdens-
krig med dette kort, som blev
sendt 1 kuvert 18. maj 1914 fra
Minneapolis 1 Minnesota til Dan-
mark. Det udgivende firma har
initialerne V og S sammensat sé-
ledes, at man ikke kan se, hvil-
ken razkkefelge de skal sta i. I
forbindelse med initialerne fin-
des pd skrivesiden pradikaterne
"famous throughout the world" og
"superior quality". Alligevel er
kortet, som gengiver et koloreret
fotografi, ikke sarlig vellykket
i teknisk henseende; det er alt
for grumset. Vandets glasagtige
udseende kan skyldes lang ekspo-

neringstid. Sporvognen har i s&
fald wveret nedt til at holde
stille wunder optagelsen. Dette

passer med, at de hvide flag han-
ger lige ned. (Anbragt her beted
de formentlip s=zrtog i lighed med
praksis p& de dampdrevne jernba-

ner.) Imidlertid er der foretaget
en vidtgdende retouchering netop
af sporvognen. S& meget, at man

ikke undgar mistanken om, at den

ikke findes pa originaloptagel-
sen.

Byen Des Moines blev grundlagt
1846 og gjort til hovedstad i
Iowa 1857. Den ligger ved floden
af samme navn (som udtales Di
Mejn). Den havde i 1905 75.000
indbyggere, i 1940 160.000 og i
1970  200.000 indbyggere. Floden

er en biflod til Mississippi og
sejlbar indtil byen, som var - og
er — et vigtigt trafikknudepunkt

og handelscenter. Blandt andre
trafikeredes den af felgende
jernbaner: Burlington - Chicago,
Great Western - Chicago, Milwau-
kee & St. Paul - Chicago, Rock
Island & Pacific - Chicago &
Northwestern - Wabash. En rakke
forsikringsselskabers hovedsade
fandtes og findes stadig i Des

Moines, som har haft en meget
forskelligartet industri med el-
materiel som et af specialerne.
Des Moines var ogséd en af de tid-
ligste byer med elektrisk spor-
vejsdrift. Det forklarer motiv-
valget til dette postkort. Ud af
USA's mange sporvejskilometre var
der ikke sd f& interurban trolley
lines (mellembys sporvognslini-—
er), ogsd kaldet rural trolleys
{landsporvogne). Udtrykkene angi-
ver en modsstning til electric
streetcars {direkte: elektriske
gadevogne] og lignende betegnel-
ser for sporvogne i byerne.

Disse interurbans var lette elek-
triske jernbaner, som wvekslede
mellem at liggpe i eller folge al-
mindelige kereveje og at feres 1
egen tracé, som det ses her.
Jordarbejderne var som regel be-
skedne, og lzngdeprofilet afveg
ikke mere fra det naturlige ter-
ren end hejst nedvendigt; de
elektriske motorvogne kunne for-
cere stigninger langt sterre end
kendt fra almindelige jernbaner.
Standsningsstederne 1& ikke s&
tet som pa& bysporvejene (eller de
i by beliggende dele af de land-

lige linier). Hastigheden wvar
derfor ganske god; 50 km/h ({30
mph) var en sadvanlig fart, og

der kendes enkelte eksempler pa
szrlig velanlagte og -plejede li-
nier, hvor der kunne keres over
100 km/h. Med fx tyveminutters-
eller halvtimesdrift wvar land-
sporveje grundlaget for udflyt-
ning til landsbyer eller helt nye
havebyer med boliger, hvor man
var fri for industri- og forret-
ningskvarterernes larm og reg. P&
den méde blev sporvejstrafikken
dels en nogle steder szrdeles al-
vorlig konkurrent til de egentli-
ge Jernbaners forstadstrafik og
dels et supplement hertil, navn-
lig hvor man fra jernbanestatio-
nen kunne fortsatte med en spor-
vogn, der udgik fra den lidt ef-
ter togets ankomst.

Landsporvejene bar ogsi en bety-
delig udflugtstrafik, og der
fandtes sa&rligt indrettede vogne
til * selskaber. Endog spisevogne
navnes. I visse tilfzlde voksede
linierne sammen til et alterna-
tivt banenet. I 1904 kunne et ny-
gift par ligefrem tage med spor-
vogn pa bryllupsrejse fra Dela-
ware til Maine ad en strezkning pé
rundt regnet 500 miles. Kun f&
gange undervejs matte de '"nejes"
med almindelige jernbaner, og de
undgik i evrigt industriomrader
s& vidt muligt. Brudgommen, Clin-
ton Lucas, skrev om denne fard
bogen "Trolley Honeymoon'", der 1
dag stér som et kildeskrift.
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MONTGOMERY, ALABAMA

Trykt i Chicago af firmaet G.T.,
men udgivet af et firma i Montgo-
mery: Service Engraving Co. Kor-
tet gengiver et koloreret foto-
grafi, der har gennemgiet en om-—
fattende retouchering. Det over
disse linier viste eksemplar blev
sendt 1. februar 1919 (s8 wvidt
poststemplet lader sig tyde) fra
Montgomery til New Orleans. Nazr-
mere datering er wvanskelig, men
optagelsen kan vel hejst gd til-
bage til ca. 1910; der ses ad-
skillige automobiler, og det ene-
ste mulige hestekeretej kan ikke
bestemmes med sikkerhed, da det
er delvis skjult bag sporvognen.

Det er en hovedstadsbanegdrd, man
ser pa& kortet. Men i en af den
vestlige verdens mere ydmyge ho-

vedstaeder. Byen, der ligger ved
Alabama-floden og stammer fra
1817, blev i 1847 hovedstad i

staten Alabama. Ved &r 1900 var
indbyggertallet dog kun ca.
30.000, i 1940 var det 78.000, og
i 1970 14 det pd 133.000. Varie-
ret handel og industri har praget
Montgomery, efterhdnden med ho-
vedvegt pé& kveg, bomuld, tra og
gedningsstoffer.

Endnu en variation af temaet
sporvogn kommer her til syne;
foran banegirden holder en akku-—
mulator-sporvogn, p& amerikansk
kaldet storage battery streetcar
eller (noget ulogisk) battery-po-
wered trolley. Desvarre betyder
den &abenlyst ufuldstendige retou-
chering, at man hverken far or-

dentlig besked om sporene p& for-
pladsen eller om jernbanesporene
i perronhallen. Men det ses tyde-
ligt nok, at dette personbane-
gérdsanlag bygningsmessigt tilhe-
rer en klar type: Langs den impo-
nerende hovedbygning strakker sig
pad den ene side en bade lang og
bred perronhal. Og pa den anden
side rager en stor baldakin, som
vogne kan kere ind under i flere
rekker ved siden af hinanden, ud
for hovedindgangen frem over for-
pladsen.

Bygningen stdr i redt murverk med
lyse band og evrige dekorationer.
Stilen, som - selvfeslgelig - har
europaziske redder, er narmest
umulig at definere kort. Man fri-
stes til at bruge etiketten "sta-
tionsby", men dermed er ikke sagt
meget; ogsd helt anderledes udse-
ende amerikanske jernbanebygnin-
ger falder ind under samme beteg-
nelse.

Mere vasentlig i nsrvarende sam-
menhzng er imidlertid banegardens

status; den er en union station,
altsd fallesstation for flere
Jjernbaneselskaber. Hvor mange

selskaber, der var med i anlag og
drift af denne union station, og
hvor mange, der eventuelt havde
eget banegérdsanlag andetsteds i
byen, er ikke opklaret. Men pa
den tid, optagelsen stammer fra,
blev Montgomery ganske som Des
Moines betjent af adskillige
Jjernbaneselskaber: Louisville &
Nashville - Western of Alabama -

Central of Georgia - Seabord Air
Line (ikke nogen flyverute, selv
om det lyder s&dan) - Atlantic
Coast Line - Mobile & Chio - Uni-
on Springs & Northern (som dog
muligvis ikke ndede byen pa& egne
spor). Jernbaner stralede ud fra
byen i 8 forskellige retninger,
temmelig javnt fordelt pd ver-
denshjernerne, og gjorde den til
et sandt knudepunkt for den skin-
nebarne trafik, i s& henseende
dog overgdet af Des Moines, hvor-
fra jernbane udgik i 13 retnin-
ger. Montgomery er stadig et be-
tydeligt jernbaneknudepunkt, om-—
end antallet af "strdler" er re-
duceret fra 8 til 5. Disse er dog
alle hovedlinier og ferer til by-
erne Birmingham, Atlanta, Savan-
nah, Mobile og Meridian. Af de 13
linier ved Des Moines er 7 tilba-
ge, men her drejer det sig om se-
kundare strazkninger.

Anlzg af union stations blev vidt
udbredt i USA pa trods af den of-
te harde indbyrdes konkurrence
mellem jernbaneselskaberne. Der
14 naturligvis for de pégeldende
selskaber en besparelse i at vzre
felles om faciliteter og visse
medarbejdere, men ogsd for jern-
banens brugere var der indlysende
fordele ved fzllesstationerne.



LANSDOWNE, PENNSYLVANIA

Atter et amerikansk kort, som er
trykt i Tyskland. Det blev udgi-
vet af Philip H. Moore, Media,
Pennsylvania, og slutter sig til
de foreglende ved at vare en re-
produktion af et koloreret foto-
grafi. Optagelsen stammer for-
mentlig fra A&rhundredets ferste
&rti; 28. oktober 1907 blev det
viste eksemplar sendt fra Phila-
delphia til Kalundborg.

Stationen i Lansdowne tilherte
Pennsylvania Railroad, som man
nzsten kan se af stilen i navne-
skiltet; skent bogstaverne har
retvinklede yderhjerner, ligner
de dem 1i artiklens overskrift.
Man ser en forstadsstation i et
villakvarter, udelukkende bereg-
net pa passagertrafik og uden si-
despor af nogen art. Billedet er
taget fra en fodgenger- eller
vejbro. Til hejre ses, hvad man
sandsynligvis pgodt kan betragte
som afgangssiden, uanset at det
drejer sig om en mellemstation.
Her steg man pA toget om morgenen
for at komme til sit arbejde i
byen, og ganske naturligt wvar
stationsbygningen med billetsalg,
kiosk og andre faciliteter place—
ret her, hvor passagererne vente-
de. I den modsatte side, som ef-
ter samme tankegang mA kaldes an-—
komstsiden, wvar der ikke tilsva-
rende behov. Steget af toget ef-
termiddag eller aften skyndte man
sig hjem, men havde dog chancen
for at vente under lastaget, til
en eventuel byge var drevet over.

e
.
s

Der ses endog et latag over trap-
pen op til det omgivende terran.
Af  sikkerhedshensyn er der et
hegn mellem sporene, og med lup
kan man se, at der endda er luk-
ket med en lépe i hegnet ud for
overgangen i forgrunden; den har
veret forbeholdt personalet.

Stationsbygningen skal tydeligvis
ansld en bestemt "landlig" stem-—
ning ved at vare udformet pa lig-
nende méde som de omgivende bebo-
elseshuse. Vaggene fremtrader i
murverk forneden, mens den evre
del er bekladt med spdn og skra-
ner indad som begyndelsen pd et
stejlt tag. Det egentlige tag,
som har sardeles velvoksne ud-
hang, er skiferkl=zdt. Dette g=zl-
der ogsa lataget p& afgangssiden.
Derimed er der tilsyneladende
tagpap med lister pd ankomstsi-
dens latage; deri ligger mulighe-
den for, at disse er opfert sene-
re end afgangssidens bygninger.
Men hvordan det nu end forholder
sig, er alle laztagene béret af
elegante konstruktioner: et bundt
profiljern  udger en sejle, men
folder sig foroven ud som en bu-
ket. Det er muligt, der endnu ik-
ke wvar elforsyning i Lansdowne,
da billedet blev til; der ses i
hvert fald ingen lygter langs
perronerne. Langt tilbage i bil-
ledet anes en vejkrydsning i ni-
veau, og ved den ligger til hejre
for sporene en lille bygning. Det
er et ledvogterskur, som ikke er
meget forskelligt fra tilsvarende

smabygninger p& hjemlige baner.
Et af de typisk amerikanske trak
er derimod de lave perroner med
dek af planker, som er lagt med
smalle mellemrum, gennem hvilke
regnvandet kan lebe hurtigt vak.

Et wveljusteret spor med stenbal-
last fandt man ikke alle wvegne.
Men det passer godt til den vel-
ordnede station. Ikke bare den
store Pennsylvania Railroad, men
ogsa mange andre jernbaneselska—
ber i USA lagde for evrigt vagt
pd at gere tog og stationer at-
traktive - af rent forretnings-
mzssige hensyn. Nogle steder blev
der tilmed anlagt forbilledlige
haveanlzg omkring stationerne, og
ordet forbilledlig skal i denne
forbindelse tages rent bogstave-

ligt. Det skete heller ikke for
passagerernes bla ejnes skyld,
men var endda ikke nogen darlig

ide, Der 14 oven i kebet heri en
arealreserve, som senere skulle
komme til nytte ved anlag af par-
keringspladser.



PONCA CITY, OKLAHOMA

I modsatning til de foregdende
kort er dette et =gte foto. Op-
lysningerne pa skrivesiden er til
gengzld sparsomme; frimzrkefeltet
indrammes ganske vist af bogsta-
verne AZO, men herudover stir der
intet om udgiver eller producent.
Billedemnet er heller ikke navnt;
man har nejedes med det lakoniske
"Post card - Correspondence here
- Name and adress here". Da kor-
tet aldrig har vzret benyttet ef-
ter sin hensigt, er der intet
skriftligt holdepunkt for date-
ring. Ud fra billedet selv gatter
forfatteren p& tiden omkring
1920, méske 1lidt senere. Men
skulle nogen blandt lzserne vare
i stand til at komme sagen narme-
re, er de velkomne til at ytre
sig. Denne  opfordring gzlder
selvsagt alle dateringsforseg og
artiklens indhold i det hele ta-
get.

Trods manglende information om
billedemnet er det heldigvis let
at fastslé, hvad man ser: Atchi-
son, Topeka & BSanta Fe Railway's
station i den Ponca City, som
ligger i det nordlige Oklahoma
ved Arkansas-floden. (En anden
Ponca City findes i Nebraska).
Byen havde 2.500 indbyggere i &r
1900. Den var og er stadig sta-
tion pa den nord-sydgiende hoved-
linie mellem Wichita i Kansasog
Oklahoma City, hvorfra den géar
videre til Fort Worth i Texas.
Fra Ponca City udgdr en sekundsr
jernbanelinie mod nordvest. Byen

og dens station ligger i det cen-
trale omrédde for AT&SF, der med
et efter forholdene tztmasket net
i Kansas og den nordlige del af
Oklahoma for en stor del var og
er eneradende her.

Som et foretagende med en del tu-
risttrafik - eller ensket om at
fa det - lagde AT&SF (the "Santa
Fe") vagt pd at skabe sig et be-
stemt, regionalt image, der kunne
lokke passagerer til fx det syd-
lige California. (AT&SF spander
fra Chicago i est til San Fran-
cisco, Los Angeles og San Diego
i vest - og ndr mod syd til Gal-
veston wved den meksikanske hav-
bugt, "golfen'".) Det gav sig ud-
slag i, at man i de to ferste ar-
tier af 1900-tallet erstattede
mange af de “zldre, ofte meget
negterne, men n=zppe altid udtjen-
te trzhuse med murede og pudsede
eller betonstebte stationsbygnin-
ger, som havde rede tegltage og
var praget af arkader m.v., som
det ses pd billedet. Til den an-
vendte stil er knyttet betegnel-
ser som "mission revival", "medi-
terranean revival", "traditional"
og '"'spanish style". Og visselig
var der noget spansk over statio-
nen pa billedet. Men som det fx
ses af de store ruder forneden i
vinduerne, er det s& som si med
#gtheden. Man m& desuden tro, at
denne bygning trods det '"tradi-
tionelle" herer til dem, som blev
udfert i beton; det giver i hvert
fald en god forklaring pd, at de
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kalkede facader ser sa afskallede
og miserable ud. Kalk binder ikke
effektivt pa cementstebning og
—puds.

Blandt detaljerne lagger man mar-
ke til tavlen med togtider. Selw
om de enkelte tal ikke kan l=ses,
kan det med ret stor sikkerhed ud
fra opstillingen fastslds, at det
rejsende publikum til sin radig-
hed havde 5 daglipe tog i hver
retning p& hovedlinien og 3 pa
sidelinien. Vingeskiltet wved den
nzrliggende der viser, at der har
veret telegrafstation; med for-
sterrelsesglas kan lases: Western
Union Telegraph. Perronerne (man
ser lidt af en perron 2 nederst
til hejre i billedet) er ganske
lave efter den sadvanlige ameri-
kanske praksis. Men disse brille-
rer ved at vare brolagt omhygge—
ligt med beton- eller teglsten,
lagt i "sildebensmenster".

I billedets baggrund til wvenstre
samt gennem arkaden ses lukkede
godsvogne. Og 1 baggrunden ¢til
hejre ejnes et trazhus af den si
almindelige art. Maske er det den
tidligere hovedbygning bibeholdt
med zndret anvendelse.



HOLLAND, hvor??

Et kort med =gte foto,
karakter som det foreglende og
med samme tekst pa& skrivesiden
bortset fra, at der ogsd star
"Made in Canada". Det er taget
som det sidste eksemplar pd en
amerikansk station - ofte benavnt
depot (udtalt "dipaut" med ferste
stavelse betonet) - af en bestemt
type: preriestationen. Men skent
navnet er klart nok, som det star
med fuldt udvoksede bogstaver pa
varehustaget, er der alligevel
tvivl, ikke bare om tiden, men
ogsd om stedet. Adskillige nord-
amerikanske byer hedder Holland,
og det er forelebig ikke lykkedes
hverken at placere denne eller
identificere jernbanelinien eller
-selskabet. Kun star det fast, at
stedet md seges i USA eller Cana-
da inden for de omrdder, hvor der
dyrkez hvede og/eller majs. De er
til gengazld vidt udstrakte. Der-
for appelleres ogs& her til l=-
serne om bistand; for dem, der
eventuelt seger, er de firmanav-
ne, som kan lases pa bygningerne
til wvenstre, muligvis en hj=lp.
PA én af dem stlr '"Lake of the
Woods Milling Co." og pa den nazr-
mere "Ogilvie's No. 48" (siloens
nummer?) samt "Flour and feed for
sale" (mel og foder til salg).

De karakteristiske bygninger til
venstre langs det fjerde spor er
i evrigt netop kendetegnende for
preriestationen som type, omend
ikke helt fra begyndelsen. Det er
kornsiloer - ftrzkonstruktioner -

af samme

som der kan vere opfert indtil et
halvt dusin af wved den enkelte
station, tilherende lige s& mange
forskellige firmaer. I nutiden er
kornsiloerne ofte det eneste, der
er tilbage eller i brug efter den
oprindelige bestemmelse ved sta-
tioner af denne art. Flere lukke-
de godsvogne, boxcars, ses foran
den bageste silo. Der anes ogsa
nogle godsvogne lzngst ude i bil-
ledet ved, hvad der formentlig er
et pafyldningsanlzg for kul og

vand til lokomotiverne. Perronen
- der er kun én - er af den s=d-
vanlige lave type, udfert af
planker og tilsyneladende ikke
szrlig lang. Stationsbygningen
derimod er p& ingen mdde primi-
tiv. Maske er bygningen 2. gene-

ration pa stedet; pa& den anden
side tyder beplantningen til hej-—
re i billedet ikke pa, at det er
mere end mdske 20 Ar siden, at
Jjernbanen kom hertil og omdannel-
sen af prazrien begyndte.
Tovejs—armsignalet, som her er
anbragt pa& en med barduner afsti-
vet udligger fra bygningen, mens
placering p& en mast var det sad-
vanlige, er i sit princip ikke
meget forskelligt fra en hjemlig
type, men "ker" markeres ved szn-
ket arm.

Jernbanesporet 1 forgrunden er
nok et studium verd. Man vagrer
sig ved at tro, at det virkelig
er et hovedspor, og alt tyder pa,
at der er tale om en sekundar ba-
nelinie. Tkke blot ser svellerne

noget medtagne ud og grusballa-
sten forekommer forsemt, men de
ret spinkle skinner belger ud og
ind sével som op og ned pa en s&-
dan made, at tung og hurtig ker—
sel mA vare udelukket. Ganske
vist blev der i amerikansk jern—
banebygning ikke altid lagt vegt
pd detaljerne - eller vagt pa de
samme detaljer - som i europaisk.
Men skent man fx ved bygningen af
den transkontinentale jernbane i
Canada i 1880'erne (Canadian Pa-
cific Railway) af rationalise-
ringshensyn udelod tilpassende
afkortning af skinnestykker i
kurverne, tilstrazbte man dog, at
stedene alligevel 14 nogenlunde
lige over for hinanden. Det blev
klaret ved, at en vis mindre pro-
centdel af skinnestykkerne blev
leveret 1 28 og 29 ft langde,
hvorimod normallzngden var 30 ft
(9,14 m) - egentlig ikke meget;
allerede wved 33 km/h rammer hju-
lene et skinnested hvert sekund!
Men er skinnelzngden pa billedet
for resten sterre? Med de for-
skudte sted m& kersel her have
lydt som en trommehvirvel,



SCENERY IN THE NORTHWEST

Nu farvel +til stationerne og ud
péd strzkningerne. Kortet her er
udgivet af Bloom Bros. Co. i Min-
neapolis, Minnesota, og indgér i
en serie, der blev kaldt Scenic
America. En koloreret fotografisk
optagelse ligger til grund for
farvetrykket. Det reproducerede
eksemplar blev sendt fra Fort
Dodge 1 JTowa 24. juli 1916 til
Danmark, i kuvert. Motivet er ik-
ke narmere lokaliseret; der gives
ikke oplysninger ud over billed-
titlen "Glimpses of Picturesque
Scenery in the Northwest" (glimt
aff det maleriske sceneri i nord-
vestlige del (af USA)). Og hermed
har stater som Montana, Idaho og
Wyoming vel en chance for at vare
skuepladsen, men ikke Iowa.

Sceneriet er dog lige dejligt
uanset lokaliseringen: et passa-
gertog 1 et storsléet landskab
med bjerge 1 baggrunden. Toget
har netop forladt stationen i et
lille bysamfund, der ligger del-
vis skjult af skov, har passeret
en & eller mindre flod pa en bro
(hvis dragere ses over sidste og
nestsidste vogn), og er i en kur-
ve kert ud i det Abne land. Man
kommer uvilkdrligt til at tenke
pad fine optagelser fra det moder—
ne Japan, af Shinkansen med Fuji-
yama i baggrunden. Der er noget
af den samme betagende storhed i
situationen, og man kan kun be-
klage den patrazngende retouche-
ring af de skovkladte skréaninger,
specielt til hejre i billedet, og

af det formodentlig industrielle

bygningsanlag, som ligger mellem
&dbroen og stationen.

Toget fremferes af et damplokomo-
tiv, hvis hjularrangement desver—
re ikke fremgdr tilstrakkelig ty-
deligt til sikker bestemmelse. Ud
fra proportioneringen og togarten
er der dog grund til at tro, at
det drejer sig om en miske noget
smédhjulet ten-wheeler, dvs. 2'C.
Selve togstammen er oprangeret af
seks bogievogne, hvoraf de tre
bageste er personvogne, i Amerika
kaldet passenger cars eller coa-
ches. Trzbekladte personvogne hed
i amerikansk jernbane-slang '"var-
nish" (egentlig samme ord som
fernis), og et persontog kunne i
trad hermed omtales som "a string
of warnish" (frit oversat: en
rekke lakerede).

De tre forreste vogne i toget er

en eller anden kombination af
rejsegods—, brevpost- og pakke-
postvogne. Det wvar ikke noget
sersyn, at sidanne keretejer var

en vasentlig del af et amerikansk
eksprestog, hvor de gik forrest
og for s& vidt dannede en slags
stedpude i tilfzlde af kollision.
Men det wvar nu ikke altid, de ud-

gjorde halvdelen af toget som
her. De forskellige kategorier er
felgende:

I Post-office car (rullende

postkontor, med brevsortering un-
dervejs) udvendigt betegnet FAST
MATIL (hurtig post).

2. Mail car (almindelig postvogn)

udvendigt betegnet U.S. MAIL.

3. Express car {vogn til pakke-
forsendelser eller fragtgods af-
sendt af et af de livligt konkur-
rerende amerikanske, oprindelig
som en slags budkompagnier eller
kurertjenester fungerende express
—selskaber. De var ikke uden ind-
flydelse péd det statslige postve-
sens udvikling og takstpolitik;
adskillige jernbaneselskaber gik
ogsad til en vis grad selv ind i
branchen, jf. de hjemlige bane-
pakker) .

4. Baggage car (vogn til passage-
rernes rejsegods) udvendigt be-
tegnet BAGGAGE.

5. Combined baggage and mail car
(kombineret rejsegods— og post—
vogn) .

6. Combined baggape and express

car (kombineret rejsegods- og
pakkepostvogn) .
Yderligere fandtes Lkombinerede

person- og postvogne, kombinerede
person—- og pakkepostvogne samt
kombinerede person- og rejsegods—
vogne.

Til alle de n=zvnte vogntyper
stilledes naturligvis de samme
krav med hensyn til hastighed,
kereegenskaber og styrke som til
personvogne 1 almindelighed.



CASTLE GATE, UTAH

Kort 1 flerfarvetryk efter kolo-
reret og starkt retoucheret foto-
grafi. Ingen udgiverbetegnelse er
pafert. I stedet figurerer slap-
ordet "See Eurcpe if you will -
but see America first" (se Euro-
pa, hvis De/du har lyst - men se
Amerika ferst). Dette slogan
stammer s& vidt vides fra rekla-
mepublikationer udsendt af Min-
neapolis, St. Paul & Sault Ste.
Marie Railroad, ogsé kendt som og
senere officielt benavnt som the
Sco Line. Ved ordet America skal
her forstas USA, som i sd& mange
sammenhange (ogsd artiklens). Op-
fordringen er pa kortet fulgt op
med en forklaring om billedets
indhold. Forfatterens eksemplar
af kortet blev sendt i kuvert 17.
november 1919 fra Marysville i
California til Danmark.

Var det forrige motiv noget ube-
stemt, er der til gengzld ingen
tvivl om, hvad man ser her. Cast-
le Gate - eller, som det oftest
skrives nu, Castlegate - betyder
borgport. Den port, der tales om,
er indgangen fra nordvest til
Price River C(Canyon. P& hver sin
side af é&bningen stér en kampe-
messig sejle eller pille. De pé&-
gzldende klipper, som her rejser
sig nesten lodret, er henholdsvis
450 og 500 ft heje, altsd 135 og
150 m, fra fod til top. De udger
en fortsszttelse af de bagved lig-
gende Kklippeformationer og satter
samtidig punktum for dem.

Der ligger i narheden en mindre

- -
.

by, som ogsd& har navnet Castle-
gate og er station pd den bane,
der ses: Denver & Rio Grande We-
stern, dengang og stadigvak en
hovedrute i USA's jernbanenet.
Den forbinder i dag Denver i Co-
lorado med Salt Lake City i Utah
via Grand Junction og fortssztter
videre mod nord fra Salt Lake Ci-
ty til Ogden. Toget pa billedet
ligner meget det pd forrige bil-
lede. Men man kan have sine twivl
om, hvorvidt det er =gte. Dette
forstédet pd den made, at det ma-
ske slet ikke herer med til den
oprindelige optagelse.
get wved perspektivet, som tyder
pd, at det kan vare "klippet"
ind. Og om Jjernbanelinien virke-
lig var dobbeltsporet, da kortet
blev lavet, kan der ligeledes ve-—
re prund til at tvivle. Det kan
lige s& godt vare en fremtids—
drem, som har fundet udtryk i re-
toucherens i evrigt - fristes man
til at sige - noget teatralske
arbejde.

Denver & Rio Grande Western fal-
ger Price River, som den krydser
pd billedet, mere eller mindre
direkte pa& en strakning af ca.
100 km, begyndende 15 km nordvest
for Castlegate og sluttende ved
Woodside, hvor banen drejer mod
syd, mens floden leber mod wsst
for at munde ud i Green River, en
aff de sterre bifloder til Colo-
rado-floden. Langere mod est lig—
ger banen p& lange strak langs
selve Colorado River. Derimod har

Der er no-

den, +trods navnet, ikke direkte
noget med Rio Grande at goere.
Forklaringen ligger i, at denne

linie opstod som en udvidelse mod
vest af det oprindelig i staten
Colorado's centrale og sydvestli-
ge del koncentrerede Denver & Rio
Grande Railroad System, som til
dels var smalsporet. Linien havde
til at begynde med sit estlige
endepunkt ikke i Denver, men i
det sydligere Pueblo, hvorfra man
matte rejse videre med bane mod
nord for at komme til Denver. Li-
nien til Pueblo findes stadig.
Efter at det oprindelige system
er blevet starkt beskaret og ud-
videlsen er blevet hovedlinien,
er udvidelsens navn overfert til
selskabet. Denver & Rio Grande
Western Railroad er et af de fa
jernbaneselskaber i USA, som ef-
ter dannelsen af det offentligt
stettede trafikselskab Amtrak har
opretholdt langdistance-passager-—
trafik i eget regi.



EMPIRE STATE EXPRESS

J. Koehler, New York, har udgivet
dette kort, som trykt i en en-
kelt, blésort farve gengiver et
maleri, muligvis udfert i tempe-
ra. Det er fra den tid, da man pa
den modsatte side af kortet endnu
kun méatte skrive navn og adresse
pa modtageren. Ganske som pd det
foran afbildede kort med Brook-
lyn-broen i New York har udgive-
ren derfor p& billedsiden levnet
en strimmel til at skrive pd. Det
afbildede eksemplar blev sendt
fra New York City 21. maj 1903
til Kebenhavn.

Kortet forestiller angiveligt Em-
pire State Express, og her er det
altsd toget, der er i centrum;
det er ikke bare staffage som pa
de to foregiende kort. Hele sce—
neriet er sardeles romantisk. Ma-
nen skinner, og lys strdler ud
fra de seks wvogne, hvoraf den
forreste synes at vare en kombi-
neret person- og rejsegodsvogn.
Toget kerer igennem, hvad der med
et udtryk fra kunsthistorien kan
betegnes som et "heroisk" land-
skab, og det er ikke en bestemt
lokalitet, der er afbildet.
Kunstneren har ikke varet nogen
stor tegner. Der er Kkludder i
perspektivet, og sporvidden er
alt for stor. Det er formentlig

ogsd et udtryk for ubehjzlpsom-
hed, nér det ser ud, som om spo-
rene flettes ind i hinanden pa
broen. Det er ganske wvist gjort

adskillige steder, men man ville
nzppe gribe til en sadan foran-

staltning p& en s& kort bro som
den afbildede, og slet ikke pa
den rute, Empire State Express
fulgte. Iesjnefaldende er ogsd lo-
komotivets forvrazngede proportio-
ner, Til gengeld er der ingen
tvivl om, hvilket lokomotiv der
er taznkt pd; herom senere.

Empire State bruges i betydning
af staten New York.

Empire State Express blev opret-
tet i 1891 af New York Central
som et af de zldste navngivne tog
i USA. Markedsferingen var in-
tens; der blev fra selskabets si-
de udfoldet et wvaldigt PR-arbej-
de. Man appellerede bl.a. ¢til
publikum med hej fart og sarlig
komfort. 10. maj 1893 blev der
med det nybyggede lokomotiv nr.
999 opnédet den hidtil uherte ha-
stighed af 112% mph. svarende til
180 km/h. Det skete pd straknin-
gen mellem Syracuse og Buffalo et
sted, hvor sporet ligger wvandret
og lige. Lokomotivet og resten af
toget blev vist p& verdensudstil-
lingen i Chicago samme ar. Og ba-
neledelsen fik overtalt de Fore-
nede Staters postvaesen til at ud-
give et to-cents frimerke, hvor
nr. 999 var afbildet pa en séadan
made, at ingen burde vare i tvivl
om de 112% mph. Nr. 999 var et
2'B-loko med 86 in = 2184 mm
drivhjul. Amerikanske legetejsfa-
brikanter greb hurtigt chancen,
og mere eller mindre rimelige lo-
komotivmodeller med paskriften
999, og eventuelt Empire State

Express, bidrog til at kaste
glans over dette tog og den hej-
benede lokomotivtype, som ogsa
postkortet afbilder. Nr. 999 blev
for evrigt senere ombygget i en
mere sadvanlig form.

Succes'en blev fulgt op i 1902
med luksustoget Twentieth-Century
Limited, der forbandt New York
med Chicago p& 20 timer. Det wvar
herefter New York Central's flag-
skib og blev vel 1 det meste af
sin levetid verdens mest bersmte
(eller i hvert fald mest omtalte)
passagertog, kendt ogsd som sta-
tist i en lang rzkke amerikanske
spillefilm. '"The Century" blev i
sine velmagtsdage afsendt i ind-
til 8 afdelinger, hvilket ikke
var praktisk i det lange leb. Man
fandt da pa& at aflaste det berem-
te tog med nye navngivne, men
stadig luksuese tog, som gemmem-—
kerte ruten med knap s& stramme
tider. Straks fra begyndelsen fik
Twentieth-Century Limited konkur-
rence fra Pennsylvania Railroad,
som med toget Pennsylvania Spe-
cial, fra 1902 kaldet Broadway
Limited, ad en vanskeligere, men
mere direkte rute ogs& kunne kla-
re turen fra New York til Chicago
pd 20 timer i komfortable omgi-
velser. Spionage?
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CLINTON, IOWA

Et lempeligt retoucheret og el-
lers wvellykket, men ufelsomt far-
velagt foto er gengivet pd dette
kort, hver brokonstruktionernes
rede farve til overmal er trykt
skavt i forhold til selve bille-
det. Produceret af E.C. Kropp Co.,
Milwaukee, Wisconsin, men mulig-
vis udgivet af Chicago & Northwe—
stern Railroad; i hvert fald ind-
gadr kortet i en serie med motiver
fra dette selskabs linier. Sendt
15. maj 1915 fra Clinton, Iowa,
i kuvert til Danmark.

Det er Mississippi-floden, de vi-
ste Jjernbanebroer spender over.
Den a&ldre, enkeltsporede og va-
sentlig spinklere bro til venstre
er ikke navnt 1 billedteksten,
som kun omtaler den nye, dobbelt-
sporede. Man ser fra Clinton pa
vestbredden over til estbredden,
hvor den mindre stationsby Fulton
i staten Illinois 'tager imod".
Der er adskillige broer over Mis-
sissippi, men floden er lang, og
de lipgper alligevel ikke t=t.
Altsd mAtte stedet blive et jern-—
baneknudepunkt; spor udgik 1 5
retninger fra Clinton og i 3 fra
Fulton. I dag udgdr jernbaner
stadig i 3 retninger pa hver side
af floden. Vigtigst er wvel den
dobbeltsporede linie, som mod
vest ferer til Omaha og mod est
til Chicago. Den tilherer fortsat
Chicago & Northwestern, men dette
selskab er langtfra enerddende i
omradet, hvor der er en vis
trangsel af baner. En af dem,

-
.

Chicago Great Western, indgik 1
Chicago & Northwestern i 1968.
Efter at 1000 blandt 15.000 med-
arbejdere 1 1972 overtog banen
som aktionarer, er det fulde nawvn
nu Chicago & North Western Trans-
portation Company. Blandt dette
foretagendes aktiviteter er for-
stadstrafik ved Chicapgo, som be-
strides med to-etages vogne, men
i evrigt pa lignende made som den
sjellandske regionaltrafik. Toge-
ne trazkkes af et diesellokomotiv
fra Chicago til forstaderne og
skubbes pd tilbageturen til ud-
gangsstationen 1 storbyen. Det
samme lokomotiv fjernstyres da
fra et hejt placeret fererhus i
en styrevogn, hvis gavl principi-
elt svarer til arrangementet pa
DSB litra Bns.

Tilbage til billedet, hvor man 1
forgrunden bemzrker bade et ma-
stesignal, et lavere sporskifte-
signal og en person, der star
mellem sporene og er en god hjzlp
til at fA et begreb om sterrel-
sesforholdene. Selve den dobbelt-
sporede bro ses at bestd af hele
9 fag med ensartede stllgitter—
dragere af en velkendt type. Det
samme m& gelde den enkeltsporede
bro, hvor sporet har et meget la-
vere niveau og dragernes kon-
struktionshejde er mindre. Man er
ofte tilbejelig til at begrznse
sine forestillinger om amerikan-
ske jernbanebroer til de fra We-
stern-film m.v. sd kendte temmer-
viadukter og lignende. Men faktum

er, at amerikanske Jjernbaner har
udviklet og opfert stalbroer, som

er ganske vasentlige i antal og
konstruktion. Ikke mindst  Thar
Mississippi og Missouri varet en

udfordring. Vest for disse floder
var der, indtil den ferste trans—
kontinentale jernbane (gennem Ne-
braska, Wyoming, Utah og Newvada
til California) blev ferdig i
1869, n=sten ingen jernbaner,
hvorimod der 14 et allerede kraf-
tigt udbygget net 1 de fleste
stater st for Mississippi-Mis-
souri. 20 &r senere var forholde-
ne fuldstzndigt forandrede; nu
var der jernbaner i alle stater-
ne, selv i Indianerterritoriet,
det senere QOklahoma, og i nogle
af dem var der n®sten lige sa
tette net som i eststaterne. For-
bindelse over Mississippi og/el-
ler Missouri var etableret mange

steder, ferst med fzrge og siden
med bro. Den mest eventyrlige af
alle amerikanske jernbanebroer

var dog at finde andetsteds: den
allerede i 1855 indrettede, ret
lette hangebro ved Niagara Falls,
ligesom Brooklyn-broen efter pro-
jekt af John A. Roebling.



ROLLIN'S PASS, COLORADO

H.R. Bchmidt & Co., Wichita-Den-
ver, udgav dette kort, der aldrig
har wvaret 1 brug som postkort.
Det stammer antagelig fra omkring
1910. En pant koloreret og kun
lidet retoucheret optagelse er
gengivet, men der er tilfejet ek-
stra dramatik wved, at beskaringen
afviger lidt fra lodret og vand-
ret (se de stdende personer).

Denver, Northwestern & Pacific
Railway (senere Denver & Salt La—
ke Rallroad) havde som s& mange
jernbaner i USA et navn, hvori
det forjezttende ord Pacific ind-
gik. Men - igen som ved s& mange
jernbaner i USA - forventningerne
blev gjort til skamme. Man ndede
kun et par hundrede kilometer el-
ler tre ud mod vest og nord. Un-
dervejs passeredes det pd bille-
det wviste pas ved USA's store ho-
vedvandskel, the Continental Di-
vide. Passet ligger 11.660 ft
(3.554 m) over havets overflade,
det hejeste punkt ndet af nogen
normalsporet jernbane i USA. Til
aflesning af linien over passet
byggedes 1921-27 Moffat-tunnelen,
der er nasten 10 km lang og USA's
tredielengste. Videre mod wvest
fulgte banen fra Sulphur Springs
Colorado-floden p& en strzkning
af ca. 60 km, fer den drejede mod
nord og vest og arbejdede sig
frem til Craig wved Yampa River,
en af bifloderne til Green River.
Lzngere kom den ikke. Men skent
dremmen om at nd Stillehavet for-
blev drem, blev resultatet alli-

gevel
den byggede bane blev nemlig en
del af forannsvnte Denver & Rio

positivt. Hovedparten af

Grande Western. Det skete ved en
forlzngelse af strakningsafsnit-
tet langs Colorado-floden frem
til Dotsero, hvor de to jernbaner
blev forenet. Séledes skabtes den
direkte forbindelse til Denver
fra Salt Lake City. Den resteren-
de del af den oprindelige Denver,
Northwestern & Pacific forblev en
blindt endende sidebane og tilhe-
rer i dag ligeledes Denver & Rio
Grande Western Railroad.

Der er en speciel stemning over
billedet, som ser ud til at fore-
stille et wudflugtstog. Bemerk
hornene pa frontlygten samt kle-
dedragten; den narmeste person er
i skjortearmer og stréhat. Det ma
vare sommer, og det er maske ogsi
det, som skal understreges med
skiltet, der barer teksten KEEP
OFF THE GRASS (oversat til det
sedvanlige danske udtryk: Grasset
mé ikke betrades). Skiltet er -
ganske wvittigt - plantet i den
flere meter heje sne.

Billedet fra Rollin's Pass er
iser taget med for at pege pa de
vanskeligheder, bjergkaderne i
USA betyder for jernbaneanlzg og
drift. Det er dels Appalacherne,
som strzkker sig fra den nordlige
del af Alabama og Georgia mod
nordegst helt til Maine. Og navn-
lig er det Rocky Mountains, som
forleber fra Mexico mod nordvest
gennem mange af enkeltstaterne
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over en stor bredde og videre i
Canada frem til Alaska. Initiati-
verne har varet talrige, bade i
udformningen af banelinierne og
med hensyn til trzkkraften. Det
er typisk, at verdens til enhver
tid sterste lokomotiver eller lo-
komotivkombinationer bade i damp-
tiden og sidenhen har varet at
finde p& de amerikanske jernbane-—
selskaber, som har linier i de
nevnte bjergegne. Som fornemste
eksempel kan navnes Union Paci-
fic, der endda p& sine bjergbe-
stigende hovedlinier intetsteds
nédr hejder som Rollin's Pass.
Union Pacific har menstret savel
de sterste konventionelle damp-
loko, der nogensinde er bygget
(88 stk. med det kun af denne ba-
ne anvendte hjularrangement 2'F1!'
- ferste byggedr 1926), som de
sterste leddelte (25 stk. med det
ligeledes 'private" hjularrange-
ment (2'D)D2' - forste byggeér
1941). Siden er denne tendens
fortsat gennem anskaffelsen af
gasturbineloko (ferste byggeér
1948), hvor Union Pacific igen
gik sine egne veje, og ekstra
svere diesel-elektriske enheder
pad fx 6.600 hk.



MERIDIAN, MISSISSIPPI

Et Mirro-Krome-kort, ligesom det
fra San Francisco trykt af H.S.
Crocker Co., Inc. Det tilgrund-
liggende farvefotografi anfores
optaget af Hubert A. Lowman, og
udgiveren er Deep South Special-
ties, Inc., Jackson, Mississippi.
Kortet blev sendt 15. juli 1975
(yderligere datering har ikke me-
gen betydning) til forfatteren
fra Columbus, Mississippi (en
mellemstation pA jernbanelinien
mellem Memphis 1 Tennessee og
Pensacola 1 Florida, tilherende
S5t. Louils-Ban Francisco Railway
Company - "The Frisco" - 1 18981
indgdet i Burlington Northern).
Billedet forestiller to mindes-
mzrker opstillet i Highland Park,
Meridian, Mississippi. Byen lig-
ger 290 km nordest for New Orle-
ans. Som jernbaneknudepunkt pra-
get af bomuldsindustri og -han-
del, tidligere ogsd af specielle
hejere skoler for sorte borgere.
Indbyggertallet war 18.000 ved &r
1900 og ca. 25.000 i 1920.

Det ene mindesmzrke, et godstogs-
lokomotiv gjort til statue, erin-
drer om, at den i antal langt be-
tydeligste lokomotivtype i ferste
del af vort A&rhundredes USA var
denne, som blev kaldt Consolida-
tion (i jernbane-slang forkortet
til Consol) og havde hjularrange-
mentet 1'D. En afrundet statistik
ser sdledes ud: 9.400 Consolida-
tion-maskiner bygget i USA til og
med &r 1900, herefter 24.000 stk.
i alt 33.400 stk., som fordelte

sig p& 10.500 +til
22.900 til brug pa& USA's egne
jernbaner. Ligesom American-typen
(2'B) s& at sige tegner firmaet,
nar det gazlder 1800-tallets ame—
rikanske jernbaner, er Consolida-
tion-typen velvalgt som symbol pa
Jjernbanerne i USA i 1900-tallets
ferste halvdel. Dette si& meget
mere, som det pa samme made som
de fleste andre steder 1 verden
var  godstrafikken, der havde
sterst betydning.

Det andet mindesmazrke er en sten
sat for en vis Jimmie Rogers, der
ogsd omtales som the "Singing
Brakeman", America's famous Blues
Yodeler, altsd den 'syngende
bremser (eller togbetjent)'", Ame-
rikas beremte blues-jodler (det
hele lyder lidt underligt i over-—
settelse). Af den trykte tekst pd
kortets skriveside fremgir vide—
re, at der hvert &r til hans =zre
afholdes en festival, som til-
trzkker '"besegende fra hele na-
tionen".

Dette Jimmie Rogers Memorial og
festival-arrangementerne fortal-
ler lidt om, hvordan jernbaneli-
vet i USA - bade ved bygning og
drift - har afspejlet sig kultu-
relt pd mange méder og i en grad,
det er svert at finde magen til
andetsteds. Der er ganske vist
ikke nogen jernbanegalop som Lum-—
bye's, men til geng=zld et betyde-
ligt antal folkelige sange, som
har noget med jernbane at gere.
De rakker lige fra "She'll be co-

eksport og

min' round the mountain when she
comes", som er en vrevlet om-
skrivning af en gammel negro-spi-
ritual med den melodi, der her-—
hjemme har veret kendt til tek-
sten "Du m& f4 min sofacykel, nar
jeg der"(!), over protestsange
som "In eighteen hundred and for-
ty one", der skildrer irske bane-
bersters trengsler, til ballader
om enkeltbegivenheder eller —per-
soner, fx Casey Jones eller John
Henry. Sidstnavnte dede iflg.
overleveringen efter at have vun-
det et wveddemdl gdende ud pa,
hvem der kunne arbejde hurtigst
med at sla skinnespiger i, han
selv med sin 30 punds hammer el-
ler en dampdreven maskine. Videre
findes en rskke teaterstykker og
romaner, navnlig fra 1890'erne,
hvor jernbanen spiller en vasent-
lig rolle eller udger det milje,
handlingen udspilles i; tendensen
er som tidligere berert fortsat
i 1900-tallets spillefilm. Og sé-
dan kunne man blive ved. De store
afstande og den kendsgerning, at
store dele af USA er blevet til
det, det er, ved hjzlp af jernba-
nen, har veret udslaggivende. Men

mere "railrodiana" er der ikke
plads til her. MAske en anden
gang?



M/F TREKRONER
BILLEDKAVALKADE

Det var meget fa billeder,
der blev plads til i forrige
nummer, derfor bringes vi pa
de neste sider supplerende illu-
strationer.

Vi beklager, at de store
billeder i forrige nummer havde
fdet en merkere rand. Grunden
kendes ikke, men det kan skyl-
des, at oplagget var farvefotos.

Vi beklager dette, og skal
samtidig rette en skrivefejl: Pa
side 177 i nr. 4 er anfert, at
hovedmotorerne i M/F TREKRO-
NER er af fabrikat Pilestick.
Det skulle rettelig veare:
Pielstick.

M/F TREKRONER: Styrehus for,
centerpult (Foto den 24/10 1987)
(Alle billeder er taget af Ib V.
Andersen).

M/F TREKRONER: Styrbord bro-
vinge med mangvrepult. Brovin-

gerne er nu ved at blive over-
dekket. (30/4 1987)

M/F TREKRONER: Containerdeak
set fra brodakket. (30/4 1987)

.
o

..




M/F TREKRONER: Vogndak med
agterport. (30/4 1987)

M/F TREKRONER: Vogndak, spor
2 og 3 med automatiske kob-
lingsanordninger. (24/10 1987)

M/F TREKRONER: Rangercentral
med manevrepult. (24/10 1987)
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bagbord agter. (30/4 1987)

Skorsten med dakshus

M/F TREKRONER:



M/F TREKRONER: Vogndakket set mod forskibet. (30/4 1987)
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M/F TREKRONER: Fortejningsspil pa containerdakket. (24/10 1987)



M/F TREKRONER: Betjening af
drejespor i styrbord side. (30/4
1987)

M/F TREKRONER: Manevrepult
1 maskinrum. (30/4 1987)

M/F TREKRONER: Underlast med
pumper og rorforbindelser.
(30/4 1987)
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LITTERATUR

VANDELBANEN 1897-1957

Udgivet af Vejle Kulturhistori-
ske Museum med steotte af for-
skellige offentlige og private
institutioner.
Forfattere: Viggo F.
og Vigand Rasmussen i samréad
med K.S5. Knudsen (banens sid-
ste driftsbestyrer) og Preben
Lunde.

128 sider, ca. 200 fotos,

pris ca. kr. 150,-.

VANDELBANEN adskiller sig
lidt fra de fleste andre danske

Hejlesen

beger om privatbaner, dels 1
formatet, dels 1 bogens syste-
matik og endelig med hensyn

til de tekniske oplysninger om
is@r det rullende materiel. For
eventuelle interesserede er op-
lysninger om sidstnevnte imid-
lertid tilgengelige andre ste-
der, hvorfor dette forhold ingen
betydning har.

Indledningsvis gives en ud-
ferlig beskrivelse af banen og
dens stationer (holdepladser)
og trinbretter med udgangs-
punkt i Vejle Nord. 1 dette af-
snit gives mange fortrinlige op-

lysninger om hvert holdested,
ekspeditionsbygning, trafikfor-
hold, postforhold og personalie

samt pracis den historiske ori-
entering om stedet, som er af
interesse i forbindelse med ba-
nen. Glimrende! Og mon ikke
forfatterne i denne forbindelse
har meget at vere den historisk
interesserede driftsbestyrer K.S.
Knudsen taknemlig for.

Derefter folger et afsnit om
banens historie, feorste del ma-
ske lidt triviel, men med af-
snittet om banens anlaeg bliver
det interessant for alvor. Ferst
omtales anlegget af strazkningen
Vejle Nord-Vandel og derefter
Vandel-Grindsted (1914), hvoref-
ter banens historie fortzlles
opdelt i wvelvalgte tidsafsnit.
Bogens sidste del omfatter en
fuldstendig materieloversigt.

Udover det allerede navnte
kan fejes, at bogen indeholder
nogle tegninger af det rullende
materiel, gengivelser af nogle
af de mest karakteristiske pla-
kater fra banen samt eksempler
pa kereplanerne. Endvidere fin-
des gengivelser af banemarker
og billetter samt et udmearket
kort over egnen mellem Vejle og
Grindsted, hvor banens forleb
er tydeligt markeret.

Med hensyn til billeder er
bogen meget velforsynet. Man
kunne maske have egnsket lidt
flere store billeder pa bekost-
ning af nogle af de mindre og
maske knap sa interessante.
F.eks. burde billedet side 60
af indvielsestoget i Grindsted

i 1914 have wvaret bragt i séa
stort format som muligt.

Bogen, der er wvelskrevet
bortset fra nogle enkelte baga-
teller, kan varmt anbefales en-
hver i privatbanehistorie inter-
esseret. Det er bogen om VEJLE-
VANDEL-GRINDSTEDBANEN - intet
mindre.

Ib V. Andersen

PA SPORET AF 1987

af Jan Forslund og Mogens Duus
Udgivet af banebeger

Format 170x250 mm

48 sider, hovedsagelig fotos
Pris kr. 98,- (i boghandelen)

Bogen er (forhabentlig da)
starten pa en Aarlig udgivelse.
En &rbog om danske jernbaner,
som 1 stort og smat og mest
ved fotos wvil fastholde Arets
begivenheder.

Starten er god: De 3 forste
sider i tekst giver essensen af
de mest markante begivenheder
i "aret" (oktober - september).
Sidste side giver en oversigt
over DSBs traekkraft pr. 1. ja-
nuar 1987 - 1lidt ude af sam-
klang med bogen ievrigt.

Resten af bogen er en foto-
kavalkade fra snart sagt alle
hjerner og kroge, bade geogra-
fisk og emnemassigt.

Teksten er behagelig kort,
men saglig - gengivelsen af
billederne god - og den tekni-
ske kvalitet af optagelserne er
szrdeles god.

Keb den -
sattelsen 1 1988!

sd kommer fort-

Holtrup
ROEBANERNE
De danske roebaner i billeder
og tekst,

af Tom Lauritsen og John Poul-
sen,

Format 170 x 250 mm

72 sider, rigt illustreret og
med farvefotos pd omslag.

Pris kr. 129,- (i boghandelen)

En lenge savnet bog om et
stort kapitel i den danske jern-
banehistorie er hermed kommet.

Bogen rummer 3 hovedafsnit:
Banernes historie (og sukker-
produktionens), beskrivelse af
de enkelte banesystemer (fa-
briksoplande} samt oversigt
over materiellet.

Der er wvirkelig gode kort
over de enkelte banesystemer,
som for mig vakker mange gode
minder om den tid, hvor jeg og
nogle interessefaller 'stovede
rundt" for at finde de bedste
steder til fotografering.

Bogen rummer et utal af vidun-
derlige fotos, sdvel meget gamle
som yngst mulige. Teksten er
velskrevet og veldisponeret, og
ved min ret hurtige gennemles-

ning har jeg ikke fundet nogle

"brelere" og heller ikke gene-
rende trykfejl.
Jeg savner nogle tegninger

af trakkraft og rullende mate-
riel -men det pdelegger nu ikke
helhedsindtrykket: en god og
gedigen bog om Roebanerne.

Endelig synes jeg, at Svend
Jergensens navn burde vare
fremhavet noget tydeligere end
sket. Jeg synes hans and har
"svaevet over vandene'.

Holtrup

DANMARKS JERNBANER

af Buch og Gomard.

Genoptryk af bind 1.

Udgivet af banebsger.

Format 170 x 250 mm.

380 sider, ill.

Pris kr. 229,- (i boghandelen)

Det ferste store danske op-

slagsverk om jernbaner var
Buch og Gomard's Danmarks
Jernbaner, der udkom i midten
af 1930'erne. Det wudsendtes i
hefter og kunne senere samles

i et historisk bind (pd 488 si-
der) og en biografisk del (pa
776 sider). Heraf er der i dag
ingen interesse for biografien,
og banebsger har derfor det
bort fra denne del, samt nogle
uinteressante afsnit i den hi-
storiske del. Resten er genop-
trykt i let formindsket udgave,
og der er et par sider supple-
ment om senere begivenheder.
Bogen fortaller i kronologisk
orden (efter strazkningens (DSB)
eller privatbanens &bningsdato)
kort om forhistorien, om anleg-
get og abningen, samt { de fle-
ste tilfelde om banernes drifts—

resultatet i arene op til ver-
kets udgivelse.
Der er nogle fotos - men

absolut ikke i det antal og den
kvalitet der kendetegner nuti-
dens udgivelser.

Bogen ber std i
jernbaneinteresserets reol.

enhver

Holtrup

STREJFTOG 1

DSB i 50'erne og 60'erne fortalt
i billeder med tekst af

]. Guldbak Christensen.

Udgivet af '"Lokomotivet'.
Format A 5.

64 sider - hovedsageligt fotos.
Pris kr. 40,- (fas hos '"Lokomo-
tivet" eller i hobbyforretninger)

Dette nydelige hefte har jeg
faet til anmeldelse for meget
lenge siden - men det har be-
klageligvis wvearet forputtet i en
"forkert" bunke hos mig.

I heftet findes 90 fotos i
sterkt varierende sterrelse med
en charmerende tekst, der for-
sterker billedoplevelsen kolos-
salt. Heftet er opdelt i afsnit:
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dampen, motortrakkraften, wvog- de af De Danske Statsbaner i Nvhedsbrev  med  katalogsider
nene - savel person- som gods 1920'erne udarbejdede: fra TRINBRETTET - ialt 232 A4-
- og der afsluttes med Miljeet  Tekniske Betingelser for Leve- sider med omtale af alt hvad
og den daglige drift. ring al Vogne. hjertet begarer indenfor lesdele
Det sidste afsnit tiltaler mig Heftets pris er kr. z5,- HERY til modelbyggeren. Loko-
mest, fordi Guldbak har et godt motivdele, modelnips, wvarktoj,
eie for smatingene og de lidt JP HOBBY har udgivet sin Pris- plast, messing, tra, byggesat,
usedvanlige kameravinkler, og liste nr. 9 november 1987. motorer, fardigmodeller, mtsede-
s&4 viser de fleste af fotoene Kataloget omfatter dels ferdig- le og meget mere.
noget, som er gdet heden for- dele til modelbygning i spor 0  Fas ved indsendelse af adresse—
lengst. (bl.a. et byggeset til en af- ret  Ad-konvolut frankeret med
fijedret Dbogie til Bornholmske kre. 7,10 (d.v.s. 3. vagtsats)
Holtrup Jernbaners vpersonvogne A 301- tils
303} og dels messingprofiler, TRINBRETTET LYSTRUP
ANDET LESESTOF ireprofiler og treplader m.v. Rugmarken 93
Henvendelse til [P HOBBY, Hav- 8520 Lystrup eller
Dansk Jernbanearkiv, postboks revenget 8, 3650 Olstykke. TRINBRETTET VEJLE
36, 4990 Sakskebing, har udgi- Bleggardsgade 14
vet et fotografisk genoptryk af 7100 Vejle.
FORTEGNELSE OVER SIGNALPOSTENs FORLAGs
UDGIVELSER, RESTOPLAG, PRISER m.m.
A: SIGNALPOSTEN. KOMPLETTE ARGANGE :
(Tal i ()} angiver restoplagets sterrelse) C. SIGNALPOSTENs BOGER:
pris kr. andel i Titel vegt g. pris kr.
porto kr.
Damptrekkraft i model 1100 95
15. argang - 1979 (12) 70 7 Romantik i Reg og Damp 400 35
17. argang - 1981 (21) 85 7 Fotohefte 3, TFJ 175 18
18. argang - 1982 90 7 Fotohefte 4, NKJ 125 12
19. argang - 1983 96 7 og sa kommer toget, Trine 150 14
20. argang - 1984 100 Danske Jernbanestrzkninger I 50 8
21. drgang - 1985 119 Danske Jernbanestrakninger 11 150 40
22. argang - 1986 122 Supplement til Bay 70 20
23. argang - 1987 128 JS/DMJK 40 ar 75 12
24. argang - 1988 lpbende 135

B. SIGNALPOSTEN, enkeltnumre:
Her er portoen kr. 3,- pr. stk.
ikke over kr. 12,- pr. ordre.

9. argang, nr. 2, 5 og 6 (fa!) 5
10. argang, nr. 3, 5 0og § 6
11. drgang nr. 1 og 5 8

(meget fa af nr. 6) 8
13. argang, nr. 3 14
15. argang, kun nr. 1 og

meget fa af nr. 2 og 3) 18
16. argang, kun nr. 2-3-4 20
17. drgang, kun nr. 1-3-4 22
18. argang, kun nr. log 4 24
19. drgang, kun nr. 2-3 26
20. argang, kun nr. 2-3-4 28
21. argang, kun nr. 2-3-4 32
22. argang 33
23. argang 35
24. drgang 37

Tidsskriftet SIGNALPOSTEN er udkommet med 1. argang
drgang 1964, 3. argang 1965/66 og 4.
argang 1968 o.s.v. Alle ikke ovenfor under A og B

1962/63, 2.

navnte numre er udsolgt, desvarre

- dog

Ved keb under post C skal tillagges porto efter

folgende skala:

Samlet vagt pr. ordre indtil 500 g 10
samlet vagt mellem 500 g og 1 kg 16
samlet vegt mellem 1 og 5 kg 24
samlet vaegt mellem 5 og 10 kg 32
samlet vaegt mellem 10 og 20 kg LY
Bestilling sker ved indbetaling af belgbet pd giro
6 49 47 22, adresse: SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Bronshej, og husk at anfere de enskede numre

samt npjagtig afsenderadresse pa kupon til modtager.

Til orientering: SIGMALPOSTEN har yderligere udgi-
vet fglgende titler, der dog alle er udsolgt fra

forlaget:

DSB OLD-TIMERE i model
Fotohefte 1, APB nordenfjords
Fotohefte 2, APB, sendenfjords

DSBs S-tog

Skive-Vestsalling Jernbane, 40 ar - 1964
Skagensbanen 1890-1965

Hirtshalsbanen 1925-1965

Hornbzkbanen 1905-1916-1966

DMJU arbog 1970
DMJU &rbog 1972
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-—
delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Godt nytar og hjerteligt vel-
kommen til SIGNALPOSTENs 24.
argang, 1988.

Ved nytarstide stopper man na-
turligt op og ger status. Det
har jeg gjort ogsd i ar, men
jeg er gaet lidt dybere end jeg
plejer.

Jeg har spekuleret over, hvor-
for SIGNALPOSTEN er blevet sa
gammel, som den vitterligt er.
Jeg har ikke pa noget tidspunkt
veret traet af arbejdet, omend
det undertiden har varet noget
treels. Det sker, at det kniber
for redaktionskomiteens faste
medlemmer at blive ferdig med
lovet stof til aftalt tid, hvorfor
det ind i mellem har varet no-
get tilfeldigt, hvad jeg har
kunnet komponere sammen i det
enkelte nummer. Heldigvis har
SIGNALPOSTEN ogsa mange
"free-lancere”, hvis arbejde jeg
satter sardeles stor pris pa,
og scm sa har hjulpet mig ud
af kniben.

Jeg ved ogsa, hvorfor det kan
komme til at knibe. Alle prever
pa og higer efter stadig at go-
re det bedre, og vore mulighe-
der for at skaffe oplysninger
og illustrationer er vokset stot
gennem &rene. Det betyder og-
sd, at forfatterne m& bruge me-
re og mere tid pa stadig sterre
artikler - og vi er (desvearre)
allesammen nedt til at skaffe
til det daglige bred ved siden
af, for SIGNALPCSTEN yder sta-
dig ikke honorar!

Det er mig ufatteligt, at vi har
kunnet producere s& meget stof

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB, 1987

indtegter
23. drgang, 1987 101.429,75
G1. érg. ?Dp til 22.)  5.661,95)
Danske jernbanestr. 152,50)
og s& kommer toget.. 103,30)
Supplement til Bay 44,25)
Fotohefter 3-4 383,20)

Romantik i rog og damp 657,05)
Damptrakkraft i model 1.116,25)
Arets overskud
Balance 109.558,25

om sd mange emner - det troede
jeg 1ikke muligt for 20 ar si-
den.

Sa er der det vigtige punkt der
hedder e¢konomi og abonnenttal.
Jeg skal ikke gere forseg pa
at tilslere, at abonnenttallet
er faldende. 1 vort sterste Ar
(1980) var vi oppe pa ©&2 di-
rekte abonnenter (og jeg dremte
om nr. 1000!). 1 1987 néede vi
888 mod 906 i 1986, og for 1988
ser det ud til, at vi igen "mi-
ster" en 30-40 stykker. 1 skri-
vende stund har 22 skriftligt
afmeldt sig, og der skal jo nok
ogsd vare nogle enkelte, der
"bare" undlader at fornye. Der
er kun kommet 3 nye til - og
det er alarmerende.

Gennem de senere &r har vi
mistet ca. 30 biblioteksabonne-

menter, som ellers burde vare
noget af det sikreste, skulle
man tro. Men offentlige bespa-

relser rammer altsd ogsd veres
lille blad.

Desvaerre ser det ikke ud til,
at bibliotekernes kunder gar
over til direkte abonnement!

Lossalget gennem hobbyforret-
ninger er ogsa faldet - ialt
med ca. 40%. Til gengald har

SIGNALPOSTEN haft en lille ind-
tegt fra annoncer i 1987.

Regnskabet ses hosstdende - vi
holdt altsa skindet pa nasen,
selvom 23. argang blev pi ful-
de 200 sider.

Om vi nar sd hejt i 1988 vil
tiden wvise. Alle ved - forha-
bentlig da - at vi udsender si

mange sider, som gkonomien kan

bazre, og hvis indtagterne fal-
der, ja sa daler sidetallet.

Der har pd det sidste varet et
stort aftrek pa bl.a. gamle
numre af SIGNALPOSTEN. Andet-
steds i bladet ses forlagets li-
ste, og bemark specielt her, at
der kun er meget lidt tilbage
af komplette 15. A&rg. og 17.
arg., og at enkeltnumre for 17.
drgang ogsd er meget sparsomt
reprasenteret. Bemark ogsa ven-
ligst, at der igen er kommet
portoforhgjelse.

Jeg vil gerne udtrykke redak-—
tionens dybtfelte tak for alle
de venlige breve m.v., som er
modtaget. Afskrift af girokopu-
nerne uddeles til redaktionens
medlemmer som en stor opmun-
tring i arbejdet. Vi haber at
kunne leve op til alle blomster-

ne og takker samtidig for de
mange forslag til nye artikel-
serier.

Som man ogsda vil have bemaer-
ket, har Nyt fra Redaktionen
holdt flyttedag, og den wil
fremover vere at finde her pa
bagsiden. Pladsen p& side 2
var efterhdnden blevet for kne-
ben til alle de facts, der bur-

de star der - og som nu star
der!
lpgvrigt forseger vi at holde

den gammelkendte stil — se bare
1 naste nummer, som forventes
udsendt ca. 25. maj 1988 - men
kun til dem, der har betalt!

P& genher!

Holtrup

STATUS pr. 31. december 1987

udgifter aktiver passiver
105.688,19 Beholdninger 112.910,40
Kapitalbevis 5.000, -
Forudbetalte abonn. 65.661,55
MOMS-rel lemverende 11.700,21
1.041,- Diverse deb./kred. 400,- 108, -
Formue 1/1 1987 38.011,58
+ overskud 2.829,06 =
____.2.829,06 Formue 31. december 1987 40.840,64
109.558,25 Balance 118.310,40 118.310,40



