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Nedlagte Baner

KOLDING SYDBANER

Forhistorien:

Efter at det i 1863 havde
vist sig, at statsbanen fra Kol-
ding sydpd mod Flenborg ikke
ville blive anlagt gennem de B8

sogne syd for Kolding (Stende-
rup, Sdr. Bjert, Vejstrup,
Hejls, Vonsild, Dalby, ©dis og
Taps), som ved fredsslutningen
efter krigen i 1864 havde féet

lov til at forblive i kongeriget,
men derimod vestover forbi Lun-
derskov, blev der i de felgende
&r gentagne gange rejst krav om
lokale jernbaneanleg. Forste
gang et lokalt jernbaneanlag kom
pa tale wvar i 1880, senere i
1892, men der kom intet ud af
planerne ved de to lejligheder.

I januar maned 1899 blev der
i Sdr. Bjert afholdt et mede om
et lokalt jernbaneanle®g. Det blev

besluttet at neds=ztte et udvalg,
der fik det noget besvarlige
navn "Udvalget for Tilvejebrin-

gelse af et Jernbaneanl®zg i Sog-
nene Syd for Kolding". Udvalget
fik den 29/3 1899 af Ministeriet
for offentlige Arbejder tilladelse
til at lade statsbaneanlzggene
udarbejde et projekt til de péa-
tenkte jernbaner, og det forela
i september méned 1901.

Videre kunne man pa dette
tidspunkt ikke komme med pro-
jektet, da der netop da indkom

en mengde forslag om bygning af

nye jernbaner fra alle egne af
landet, hvis videre behandling
m.v. Ministeriet for offentlige
Arbejder fandt det mest hen-
sigtsmassigt at henvise til en
serlig kommission. Denne kom-
mission blev feorst nedsat den
25. april 1904, efter at den
frist indenfor hvilken der i
henhold til jernbaneloven af §.
maj 1894 kunne gives eneret pa
anleg og drift af private jernba-
ner, var udlebet den 31. marts
1904.

Ret hurtigt efter jernbane-
kommissionens nedsattelse blev
det af statsbaneanlaggene i 1901
udarbejdede projekt indsendt til
behandling tillige med et andra-
gende om koncession. Projektet
indeholdt forslag om bygning af
i alt 3 smalsporede jernbaner
med sporvidde 1 meter gennem
de navnte 8 sogne, nemlig
1. Kolding-Hejls
2. Kolding-Taps-0@dis og
3. Taps-gransen.

Udgifterne til bygning af den
ferst navnte jernbane var ansla-
et til kr. 940.000,- og for
@dislinien til kr. 560.000,-, me-
dens der for strakningen Taps-
grensen ikke var udarbejdet no-
get overslag. Sidstnavnte forslag
var ievrigt betinget af tilslut-
ning til den 1 1899 dbnede

kredsbane Haderslev-Christians-
feld.

For  jernbanen
var udarbejdet et alternativt
forslag, hvorefter sivel denne
bane som banen til Hejls skulle
have samme udleb fra Kolding og
forst deles ved Straarup. Udgif-
terne ved gennemfprelse af dette
forslag blev ansldet til ca. Kkr.
554.000,-, d.v.s. kun en ganske
ringe besparelse i forhold til
omkostningerne ved bygningen af
den direkte bane Kolding-@dis
uagtet at linien Straarup-@dis
ville blive ca. 2 km kortere.
Arsagen var den, at sidstnavnte
bane ville komme til at gennem-
lobe et vanskeligere terrzn end
den direkte bane.

Banernes overbygning var
tenkt udfert med 15 kg/m skin-
ner i grusballast (Egtvedbanens
overbygning 14 med 12,5 kg/m
skinner), stationsanl®ggene for-
holdsvis beskedne og det rul-
lende materiel af nogenlunde
samme art som det ved Kolding-
Egtvedbanen anvendte.

Kolding-@dis

I begrundelsen for bygning af
de navnte jernbaner blev det
fremhavet, at banerne  ville
komme til at gennemlpbe en
frugtbar og velbefolket egn, si-
ledes at man ventede, at den
uden vanskeligheder kunne bare

sin drift, méske endda give et
passende overskud.

Endvidere blev det anfert,
at det 1& nert at overveje en

forbindelse med de metersporede
kredsbaner syd for grensen. For
en sadan forbindelse skulle der
ogsd vere stor interesse i Tysk-
land. Herved ville baneanlagget
t4 mere end lokal betydning selv
om afstanden til den normalspo-
rede hovedbane Lunderskov-Vam-
drup-Flensborg kun var omkring
15 km.

Yderligere blev det papeget,
at forholdene for bygning af en
privatbane mellem Taps og Chri-
stiansfeld wvar sarlig gunstige,
idet afstanden mellem disse to
byer kun wvar ca. 1 mil med
landegraensen omtirent midtvejs.

Anlegsarbejde ved Kolding Sydbaner
i 1910/11. Lokoet hedder Vestkysten
(Arkiv: Brodersen)
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Ved behandlingen i jernbane-
kommissionen var der nogenlunde
enighed om at anbefale bygnin-
gen af Kolding-Hejlsbanen, hvor-
imod der for de to andre ba-
ners vedkommende var temmelig
delte meninger. Strekningen
Taps-Pdis blev sdledes udeladt
i ferste omgang, men atter med-
taget, da trafikministeren i
Rigsdagssamlingen 1906/07 fore-
lagde forslaget. Derimod var
strakningen Taps-grznsen ude-
ladt.

Jernbaneprojekterne kom
imidlertid atter til dreftelse i
det lokale jernbaneudvalg. Her
var man fremdeles af den opfat-

telse, at der burde anlzgges en
jernbane til @dis, og at der fra
Taps pa denne bane skulle an-

legges en bane til graznsen. Man
enskede fremdeles at holde mu-
lighederne for en tilslutning med
kredsbanerne syd for grensen
dben. Det blev derfor foresliet
at anl®gge banen til Taps over
@dis og kun forlenge den, sé-
fremt tilslutningen syd for gran-
sen kunne sikres. Statstilskud-
det for forlengelsen Taps-gran-
sen blev foresldet ansat til kr.
100.000,-.

Af  forskellige A4rsager kom
disse planer ikke til udferelse,
og i stedet begyndte man i Vam-
drup at arbejde pa at fa& den
nye privatbane fert dertil. Der
blev derfor foresldet en liniefo-
ring Kolding-Taps-Vamdrup.

Det kan i dag vere vanske-
ligt at se, hvilken interesse
Vamdrup kunne have 1 et pgstira

kommende jernbaneanlzg. Byen,
der indtil 1920 wvar gransesta-
tion, havde ingen s&rlige er-
hvervsforetagender med storre
transportbehov, men derimod
iser en del embedsmznd fra de
forskellige etater, som naturligt
nok gav en del rejsende til og
fra byen. Forbindelsen til byen

med statsbanen til Lunderskov
var imidlertid efter den tids
forhold tilfredsstillende med go-
de muligheder for at rejse til/
fra resten af landet.

Det lokale jernbaneudvalg gik
derfor imod planen om at fare
banen til Vamdrup. Virkeligge-
relsen af denne plan ville for-
dyre anlesgget med ca. kr.
300.000,- og samtidig pavirke
banens okonomi 1 uheldig ret-
ning. Udvalget frarddede derfor
anlegget af banen til Vamdrup.

Imidlertid blev der tilsidst
alligevel opndet enighed om det-
te forslag. Ved at anlagge ba-
ner til sadvel Hejls som Vamdrup
opndede man jo, at de nye jern-
baner kom til at berere nasten
alle storre bebyggelser i de in-
teresserede kommuner. Det var
det, man dengang lagde stor
vaegt pd; at sa banernes pkono-
mi, slledes som det for Vam-
drupliniens vedkommende var
forudset, ville komme til at lide
under det, sd man helt bort fra,
muligheden for at driften ville
give underskud var der vel nap-
pe nogen, der forudsa.

Medvirkende til
bragte enighed har utvivisomt
varet den omstendighed, at
statsgrensen leb umiddelbart syd
for sognene. T®t bag denne fand-
tes flere kredsbaner enten i
drift eller under bygning, méske
har man haft i tankerne at ska-
be en slags dansk modstykke til
det tyske jernbanebyggeri, der
ievrigt som et af sine hovedmo-
tiver havde tilvejebringelsen af
hurtige militere forbindelsesli-
nier til grenseomrdderne. Hertil

den tilveje-

kom ensket om en fortyskning af
landsdelen, hvortil de mange nye
ansatte
drage.

I jernbaneloven af 27. maj
1908 blev som nummer 44-46 op-

ved banerne kunne bi-
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taget anlegget af fplgende smal-

sporede jernbaner:

1. Fra Kolding over Hejls til
Hejlsminde,

2. fra Kolding til Taps og

3. fra Vamdrup over @dis Bram-
drup og @dis til Taps.

Forlengelsen Hejls-Hejlsminde
var kommet til efter andragende

fra beboerne i Hejlsminde. Sta-
tens tilskud blev fastsat til
halvdelen af anlagsudgifterne.

Eneretsbevillingen pa banen fra
Kolding til Hejlsminde blev ud-
stedt den 30. november 1908.

Man forlod imidlertid projek-
tet med de smalsporede jernba-
ner, og @ren herfor ma sikkert
tillegges davaerende driftsbesty-
rer ved Kolding-Egtvedbanen in-
genigr P.V.P. Berg. Det synes
som om driftsbestyrer Bergs er-
faringer med Egtvedbanens trans-
porterer og lese vognfadinger,
hvormed man segie at lese pro-
blemet med at undgd omladning
af gods ved befordring mellem
smalsporede og normalsporede
jernbaner, ikke var sd gode, at
en sadan lesning kunne anbefales
ved fremtidige  jernbaneanlag.
Den eneste rigtige lesning matte
vare, at nye jernbaner blev an-
lagt med normal sporvidde.

I stedet for at lade banerne
anlegge med smalspor, onskede
man nu banerne bygget med nor-
mal sporvidde uanset, at anl®gs-
omkostningerne derved blev oget
i ikke ubetydeligt omfang. De
npdvendige lovendringer blev ret

hurtigt gennemfert. Ved lov af
26. marts 1909 blev nr. 44-46 i
loven af 1908 @ndret til at om-

fatte:

1. En jernbane fra Kolding over
Hejls til Hejlsminde og

2. en jernbane fra Kolding over
Taps og @dis til Vamdrup.

Statens tilskud wvar uforan-
dret halvdelen af anle:gsudgif-
terne. Eneretsbevilling i henhold
til loven blev udstedt den 15.
juni 1909, medens eneretsbevil-
lingen til den smalsporede jern-
bane Kolding-Hejlsminde blev op-
hzvet ved samme lov.

Banernes anlag:

Straks efter eneretsbevillin-
gens udstedelse blev anlagget af

banerne udbudt i licitation og
derefter overdraget felgende en-
treprenerfirmaer:

Parcel 1 (Hejlsmindebanen) en-
treprenprfirmaet G. Watzold og
H.A. Jeorgensen, Kebenhavn - og
parcel II (Vamdrupbanen) entre-

Sydbanegarden i Kolding, formentlig
ikke lenge efter abningen. Postkort
W. & M. Eneret, nr. 536/31.
(Arkiv: Holtrup)
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prengrfirmaet E. Petri og A.
Haugsted, ligeledes Kebenhavn.
Ledende landinspekter var etats-
rad Benzon.

Banernes overbygning blev
anlagt med nye 22,45 kg/m skin-
ner pa impragnerede fyrretras-
sveller i1 grusballast, hvoraf der
normalt medgik 17 stk. under
hver skinnelzngde & 12 meter
(kurveskinnernes lzngde var dog
11,90 og 11,95 m). Det stprste
tilladte akseltryk blev fastsat
til 11 tons. Banerne var uind-
hegnede og wuden bevogtning af
overkerslerne. Den starkeste
stigning var pd 14 o/oo. Den fo-
rekom flere steder pa de to ba-

nestrekninger. P& Hejlsmindeba-
nen eksempelvis mellem Vej-
strupred trinbrat og Sjelund

station og pd Vamdrupbanen mel-
lem Kolding Sydbanegdrd og Von-
sild station og mellem Vonsild
station o0g Hoppeshuse station.

Mindste kurveradius p& fri bane
var 300 meter.
Kolding Sydbanegird:

Kolding Sydbanegard, hvorfra

begge de nye privatbaner skulle
udgd, blev anlagt pd et serligt
terren i Kolding umiddelbart syd
for &en og pst for Sendergade.
Stedet synes ikke sarligt veleg-
net, idet der tvers over jernba-
neterrenet gik en ret beferdet
gade - Nybrogade (navnet @ndret
i trediverne til Kongebrogade) -
som ved togpassage matte spar-
res med bomme. Da vejferdselen
dengang trods alt ikke var af sa
stort omfang, kunne det maske
g4 an pd denne made, men f& ar

efter voksede problemet, der
npdvendiggjorde store endringer
saledes som det vil fremgd af

den senere skildring.

Ved anlagget af Kolding Syd-
banegiard fik Kolding sin tredie
banegird. Der wvar allerede in-

den anlegget advaret mod denne

ordning og foresldet en vestlig
indfering direkte til statsbane-
stationen (og ogsd her aner man
driftsbestyrer Berg fra Egtved-
banen). Formentlig isar pd grund
af de store terranvanskelighe-
der, der var forbundet med
gennemferelsen af denne indfering
og naturligvis de dermed for-
bundne omkostninger, wvalgte man
den lesning, der kom til udfp-
relse,

Lengst mod vest med facade
til den nyanlagte Sydbanegade
blev hovedbygningen til Kolding
Sydbanegdrd opfert, en statelig
bygning i 2 etager og loftsetage.
Etagen 1 stueplan var indrettet
(nevnt fra wvest) med en forhal,

hvorfra der wvar adgang til en
stor wventesal 1 hele bygningens
bredde. Ved siden af wventesalen

i bygningens sydlige side var
indrettet et sarligt damevarelse,
medens den tilbagevarende del
af etagen rummede lokaler til
tjenstligt brug. Narmest vente-
salen en godsekspedition for
stykgods og banepakker m.v. og
derefter et vinkelformet sta-

tionskontor, hvorfra der var ad-
gang til stationsforstanderens
kontor beliggende mod syd ved

siden af dameverelset. Den re-
sterende del af etagen indeholdt
et sarligt toldkontor. @st for
bygningen wvar der i1 en udbyg-
ning trapper til kalder og de
ovenover varende etager.

Ved siden af hovedbygnin-
gen, men fast forbundet med
denne, var opfert et sterre mu-
ret udhus i samme stil som ho-
vedbygningen. Heri wvar indret-
tet postlokale samt toiletter (el-
ler retirader og pissoirer som
det hed dengang) og desuden
fandtes der brandselsrum for
savel stationen som driftsbesty-
reren privat, vaskerum for den-
ne og andre mindre lokaler,

1. salen af hovedbygningen
var indrettet med 2 lokaler mod
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syd til brug for banernes ho-
vedkontor inclusive kontor for
driftsbestyreren. Den evrige del

af etagen var indrettet til en 3
1/2 varelses lejlighed for
driftsbestyreren. Loftetagen in-
deholdt pigevarelse (formentlig
til  brug for driftsbestyreren)
samt 3 almindelige varelser og
badevarelse, der antagelig var
tiltenkt ugifte assistenter og
elever ved banerne.

Ud for hovedbygningen blev
anlagt to perroner med tilheren-
de spor samt et omlebsspor.
Sporene var sammenlegbende i
stationens vestende, idet dog
omlpbssporet via et sporskifte
fortsatte i et blindt spor paral-
lelt med perronsporene ud i sta-
tionens vestende.

Savel varehuset som remisen
blev opfert p&d den del af sta-
tionsterrenet, der 1d w@st for
Nybrogade (Kongebrogade). Vare-
huset, hvortil der wvar adgang
fra Nybrogade wvar det steprste
pd banerne. Det var som det
eneste muret og havde en grund-
flade pa 8,35 x 14,50 m (udven-
digt malt).

Remisen blev opfert i statio-
nens @stlige ende. Den sydlige
del bestod af en kombineret
varksteds-, lager- og kontorbyg-
ning i 2 etager samt et hermed
sammenbygget vandtdrn til vand-
forsyning af damplokomotiverne.
Selve vandtarnet rummede bl.a.
retirader, baderum og kedelrum
i stueetagen. Dernsst fandtes i
den kombinerede varksteds- og
kontorbygning verksted i stue-
etagen og 1 estenden en trappe-
gang, der ferte op til 1. sal,
der wvar indrettet med et op-
holdsrum for maskinpersonalet og
maskin/verkmesterkontor. Rum-
met i vandtidrnet pd 1. sal blev
ikke udnyttet. Vandtarnet wvar
ca. 1 etage hejere og rummede
en vandcisterne, der var forbun-

det med en vandkran anbragt
vest for drejeskiven, hvor der
ogsa var kuldepot. Vandforsy-
ningen skete fra det kommunale
ledningsnet.

Nord for den kombinerede

verksteds- og kontorbygning wvar
sammenbygget med denne opfert
en rundremise med i alt 6 re-
misespor. Langden af remisespo-
rene varierede noget, det syd-
ligste wvar det langste og blev
formentlig ogs& anvendt ved ved-
ligeholdelse og reparationer af
vognmateriellet. Bag spor 2
(regnet fra syd) wvar indrettet
en smedie og et lager til olie og
andre smeremidler.

De 6 remisespor stod via en
9 m drejeskive, der ligesom ba-
nernes 2 @vrige drejeskiver var

Kolding Sydbanegard, juli 1925. Foto
Rutherford (Arkiv: O.W. Laursen)
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leveret af maskinfabriken PH@NIX
i Odense, i forbindelse med sta-

tionens evrige spor. Sydbanegdr-
den blev ipvrigt udstyret med
det fornepdne antal opstillings-

og depotspor med tilherende ud-
styr, herunder en lassekran (6
t lefteevne) og en svinefold med

siderampe wved det nordligste
spor.

Mellem Sydbanegirdens sta-
tionskontor og  varehus  blev
etableret direkte telefonforbin-

delse til statsbanestationen (sta-
tionskontoret og godsekspeditio-
nen). Udgiften blev afholdt over
privatbanens anlagskonto.

Som {feplge af at Sydbanegdr-
den blev placeret pa det valgte
sted, blev forbindelsen til
statsbanegdrden  vanskelig. En
direkte forbindelse var som fel-
ge af terranforholdene ikke mu-
lig, blandt andet skulle Kolding

passeres, hvorfor der blev
etableret et forbindelsesspor
over saftstationens omrade med
benyttelse af den denne tilheren-
de jernbanebro over den.

Saftstationen wvar blevet
rettet 1 1899, og herfra
sukkerroesaften i
per sejlet til videre oparbejd-
ning pad Assens Sukkerfabrik.
Saftstationens produktion var ik-
ke rentabel, fordi tilferslerne
af sukkerroer ikke var store
nok, hvorfor man fra Sukkerfa-
brikkernes side var meget inter-
esseret 1 anlagget af Kolding
Sydbaner, der kunne medfepre, at
der kom flere sukkerroedyrkere
med deraf felgende forpgede le-
verancer af sukkerroer til saft-
stationen. Saftstationens wvelvilli-
ge indstilling ogsd i spergsméalet
om Sydbanernes benyttelse af
sporene pd fabrikkens omrade
var derfor let at forsta.

Ekspropriation af jernbane-
broen over Kolding A og helt
eller delvis af saftstationens
sporterr@an var pa tale, men

op-
blev
en lille dam-

blev ikke gennemfert, da man
ansd den navnte forbindelse for
midlertidig. Der var dog den
ulempe forbundet med ordningen,
at der denne vej kun kunne be-
fordres godsvogne, hvorimod
persontrafik  ikke wvar mulig.
Felgelig méatte de rejsende mel-
lem statsbanerne og Sydbanerne
selv sprge for befordring mellem

statsbanestationen o0g Sydbane-
garden. Afstanden mellem de to
stationer blev af statsbanerne

opgivet til ca. 800 m eller om-
kring 20 minutters gang.
Ulemperne for de rejsende
ved Sydbanegardens placering pa
det valgte sted var sdledes inj-
nefaldende og gav konstant an-
ledning til overvejelser om pro-
blemets lpsning. Ferst i 1922
blev der anlagt et direkte for-
bindelsesspor mellem statsbane-
stationen og Sydbanegarden, sé-
ledes at persontog fra Sydbaner-
ne kunne kere frem til en sarlig
perron i vestenden af perron 2
p&4 statsbanestationen, hvorved
forbindelsen mellem statsbanerne
og privatbanen blev tilfredsstil-
lende. Herom senere i artiklen.

Landstationerne:
HEJLSMINDEBANEN
Vi wved 1 dag ikke efter
hvilke -retningslinier banernes

arkitekt Robert V. Schmidt, Kol-
ding - dengang en meget benyt-
tet arkitekt ved blandt andet
opferelse af villaer til det bed-
re borgerskab i byen og narme-
ste omegn - udformede banernes
stationsbygninger. Retningsgiven-
de har naturligvis vearet for-
ventningerne om den ved de en-
kelte stationer kommende trafik.
Men i hvert tilfelde blev antal-
let af typer stationsbygninger -

nar bortses fra Kolding Sydbane-
ikke farre end 6 for-
og hermed er der

gard -
skellige,
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endda set bort fra, at der af
den starkest reprasenterede ty-
pe blev bygget 4 retvendte og 3
spejlvendte stationsbygninger.

Nar der i det felgende tales
om hejre og venstre for hoved-
sporet gelder det set i retnin-
gen fra Kolding.

Ferste station pa Hejlsminde-
banen var Bj®rt. Stationsbygnin-
gen (type 1) til venstre for ho-
vedsporet, blev opfert i rede
sten med 2 brede vinduespartier
mod perronen 4 4 fag og 3 vin-
duespartier & henholdsvis 3, 4
og 3 fag mod vejsiden og inde-
holdt i stueplan dels lokaler til
tjenstlig brug og dels beboelse
for stationsbestyreren. Set fra
perronsiden fra wvenstre, hvor
retiradebygningen var, var en
overdaekket "forhal", hvorfra
der wvar adgang til stationens
ventesal indrettet med banke og
billetluge. Fra ventesalen var

der endvidere adgang til sta-
tionskontoret, der blandt andet
var indrettet med en lille

skranke ved siden af billetsal-
get, hvor fragtbreve og andre
lidt mere tidskravende ekspedi-
tioner kunne ordnes. Sidst i
bygningen med direkte adgang
fra perronen fandtes et rum ind-
rettet til postvesenets brug.

Bag den sdkaldte  forhal
fandtes en 1lille gard, hvorfra
der var adgang dels til en reti-
rade og et brendselsrum og dels
en gang, der ferte ind i sta-
tionsbygningen med adgang til de
mod vejsiden vaerende rum.
Ferst var der et bryggers, der-
nest hvad der betegnedes som
"Kokken-Spisestue" og endelig et
vaerelse, der kunne indrettes en-
ten til stue eller sovevarelse.
Fprstesalen indeholdt foruden
loftsrum med adgang fra bryg-
gerset 2 verelser med vinduer
mod de to gavle.

Vest for stationsbygningen
blev der opfert et wvarehus af
tre@. Grundfladen var 5 x 8 m.
Varehuset wvar af den mindste
type af de 2 sterrelser varehu-
se, der blev bygget ved Kolding
Sydbaner.

Bjert station blev herudover
udstyret med et l@ssespor over
for hovedbygningen med effektiv
lengde 90 m. Ved l®ssesporet
blev anbragt en svinefold og en
siderampe.

Nmste station pd strmkningen
var Varmark ved landsbyen Sdr.
Stenderup. Stationsbygningen (ty-
pe 2) til venstre for hovedspo-
ret var af den mest almindelige
type pé& Kolding Sydbaner, idet
den i den p& tegningen viste ud-
formning yderligere blev opfert
pa stationerne Vonsild, Dalager

Kolding Sydbanegard, set fra den
nyanlagte Sydbanegade. (Affotogra-
fering af postkort, arkiv: Brodersen)
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og @dis og spejlvendt pa statio-
nerne Sjelund, Hejls (her som
den eneste i gule sten, ellers
blev der kun brugt rede sten)
og Fovslet. Stueplanen wvar den
samme som for Bjart stations
vedkommende, hvorimod loftseta-
gen var anderledes, idet vindu-
erne I de to verelser vendte ud
mod henholdsvis perronsiden og
vejsiden. Mod perronsiden var
der i stueetagen 2 vinduespartier
4 4 fag, som for Bjert stations
vedkommende, hvorimod der mod
vejsiden wvar 3 vinduespartier &
2 fag fordelt med 1 til brygger-
set og 2 til kekkenet. Det ved
siden af kekkenet varende va-
relse fik herefter vindue i gav-
len. Varehuset, der wvar af den
store type (grundflade 6,65 x
8,55 m), blev opfert nord for
stationsbygningen. Det havde en
lille ekstra der ud mod perro-
nen.

Varmark station blev udsty-
ret med et lassespor med effek-
tiv  lengde 110 meter, anbragt
overfor hovedbygningen. I den

sydlige ende fortsatte sidesporet
i et blindt spor, hvor der var
anbragt en kran med lefteevne 3
tons. I den modsatte ende af si-
desporet fandtes siderampe og
svinefold. Sidesporet var anlagt
siledes, at det ogsd kunne an-
vendes som krydsningsspor, for-
udsat at eventuelt henstiende
vogne var anbragt i sidesporets
sydlige del. Selv om togkryds-
ninger kun sjzldent forekom mel-
lem ordin®re tog, kan togkryds-
ninger p& Varmark station ud-
merket tenkes at have fundet
sted ved sartogskersel til og
fra Skamlingsbanke trinbrat.

Dalager station blev bygget
pd hejre side af banen og afveg
ikke meget fra Varmark station.
Varehuset, der wvar af den lille
type, blev opfert syd for ho-
vedbygningen. Stationen fik et
forholdsvis langt l®ssespor pé
120 meters effektiv lengde an-
bragt overfor hovedbygningen.
Ogsd her blev der bygget en
svinefold med siderampe.
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KS, Bjart station (affotografering
af postkort. Arkiv: K. Vohl)

Skamlingsbanke holdeplads,
som var det naste standsnings-
sted fra Dalager mod Hejlsminde,
var ikke betjent til daglig og
herte derfor egentlig til trin-
bratterne, som wvil blive omtalt
senere. Men Skamlingsbanke trin-
brat (holdested) blev udstyret
med en traebygning, som var en
del stprre og anderledes end de
venteskure, de almindelige trin-
braztter blev udstyret med. Byg-
ningen rummede et lille billet-
kontor, der dog formentlig kun
har veret benyttet pa de dage,
hvor der var serlig stor trafik
til og fra Skamlingsbanken. End-
videre fandtes samme sted i
bygningens nordlige ende en gar-
derobe, medens der i den syd-
lige ende fandtes toiletter (reti-
rader) og et lille rum til for-
skellige materialer. Bygningens
midterste del rummede et sterre
venterum, der var abent ud mod
perronen med banke i midten og
langs langveggen modsat perro-
nen over hvilken der fandtes 3
rundbuede vinduespartier.

Skamlingsbanke trinbrat blev
udstyret med et sidespor péa
formentlig 122 meters effektiv
lengde svarende til 9 personvog-
ne, som vel navnlig er blevet

benyttet til omleb for maski-
nerne for sartogene.
Stationsbygningen i  Sjelund

til wvenstre for hovedsporet wvar
magen til stationsbygningerne i
Varmark og Dalager (type 2),
men spejlvendt 1 forhold til
disse. Varehuset, der wvar af
den store type, blev Dbygget
nord for hovedbygningen.

Sidesporet i Sjelund fik en
effektiv langde pa 120 meter og
ld& overfor hovedbygningen. Det
endte i nordenden i et blindt
spor, hvorved sidesporet wvar
anvendeligt til togkrydsninger pa
samme made som i Varmark. Si-
derampe og svinefold fandtes ved
lessesporets sydlige ende.

I Hejls blev stationsbygnin-
gen ligesom 1 Sjelund opfert til
venstre for hovedsporet. Byg-
ningen, der som allerede navnt
var den eneste af stationerne
ved Kolding Sydbaner, der blev
opfert af gule sten, var af type
2 spejlvendt. Varehuset, der var
af den store type, blev opfert
nord for stationsbygningen. Las-
sesporet blev placeret pd samme
side som hovedbygningen og syd
for denne. Det fik en effektiv
lengde pa 100 meter og var som
de gvrige stationer udstyret med
siderampe og svinefold.

KS, Varmark station. (Postkort, da-
teret 10/9 1913. Arkiv: Alkjeer)
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Stationsbygningen pa Hejls-
minde station blev bygget noget
sterre end stationerne pa mel-
lemstationerne (type 3). Hoved-
indretningen af bygningen var
imidlertid den samme, men for-
uden de allerede omtalte rum i
stationsbygningerne, var der péa
Hejlsminde station i bygningens
nordende yderligere indrettet 2
rum til toldpakrum og toldrum.
Bygningen blev derved langere
end de allerede omtalte landsta-
tionsbygninger med 4 wvindues-
partier (3 4 3 fag og 1 & 4 fag)
mod perronen og 4 partier a4 3
fag mod vejsiden. Loftetagen var
imidlertid som i de andre omtal-
te stationsbygninger kun udnyttet
med 2 verelser med vinduer mod
henholdsvis perron og vej. Byg-
ningen fremtradte saledes som
den blev opfert som en meget
passende ramme for de aktivi-
teter, der ville forekomme pad en
privatbanes endestation.

Varehuset, der wvar af den
lille type, blev bygget nord for
hovedbygningen.

I Hejlsminde blev der bygget
en mindre lokomotivremise med 1
spor og 1 lokomotivplads. Byg-
ningen rummede foruden remise-
sporet pd ca. 11 m langde med
tilhprende eftersynsgrube tillige
2 overnatningsvarelser for tog-
personalet. Til disse varelser
var der adgang gennem remisen.
Over opholds- og overnatnings-
rummene var indbygget en vand-
ci:?terne. der kunne rumme 3,5
m- vand til damplokomotivernes
vandforsyning. Vandet blev ad
en rorledning tilfert fra en
vandboring i et bakkeparti nord
for stationen til en samlebrend,
hvorfra wvandet ved hjslp af
Pulsometer drevet af damp fra
et damplokomotiv blev pumpet op
i cisternen. Umiddelbart udenfor
remisen blev der installeret en
lokomotivdrejeskive med en ef-
fektiv lengde pa 9 meter.
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KS, Skamlingsbanken trinbraet (Ar-
kiv: O.W. Laursen)

Antallet af spor pa stationen
var naturligvis sterre end pé
mellemstationerne, men dog ikke
sarligt omfattende. Foruden ho-
vedsporet, der ved banens &b-
ning endte blindt syd for ho-
vedbygningen, var der pa samme
side som hovedbygningen, der
blev opfert til venstre for ho-
vedsporet, et lessespor pad 80 m
og overfor hovedbygningen et

omlebsspor med effektiv langde
p&d 130 meter. Dette spor fort-
satte mod nord over i remise-

sporet og i sydenden i et blindt
endende havne- og udtraksspor.
Ved lassesporet fandtes en svi-

nefold og en siderampe. Varehu-
set af den lille type blev
opfert pa samme side af

hovedsporet som hovedbygningen.

Sporanlegget undergik en ud-
videlse i 1923 i forbindelse med
bygningen af den kombinerede
vej- og jernbanebro over Hejls
Minde's udleb i Lillebalt. Spor
1 (hovedsporet) blev da forlan-
get over landevejen bag cikorie-
fabrikken og ned pd havneplad-

sen, medens spor 2 blev fert
over den Kkombinerede vej- og
jernbanebro. Sporet pd den sen-

derjydske side var ganske kort,
hejst 1 eller 2 skinnelengder.

Hensigten med disse udvidel-
ser var naturligvis at tilfpre
banen mere trafik efter at Hejls-
minde by's opland var blevet
udvidet sydpa ind i det genfor-
enede Nordslesvig.

Ib V. Andersen

(Fortszttes i naste nummer)

KOMMENTARER TIL
SPORPLANER FOR
KOLDING SYDBANER,
HEJLSMINDESTRAKNINGEN.

Alle planerne for landstatio-
ner og trinbratter er tegnet ef-
ter nedfotograferede originaler i
malforholdet 1:2000, langt de
fleste fra 1910, og de bringes i
storrelsen 1:2830, alle med nord

opad .
Stationsbygningerne er kun
vist som signaturer, og deres

placering ved perronerne, savel
som afstanden mellem hovedbyg-
ning og varehus, er skennet, da
disse detailler ikke fremgar af
de tilgengelige stationsplaner.
De viser dog alle den korrekte
reakkefelge af bygningerne: Vare-
huset 14 narmest Kolding pid alle
stationer. P& et top-view i
1:1000 er vist, hvordan hoved-
bygning, udhuse, gdrdsplads og

KS, Hejls station (Arkiv: Brodersen)
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toilet wvar placeret indbyrdes
ved de forskellige stationstyper.

Trinbretterne synes alle ef-
terhdnden at have fdet ventesku-
re. Sadanne er i hvert fald an-
givet pad de meget skematiske
planer fra 1942, som blev udar-

bejdet pa tysk forlangende for
alle de danske  privatbaner.
Derimod har vi hidtil ikke fun-
det fotos af trinbratskurene,
bortset fra den meget specielle
pavillon ved Skamlingsbanke
trinbret, hvor der var béde
billetkotor, toiletter og garde-
robe, foruden en stor loggia med

mange siddepladser.

Foruden de gamle stationspla-
ner haves en del notater fra
Guldvang (=SAG), der hovedsage-
lig har sine oplysninger fra et
par tidligere KS-ansatte: En
togbetjent og en togferer, der
kunne give en del oplysninger om
tilstandene i banens seneste A&r,
fx. om tilkomne sidespor og
private varehuse. Bl.a. oplyses,
at der ved alle stationer wvar
placeret et almindeligt, dobbelt-
armet signal wved wvarehuset -
ved Hejlsminde og Vamdrup dog
kun signal med en enkelt arm.

Alle stationerne havde iflg.
de oprindelige planer ved enden
af lessevejen en svinefold med
tilherende siderampe, men folde-
ne er ikke wvist pa 1942-planer-
ne - dér vises kun siderampe de
pagaldende steder, men SAGs
hjemmelsmend navner stadig fol-
de ved samtlige stationer.

1 det vedfpjede skema er an-
fort forskellige data for Hejls-

mindegrenens stationer og trin-
bretter. "Kort" eller "Lang" 1
skemaet angiver, om sidesporet

var placeret ud for stationsbyg-

ningen og perronen ("kort") el-
ler 14 for enden af perronen
[”lang"}.

Ved alle de oprindelige trin-
bretsidespor viser de gamle
planer aflebssporskifter i begge
ender til sikring af togvejen -
undtagen ved Skamlingsbanke T.

2 Tved T:

SAG angiver et "privat trin-
brat" lige uden for udgangsspor-
skiftet mod Kolding, SV for spo-
ret. Yderligere forklaring haves
ikke! Mellebzkken (fra Dalby
Vandmplle) blev ved banens
bygning omlagt est om perronen.
SAG angiver en siderampe mel-
lem perronen og sidesporet. Re-
bakvejens overskaring senere
sikret med blinklys.

KS, Hejlsminde i 1930'erne. Statio-
nen ligger ovenfor billedet, men
man kan se den ene skinnelangde,
der ligger syd for mindet. (Arkiv:
Brodersen)

3 Straarup T:

SAG angiver siderampe lige
syd for perronen - og blinklys
ved den meget spidsvinklede

skering med landevejen Kolding-
Sdr. Stenderup.

4 Skartved T:

SAG  antyder en siderampe
mellem perron og sidespor samt

ved lessevejen en  bevegelig
kvaegrampe., Kun en ubetydelig
markvej krydsede banen ved

dette trinbreat.
5 Bjart St.:

"Senere" privat blindspor mod
@st til pakhus for Agtrup Mplle.

Vejoverskeringen senere sikret
ved bomme.
Binderup Mplleaa skar banen

bidde vest og wost for stationen,
i wvestenden med forlagt leb af
hensyn til stationen. Den kryd-
sende vej forbinder de to byer
Agtrup og Sdr. Bjart, ~der na-
sten var vokset sammen omkring
stationen.

6 Aalrye T:
Syd for banen engdrag med
Binderup Mpglleaa, tilsyneladende

med fiskedamme nar trinbreattet,
hvortil der kun wvar adgang
nordfra ad et par smaveje til

Kolding - Sdr. Stenderup lande-
vej. Trinbrattet fedt med wven-
teskur,

7 Varmark St.:

Station for byen Sdr. Stende-
rup. "Senere" Dblev sidesporet
forlenget i et blindspor mod 5@,
forsynet med en galgekran til
la#sning af kevler fra de narlig-
gende skove.

7a Varmark Skov S:

Privat sidespor for den store
gdrd Juhlsminde, oprettet 7/8
1914, ejer R. Juhl. Beliggende i
anlegsstation 150-152 i sydkan-
ten af den lille Varmark Skov.
SAG navnet bl.a. store halm-
transporter, men formentlig har
sukkerroer varet det vigtigste?

Beliggenhed 12,2 km fra Kolding
Syd.,

8 Bjert Strand:

Ved lassevejen var stationeret
en bevagelig kvagrampe.

9 Dalager St.:

Holdeplads for byen Binderup.
Senere blinklys wved den sydlige
overskaring for wvej til Binderup
Strand/Skamlingsbanken. SAG har
et notat om blindspor ved nord-
enden af sidesporet - formentlig
urigtigt??

10 Skamlingsbanke T:

Forskellige mere eller mindre
originale sporplaner er uenige om
sidesporets langde, der opgives
til mellem 95 m og 122 m.
Sidstnevnte fas fra den oprinde-
lige plan i 1:500, hvor det kan
males mellem frispormerkerne.
Iflg. SAG var der pa sidesporet
plads til "9 store personvogne",
der ialt méler ca. 117 m over
pufferne.

Kontoret wvar betjent
helligdage og '"store"
udsendt tjenestemand.

spn- og
dage af

11 Grenninghoved T:

Oprindelig intet sidespor,

dette blev ferst anlagt 1924 (7).
Ved samme lejlighed forlangedes
perronen med en lang spids mod



ost fra 47,5 m til ca. 80 m.
Ved den nye la&ssevej stationere-
des en bevegelig kvagrampe.

Bygadeoverkerslen mod @st sik-
redes senere med blinklys,

12  Sjelund St.:

Station for byen Vejstrup. Si-
desporet senere forlaenget nordud
med et kort blindspor. Ved las-
sevejen langs blindsporet et pri-

vat varehus for Sjplund Molle.
Overskaringen for landevejen
Kolding-Hejlsminde sikret med
bomme. Ved det sydlige spor-
skifte er en mindre bak fort
under banen i rer.
13 Vejstrupred T:

Sidespor oprettet 1914 (7).
Originaltegningen hertil viser

aflpbssporskifter i begge ender,
og den viser venteskur pa per-
ronen. SAG har et notat om
blindspor 1 sidesporets nordre
ende, men det er ikke bekraf-
tet andetsteds. Twvivlsomt?

Vejen vestpa angives pa de
originale planer at fere til "Sjo-
lund Skov", hvilket navn jeg
ikke kan finde pd mit kort, men
der ligger en lille klat ftraer
ca. 1 km wvest for 2':rinbr'attet,
areal ialt ca. 0,4 km™!

14 Kjermelle T:

Sidesporet feodt med et kort
blindspor mod @st. Navn efter
mplleriet i engdraget vest for
Hejlsminde nor. Den korte bzk
fra Fiskebak Kjer, et par km
vest for melleriet, drev en

vandmelle, der pa& kortet fra

1909 ses at vare suppleret med
en vindmaelle.
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KOLDING SYDBANER, HEJLSMINDEGREMNEN

SP |HOLDESTED KORT |SPORLANGDE | BLIND- |FOLDE, |PERRON |VAREHUS | ANDET
nr. LANG | 2 meter 3 | SPOR RAMPER | meter (vejsikr)
2(Tved T, lang 70 - SR 50 - blink
5|Straarup T, lang 60 - SR 40 - blink
4 |Skartved T. lang 40 1 stk. SR 40 - -
bev.KR
5|Bjmrt St. kort 90 1({sen) F. SR 50 lille | priv.V
bomme
6| Aalrye T, lang 10 - - 45 - =
7| Varmark St. kort | 110 1 m,KR | F, SR 50 stort blink
Ta|Varmark Skov S. - 77 - - - - -
8|Bjert Strand T. kort a0 = bev.KR| 50 - blink
9|Dalager St. kort 120 - F. SR &0 lille | blink
10 | Skamlingsbanke T(B). kort | 122 - - 80 - -
11 |Gronningshoved T. kort 40 (sen) = bev.KR| 47,5/80{ - blink
12| Sjelund st. kort |120 1{sen} |F,5R 60 stert | priv.V.
bomme:
13 (Vejstrupred T, kort 60 (sen) 7 - 50 - -
14 |Kj=rmalle T. kort 40 1 stk. - 50 - -
15 |Hejls St, lang |105 - F, SR 60 stort =
16 [Hejlsminde st, * lang 70 100 | 150 O |F, SR 55 lille | remise,
80 130 | 150 200 9 m drsk,
lzs, oml. | kaj bro

*Sporlangder i Hejlsminde fer, hhv, efter anbringelsen af broen over "Slusen” i 1923,

8) =

billetsalgssted sen- og helligdage samt "store” dage (Skamlingsbanke)

KR = galgekran; F = (svine)fold; SR = siderampe; V = varehus

15 Hejls St.:

Hejls by ca.
stationen,
Kolding-Hejlsminde.

1 km nord for
hinsides

landevejen

den vokset ned mod stationen.

Byen er si-

16 Hejlsminde St.:

Lessespor 70 m, omlebsspor
godt 100 m. Herfra et ca. 160 m
langt havnespor til tangens syd-
spids, og nordpid et kort blind-
spor til kulgard, drejeskive og
remise med 1 lokomotivplads,
Efter anbringelsen af broen over
mindet (mundingen, jfr. Kerte-
minde, Karresbazkminde, Nymin-
degab m.fl.) i 1923 blev spor-
nettet ®ndret noget, idet havne-
sporet blev havet, sid det kunne
komme over broen og dermed
ikke mere kunne fungere som
kajspor - kun som forlanget
rangerhoved. Habet wvar, at det
skulle fortsmttes syd for broen
til Fjelstrup, hvorfra der var
bane til Haderslev (HAJ, der
eventuelt kunne @ndres til nor-
malspor!). Hovedsporet forlen-
gedes 1 stedet fra den oprinde-
lige anlmgsstation 0 til -1 ved
et nyt bolverk pd tangens syd-
p@stlige hjerne. Vi har desvarre
kun sporplanen fra 1942 for

KS, Hejlsminde. Broen over mindet.
Den merke stribe lige over broens
hajre landfzste er formentlig et
tipvognstog til cikoriefabrikken.
(Arkiv: Ib. V. Andersen)
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Forslag til Kolding Sydbanegaard
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Det viste stationsplan-forslag ma vare fra fer 1910, da
der dette ar allerede fremkom planer, der var meget

nzr den endelige udformning.

Det viste forslag ville afslutte KS-terreenet mod st
lige for teglverket, si vejen derfra og nordpa op til
havnen kunne bevares som niveauoverkersel over KS'
hovedspor og forbindelsessporet til DSB. Til gengeeld
matte Nybrogade spzrres af stationens opstillings- og

spornettets nordlige del. Her
angives l®ssesporet til 80 m,
mens omleobssporet angives til

130 m sporfri langde.

P& planen fra 1911 er vist et
"Roetransportspor" fra en lille
skibsbro inde i noret og tvears
over KS's havnespor til cikorie-
fabrikken nar tangens sydest-
hjerne. P& 1922-planen er bade
bryggen og sporet borte - det
kunne ikke '"klatre" over det
hevede KS-"spnderjyllandsspor".
Men méaske var Cikoriefabrikken
da allerede lukket?

1 Kolding Sydbanegaard:

Sporplanen er nedtegnet i til-
narmelsesvis samme forhold som
de ovrige SpDFplEﬂ'leI’: Ca. 1:2830
ud fra en ' 2 m~ stor original-
tegning i 1:500! Den var appro-
beret den 22. marts 1911 og for-
synet med diverse forskellige
rettelser, bl.a. med hensyn til
remisens udformning og beliggen-
hed samt anbringelse af ramper
og kvagfolde.

Remisen var oprindelig pro-
jekteret som en langremise med
2 spor til ialt 4 lokomotiver.
Senere blev dette @ndret, sa der
byggedes en rundremise med 5
spor, sammenbygget med vark-
sted, vandtdrn m.v.

Remisen udvidedes senere til
6 spor, idet det nordligste rum
blev bygget til efter at remisen
var ferdig og afsluttet med en
nordveg med strazbepiller. Denne
solide mur blev si senere blot

for 1910

skillerum mellem spor 0 og 1 i
remisen, hvor der ellers ikke
oprindelig var skillerum mellem
de enkelte spor, blot en rakke
piller til at besre taget. Dette
ses bl.a. pa originaltegningens
"Situationsplan". Men ogsd ude-
fra ses, at murvarket var an-
derledes i det sidste rum. Mel-
lemrummet mellem de to nordlig-
ste porte var sterre end de
ovrige, og vinduerne over den
nye port afveg ogsd lidt fra de
oprindelige. Det bemarkes, at
det nye rum ikke fik aftraks-
skorsten eller ventilationskasse
pa taget, s& det var ikke be-
regnet til opfyrede lokomotiver.

KS-terreznet var bejet 1 en
omvendt S-kurve for at komme
syd om Kolding Aa's store bugt
mod syd og derefter 200 m
fremme at komme nord om tegl-
verket for sd endelig endnu 300
m lengere mod @st at komme syd
om sukkerfabrikkens saftstation,
som derved matte opgive sit
sydlige rangerhoved.

Rettelser viser, at man har
flyttet maskindepotet sa langt
mod syd som muligt for at undgd
engens blpde bund. L®&ssesporet
kunne bedre l®gges pa opfyld-
ning i det blede terran, og de
oprindelige forbindelses- og
overleveringsspor til DSB blev
lagt pd en demning over engen,
s4 de kunne lebe sammen med
saftstationens spor og komme
over &en pad den samme bro.
Dette spor havde narmest DSB's
spornet en kurveradius p& kun

depotspor, og maskindepotet anbringes under knebne
pladsforhold vest for stationsbygningen. Desuden var
sporpladsen utvivisomt for ringe, og udvidelsesmulighe-
derne meget sma, si det er meget forstaeligt, at man
foretrak at udvide terrznet mod est, selv om man der-
ved fik en generende overkersel for Nybrogade/Kloster-
strede, der utvivilsomt var meget mere trafikeret end
den smalle og krogede vej langs teglvaerket.

90 m, og dets indfering her eg-
nede sig kun for godsvognsud-
veksling, da det wvar alt for
besverligt at rangere til perron
den vej.

Det ene af overleveringsspore-
ne er tegnet punkteret, fordi
der er tvivl om, hvorvidt der
var 2 eller 3 spor p& dette
sted.

Sidesporet fra Kolding Syd's
ostligste sporskifte (pad Hejls-
minde-grenen) og ind til saftsta-
tionen er ferst anlagt efter ba-
nens Aabning (vistnok 1912), og
det er ikke vist pd de kendte,
detaillerede planer med korrekte
madlestoksforhold. Dets liniefe-
ring er derfor skennet ud fra et
bykort over Kolding fra 1921.
Men dets eksistens og omtrent-
lige beliggenhed bekraftes af
den skematiske plan fra 1942.

Det nye, vestlige forbindel-
sesspor til DSB, taget i brug
1921, var ogsa meget krumt, dog
med mindste kurveradius 100 m.
Det benyttedes i begyndelsen kun
til udveksling af godsvogne, men
fra juni 1922 tillige til person-

tog. Det ferte ind til et blind-
spor ved en 100 m lang, smal
vestende af DSB's @-perron -

med omlegb for maskinen ad DSBs
spor 3. Blindsporet var i evrigt
sikret med et aflebssporskifte.
Vest for forbindelsessporets ind-
lgb til DSB anlagdes lige syd
for DSB's vestlige rangerhoved
tre blinde overleveringsspor, og
forbindelsen til dem passeredes
af KS's hovedspor via en "eng-
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lender", hvis sydligste ostgren
endte 1 et KS-rangerhoved mod
@st. Overleveringssporene sikre-
des alle 3 med aflegbssko mod
KS's hovedspor.

Den wvestlige del af DSB's
spornet er tegnet efter DSB's
sporplan fra 1932, men den sy-
nes ikke at vare endret siden
KS fik sin nye indfering i 1921.
Derimod var den nye forbindel-
sesvej "Buen" med bro over
DSB's og KS's spor endnu ikke
ferdiganlagt, da KS tog sit nye
spor i brug. KS blev palagt at
betale 10% af udgifterne til det
nye broanlag, inclusive gangbro-
en ved Klosterstrade, der er-
stattede de offentlige overkers-
ler for Havnegade og Kloster-
strade.

Efter Jens forlegning matte
den feres under saftstationens
spor noget sydligere, mens KS's
oprindelige overleverings- og
forbindelsesspor til DSB blev
nedlagt og fjernet. Der anlagdes
desuden en rigtig vej, den nye
@sterbrogade, langs saftstations-
sporet fra Havnegade og pd bro,
bygget 1923, over KS videre ned
til Agtrupvej. Senere forlengedes
den yderligere og blev til Spn-
dre Ringvej efter 2. verdens-
krig.

1931/32 vedtog man at nedlag-
ge den gamle Kolding Sydbane-
gard og frasalge
vest for Nybrogade,
forbindelsessporet til DSB, og
der anlagdes en ny, lille sta-
tionsbygning est for Nybrogade,
se vedfejede sporplan. Bygnin-
gens udvendige mdl er ud fra
fotos skennet (med stor usikker-
hed) til 10,5 x 6 m og taget
set oppefra til ca. 12 x 7,5 m
- en beskeden "hovedbanegird"
for KS! Spornettet herfra og
ostpd bevaredes for sterstede-
lens vedkommende, undtagen de
vestlige ender af spor 6 og 7 og
de gamle forbindelsesspor til
DSB, ligesom transversalen fra
spor 2 til 7 flyttedes et stykke

bortset fra

mod @st, s& man undgik at fa
mere end et spor over
Nybrogade.

Det gamle spor 2, der fort-
satte wvestpd til DSB, forleb

langs nordsiden af den nye per-
ron, mens det gamle spor 1 for-
lagdes lidt sydpé, s& det kunne
komme pa den anden side af
perronen, hvor det endte blindt
ved en tverperron langs den nye
bygning. Spor 0 (nul) forlagdes
tilsvarende lidt sydover og det
endte ogsd blindt ved tvarperro-
nen, hvor den tidligere enderam-

baneterranet
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top view

af hovedbyg n:'ngan

ca, 1: 1000

pe formentlig
give plads til den nye bygning.

fjernedes for at

Den nye sporplan kendes
egentlig kun i grove trak fra
1942-planen, si& den her viste
sporplan er for en stor dels
vedkommende en rekonstruktion
efter bedste(?!) sken. Pa 1942-

planen er varehuset ikke tegnet
med, men iflg. SAG 14 det der
endnu engang i 1960'erne. Méiske
brugte KS det ikke mere efter
19327

1942-planen synes at vise, at
det stykke af spor 6, hvor
vognvagten oprindelig 14, senere
blev amputeret. Méiske flyttedes
vegten til et nyt sted, derom
vides intet. Derimod forblev
galgekranen ved spor 7 pa sin
gamle plads, mens svinefolden
ved enden af samme spor ikke
er vist i1 1942. MAaske var den
der alligevel? Og ogs& ved land-
stationerne? Man skulle tro, at
der kunne have varet brug for
foldene under krigens nasten
billpse ar!

H. Alkjer
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Historiske Pluk

SPREDTE TRZK AF
KOLDING STATIONS HISTORIE

Kolding er en gammel by, der
allerede i 1321 havde fdet pri-
vilegier; men byens historie gar
lengere tilbage i tiden. I lighed
med sd& mange andre ostjyske
byer opstar den i bunden af en
fjord, hvor der som regel ogsd
var udleb fra en 4. Her har der
uden tvivl veret et vadested pa
det sted, hvor Kolding & leber
ud i fjorden.

At byen s& tidligt
far en sterk fastning

som 1248
"Kolding-

hus" kommer ikke til at gore
byen mindre wvigtig. Byen har
igennem tiderne i lighed med de
fleste andre byer 1 Danmark

haft opgangs- som nedgangstider.
Men Kolding begynder for alvor

at vokse, da den meget primiti-
ve havn - wvel narmest en an-
lpbsbro - blev erstattet af en

rigtig havn (i 1843), sid noget
storre skibe ikke skulle ankre
op to km ude i fjorden for at
komme af med deres last,

Af meget stor betydning
bliver  jernbanebyggeriet, som
bl.a. binder oplandet meget tat

til byen. Netop da jernbanen er
ved at blive en realitet far
byen rigtig vokseverk. Fra 1866
og til 1801 stiger folketallet her
til det tredobbelte. Selvom ba-
nerne har deres store andel i
fremgangen, ma det ikke glem-
mes, at ogsd vejferdslen og ikke
mindst skibsfarten er sterkt
medvirkende til den store frem-

gang. Men samfardslen bevirker
ogsa, at byens industri far god
fremgang, og at der derfor er

brug for arbejdskraft, der i hej
grad kommer ind fra landet og
bos:tter sig 1 Kolding. Denne
fremgang holder sig stet gennem
drene og 1 dag ligger indbygger-
tallet pad over 57.000 (indbefat-
tet befolkningen 1 diverse ind-
lemmede kommuner) og det til
trods for at Kolding i dag har
mistet sine tre privatbaner. By-
ens historie er lang og spanden-
de o0g dramatisk, men den ma
man nu selv satte sig ind 1,
hvis lysten skulle vare til ste-
de; her i SIGNALPOSTEN vwvil wvi
is@r kun beskazftige os med sta-
tionens historie.

I de statutter for Det Danske
Jernbanedriftsselskab, der blev
udsendt i1 1862, er der som nr.

6 anfert, at der skal bygges en
Kolding station, ca. 1866.
(Arkiv: SP)

bane fra Vamdrup til Fredericia
med sidebane til Snoghej, der
tilsammen "omtrentlig er af 5,75
Miils Langde", hvilket 1 nuti-
dens mal svarer til ca. 40 km.
Nu kunne det synes underligt,
at banen kun skulle ga til Vam-
drup, men arsagen var at finde
i, at gransen mellem kongeriget
og hertugdemmerne var beliggen-

de her, og banens viderefprelse
herfra wvar en sag, der ikke
vedkom Det Danske Jernbane-

driftsselskab.

Der havde i forvejen varet en
forferdelig masse vrevl om de
jyske baners liniefering, ferend
man langt om lange havde faet
fastlagt, hvor strakningerne
skulle gd; igen var det de for-
skellige  politiske opfattelser,
der stpdte sammen. Mon ikke
marn i jernbanedriftsselskabet
har veret lumsk glade for ikke
ogsd at skulle rede tradene ud i
hertugdemmerne, der bestemt ik-
ke var sarlig nemme at forhand-
le med pa grund af de spandte
forhold, der herskede mellem
kongeriget og hertugdemmerne,
ja, forholdene var jo sd spand-
te, at det endte med at der ud-
bred den nok s& sergelige krig
i 1864.

For at belyse forholdene jern-
banema&ssigt set i1 disse omrdder
er det nedvendigt at gd 1lidt
tilbage 1 tiden. Af politiske
grunde var den danske regering
ikke synderligt interesseret i,
at der blev anlagt jernbaner i
hertugdemmerne, men tiden tvang
efterhdnden regeringen til at gi-
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ve efter, og flere linier var al-
lerede godt pa vej. Allerede i
1844 - altsd tre ar fer Roskil-
debanen &bnede - kunne man pé
kongens fedselsdag indvie "Chri-
stian den 8. Nordestersejernba-
ne" og flere strazkninger fulgte
efter i de fplgende ar. 1 hertug-
demmerne var man mest interes-
seret 1 en lazngdebane, og de
politiske slagsmil, der udspandt
sig, kan 1 hej grad male sig
med dem, man kender sa godt,
nidr en dansk privatbane skulle
bygges.

Men de der kampede for lang-
debanen sejrede. Og det var
denne le&ngdebane, der skulle
forbindes med den planlagte
strekning Fredericia-Vamdrup,
der altsa skulle knytte Kolding
til jernbanen, og medvirke til
at byen fik en fremtradende
plads handelsmassigt og indu-
strielt set. De egentlige jordar-
bejder med udstikning af banen
begyndte allerede i 1863, men
krigen bevirkede, at arbejdet
blev temmelig meget forsinket pa
grund af krigshandlingerne. Til
tider 14 arbejdet laenge helt
stille, men 1 januar 1865 blev
arbejdet genoptaget, og den 1.
november 1866 wvar banen klar
til brug, og det er her vi skal
starte med Kolding stations hi-
storie.

Den oprindelige stationsbyg-
ning 14 pd nasten det samme
sted, hvor vi i dag finder den

nuverende station, men det wvar
dengang kun et meget 1lille an-

l2g. Den feorste bygning med til-
herende stationsanl®zg kunne vel
ne@rmest sammenlignes med en

sterre landstation i dag, et trak
man meder gang pd gang i de
ovrige  kebstadsstationer, man
byggede dengang. Den viser sig
dog ogsd snart - som de fleste
andre steder - at vare alt for




Kolding banegard, ca. 1900. (Post-
kort stemplet 1903. Arkiv: J.G.)

lille, og aflpses derfor af en ny
stationsbygning allerede i 1883/
84.

Den ferste bygning wvar opfert
af rede? mursten, og taget var
uden tvivl ogsd af rede tegl.
Midterpartiet var i to etager, og
havde gavlen ud mod gade- og
perronside. P& begge sider wvar
den flankeret af to "sidefloje",
ret korte med tre fag vinduer
hver. Midterpartiet havde to
flajdere flankeret af et vindue
p4 hver side af derene, af sam-
me udseende som de eovrige i
sideflejene. Over derene var der
fire fag vinduer, og der er vist
ikke tvivl om, at her boede
stationsforvalteren. To lygter,
meget 1lig de gamle gaslygter,
men uden tvivl beregnet for
olie- eller tallelys, sad p& mu-
ren af midterflpjen. Fra flojde-
rene ferte en trappe med tre
trin ned til den korte perron.
Hvordan stationen har set ud
indvendig ter jeg ikke udtale
mig om med bestemthed. Selvfel-
gelig har der varet venterum,
billetsalg o0.s.v., men deres
placering kender jeg ikke.

Der var kun én egentlig per-
ron med en bredde pd 6 m, og
desuden noget man kunne kalde
en slags trinbr&t mellem ferste
og andet spor, kun 1 meter
bredt. Efterhdnden som trafikken
steg blev disse perronforhold en
kilde til meget besvar, ndr ba-
de passagerer og gods skulle
udveksles og der samtidig var
to tog pa stationen.

Som det var skik dengang 14
varehuset ikke pd samme side
som stationsbygningen, men
overfor denne, hvilket heller
ikke gjorde de feromtalte pro-
blemer med perronerne lettere.
Varehuset var opfert i tra 08
var pa rundt regnet 180 m°.
Ejendommeligt nok blev det lig-
gende i mange A4r pd det sted,
hvor man oprindelig havde pla-
ceret det, wvi skal helt op til
1920 fer der fandt virkelige @n-
dringer sted, bortset fra diver-
se udvidelser. Som et kuriosum
kan navnes at i 1903 blev pak-

huset suppleret med et varehus
af belgeblik, som gav en 100%
udvidelse af de bestidende for-

hold, men med den sparsomme-
lighed der altid har kendetegnet
DSB, hvor helst intet skulle ga
til spilde, benyttede man i 1903
materialerne til udvidelsen fra
en kasseret bygning pd Esbjerg
station! 1 det oprindelige pak-
hus havde man ogsd fdet plads
til et par kontorer for persona-
let.

Kolding banegard, ca. 1910. (Affoto-
grafering af postkort. Arkiv: SP)

I 1866 bestod stationens spor-
anleg af et hovedspor og tre

nesten lige lange  parallelle
spor, alle beliggende mellem
stationsbygningen o0g varehuset.

Desuden havde man to ret korte
spor til vognremiserne. Ialt var
den samlede sporlazngde pa ca.
2.000 m. P& de fleste storre
bystationer var det kotume, at
man byggede en remise til per-

sonvognene. Til lokomotivets
forsyning med vand havde man
en vandkran., I hver ende af

hovedsporet havde man en fyr-
grav, beregnet for hver sin tog-
retning. Ogsd diverse andre fa-
ciliteter som kran, vognvagt,
kvaegrampe og enderampe havde
man til rddighed. Igennem tider-
ne havde transporterne af kveag
haft stor betydning for Kolding,

og det var fortsat et wvigtigt
aktiv for byen, som jernbanen
nu deltog aktivt i. Af samme

grund havde man ved siden af
vognremisen ogsd lavet en stald,
som dyrene kunne opholde sig i

for den wvidere transport
finde sted.

I en lokal avis fra marts 1874
blev der fremsat enske om, at
Kolding blev endepunkt for "Den
Sydjyske Tverbane" i stedet for
Lunderskov, hvilket andragende
man fremferte for justitsministe-
riet. Men man havde ogsd et an-
det andragende, som skulle
fremferes for ministeren, nemlig
at f& sporforbindelse fra statio-
nen og ned til havnen. Dette on-
ske var blevet forelagt byradet,
der gik varmt ind for forslaget
(det var nu ikke ferste gang,
man havde haft dette forslag péa

kunne

programmet) og som sendte en
deputation med til ministeren.
Forslaget om havnebanen er

dbenbart faldet 1 god
ministeriet,

jord 1
for allerede i 1875
bliver der anlagt et spor til
havnen, og trakkraften er ikke
et lokomotiv, for det hedder
udtrykkeligt, at det er en he-
stebane, der skal anlagges.

Det gar godt for banen i dis-
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Kolding banegard, set mod Frederi-
cia, juli 1925. (Foto: Rutherford.
Arkiv: O.W. Laursen)

se ar, sa godt at det kniber
med at fa plads til trafikken,
sd allerede i 1873/74 finder den
ferste udvidelse sted. Den ko-
stede den "store" sum af 54.000
kr., men s& fik man da ogsd no-
get for pengene. Udvidelsen om-
fattede blandt andet en forlan-
gelse af sporpladsen mod nord
pa omtrent 215 m, samt anlag af
et nyt spor gennem hele statio-
nens lazngde. Men denne udvidel-

se er ikke nok, for allerede i
1883/84 ma der igen foretages
nye udvidelser, udvidelser der

denne gang er nasten fire gange
storre end den forrige, idet den
koster nasten 210.000 kr. Igen
finder der forpgelse sted af
sporene og selve stationspladsen,
men det for publikum nok séa
vasentlige trak er opferelsen af
en ny hovedbygning.

Denne gang var man noget me-
re forudseende end wved bygnin-
gen af den ferste. Grundstammen
i den nuverende hovedbygning er
bygningen fra 1883/84, som altsa
blev opfert med en sidan forud-
seenhed, at man ferst i 1916 var
nedt til at foretage diverse til-
bygninger. Til gengaeld fik man
ikke gjort noget ved de ret séa
uheldige perronforhold. Arsagen
hertil skal nok seges i, at man
ikke benyttede lejligheden til at
flytte varehuset, der altsd sta-
dig 1a lige over for stationen.
Dette forhold bevirkede, at den
ringe afstand, der var imellem
de to bygninger, ikke levnede
plads til de nedvendige perron-
udvidelser, sd 1 adskillige ar
endnu matte man slds med dette
pmtalelige problem pa stationen,
og som ikke sjmldent bevirkede
faretruende situationer, nar de
rejsende skulle bevage sig over

sporene, s&rlig nar flere tog
frekventerede denne  samtidig.
Men alt ialt gar det tilsynela-
dende godt. Nar jeg skriver til-
syneladende skyldes  det, at
mange danske er ret utilfreds
med den retning trafikken gar.
Det er Hamburg, der spoger i
horisonten.

Efter alt det politiske og na-
tionale besvaer, der har veret i
Senderjylland ogsa i lang tid fer
krigen i 1864, fepler man ikke
serlig interesse for, at al for
megen import og eksport skal ga
over Hamburg, og derved styrke
byens pkonomiske 1liv i si hoj
grad som det er tilfeldet. Der-
for er der krafter igang allere-
de sa tidligt som 1855, der har
ensket og ogsd arbejdet pa en
tvergidende linie i Jylland, hvor
der samtidig skulle bygges en ny
eksporthavn, isar beregnet for
danske landbrugsprodukter. For

at gere en lang historie kort,

blev det jo Esbjerg,
med sejren.

som gik af
Men ogsd her gik
belgerne hejt med hensyn til
beliggenhed og liniefering for
den kommende jernbane. Det var
her Kolding prevede at komme
ind i billedet, idet det wvar
denne by, der - som tidligere
ngvnt - forspgte at blive ende-
station for den kommende tveaer-
bane. Der var oprindelig fire
forslag om linieferingen, men det
blev Lunderskov, der gik af med
sejren og blev endestation, eller
udgangsstation om man vil, for
den projekterede bane til Es-
bjerg. Denne strazkning A4bnede
for normal drift den 3. oktober
1874. Men ogsa i dette tilfalde
var det ikke helt darligt, at
Kolding i hvert fald blev gen-
nemgangsstation for trafikken til
Esbjerg, for byen fik sin gode
del af kagen; trafikken blev i
hvert fald langt fra mindre,
hvad de talrige udvidelser, sto-
re som smd, efter at banen til
Esbjerg abnede, klart viser.

I 1886 wvar trafikken blevet sa
intens, at det blev nedvendigt
at gere noget ved sikkerheden.
I dette ar fik Kolding sit ferste

sikringsanlzg, noget  primitivt
efter vores forhold, men dog
bedre end ingenting. Det var et
sakaldt "Siemens § Halskes

Sporskifte- og Signalapparat". At
anlegget wvar primitivt viser, at
det faktisk kun wvar spor 1, der
var nogenlunde sikret. Der blev
indrettet kommandopost 1 sta-
tionskontoret og et signalhus
blev opfert pd perronen. Trods
dette anl®gs ret primitive ka-
rakter, fik det en levetid helt
til 1917. Det nye anlag vender
vi tilbage til senere.

Da Egtvedbanen blev bygget
kom det selvfplgelig ogsd til at
pavirke sporforholdene pé& Kol-
ding station. Nu wvar Egtvedba-
nen som det vel er de fleste

bekendt bygget som en smalspo-
ret bane, hvilket selvfplgelig
ikke gjorde overleveringen af
passagerer og isar gennemgdende
gods nemmere. Der blev allige-
vel - selviplgelig - bygget et
forbindelsesspor mellem privat-
banen og DSB, sdledes at der
ved hjelp af s=rlige vogne -
transporterer - Kkunne transpor-
teres smalsporede vogne place-
ret pd normalsporede vogne. 1
1899 blev der bygget et privat
sidespor over havnepladsen til
"De Danske Sukkerfabriker", der
her havde anlagt en saftstation.
Det bevirkede, at roedyrkerne i
og omkring Egtvedbanen kom til
at std meget ugunstigt, idet de-
res roer ikke kunne fpres direk-
te til saftstationen. Driftsbesty-
reren pd Egtvedbanen fik da den
ide - som ikke var helt billig
at realisere - at bygge 26 vog-
ne, hvis vognkasser kunne rul-
les over pd& normalsporede vogne
via en rampe, og siledes nogen-
lunde nemt kunne transporteres
til saftstationen. Desvarre blev
dette arrangement i det lange leb

ingen succes, idet roetranspor-
terne igennem en halv snes &r
faldt drastisk, sa de dyrt an-

skaffede wvogne
blev overflpdige.
Tilkomsten af Egtvedbanen be-
virkede wvisse @ndringer pa Kol-
ding station. Privatbanen kom
til at ligge i ostenden ved sta-
tionsbygningen, hvor den wved
perron 1 var fert ind pa bagsi-
den af denne perron. Nord for
banens hovedspor var der 2 om-
lebsspor, og syd for hovedspo-
ret wvar anlagt et omladespor
parallelt med DSB's spor.
Selvfelgelig kunne man i det
lange leb ikke klare sig med en

pa det narmeste

hest som ‘'"rangermaskine", og
efterhdnden som trafikken wvar
steget, matte der rigtige lokomo-

tiver til. I 1898/99 blev det
derfor nedvendigt at skaffe den



til-
og af den grund

npdvendige remiseplads med
herende spor,
blev der opfert en lokomotivre-

mise med de dertil
faciliteter. Der er

nedvendige
vist ikke

tvivl om, at man netop ved den-
ne lejlighed fik sin ferste ran-
germaskine.

Pa dette tidspunkt og helt
frem til 1916 wvar der, foruden
hovedsporet, 4 spor af sma 500
m lengde mellem hovedbygning

og varehus. Desuden var bygget
et 500 m langt spor mellem pak-
huset og toldboden, der havde
sit eget noget kortere spor.
Hertil kom sd spor til kvagram-

pen, til kranen, diverse forbin-
delsesspor bl.a. som tidligere
navnt til Egtvedbanen, samt om-

lpbsspor., Alt i alt rddede man
over godt 5 km spor pd statio-
nen med tilherende sporskifter -
38 ialt. Det kunne maske godt
lyde af meget, men i praksis
var det alt for 1lidt, og det er
noget af et under, at det kunne
lade sig gore at afvikle trafik-
ken sd gnidningslest som det var
tilfeldet, og at der ikke skete
ulykker af betydning, under de
snevre forhold man méitte arbej-
de under. Diverse private side-
spor udgik desuden fra stationen
til slagteriet (byen har altid
vaeret kendt for sin store eks-
port af dyr og ked gennem A&re-
ne), til et cikorieterreri samt
et spor til et petroleumslager.
Desuden havde stationen selvfipl-
gelig ogsd et ladespor pd 400 m
ialt, men det gjorde ikke range-
ringen lettere, at et af ladespo-
rene desuden var adgangsspor til
kvegrampen og for at gere det
hele endnu mere umuligt samti-
digt ogsd wvar adgangsspor til
slagterisporet. Disse meget van-
skelige forhold gav ogsd igennem
drene ikke s& lidt hovedbrud,
nar man skulle have det hele -
altsd rangeringen - til at funge-
re. Det wvar sa galt, at man

métte bruge havnesporene og de
private sidespor som depotspor.
For at gere det hele endnu mere
broget havde man tilmed i 1911
fdet et forbindelses- og overle-
veringsspor til den nyébnede
Kolding Sydbane, men det hjalp
da lidt pa& det, at denne privat-
bane havde egen banegard, si
pad Kolding station var man kun
"plaget" af de vogne, der skulle
til og fra Kolding Sydbaner.
Endnu en privatbane var péa
tapetet, nemlig Troldhedebanen.
Desuden var planerne om at an-
legge dobbeltsporet mellem Tau-
lov og Lunderskov nu blevet en

realitet. Under disse forhold
var det absolut nedvendigt at
foretage en radikal udvidelse péa
Kolding station. Dette arbejde
tog sin begyndelse i 1916 og
varede i nasten otte Ar. Denne

ombygning gjorde hele arbejdet
pa stationen endnu vanskeligere
end nogensinde feor, for det var

npdvendigt fuldt ud at udnytte
det gamle areal, mens ombygnin-
gen stod pd, samtidig med at

man arbejdede pa de nye anlag.
Det var sa absolut ikke nemt at
fd trafikken til at glide under
disse forhold. Men samarbejdet
mellem anlagsingeniererne og
stationen var forbilledligt, bl.a.
fordi stationen fik megen indfly-
delse bdde med hensyn til ar-
bejdets gang og ogsa med det
nye anlegs indretning. For sta-
tionens vedkommende var det
npdvendigt at foretage et npje
tilrettelegningsarbejde, fordi
man hele tiden blev udsat for at
endre sporbenyttelsen. At samar-
bejdet mellem ingenierer og sta-
tion fungerede ses af, at man
ikke havde et eneste uheld i
disse ar, hvor bare én fejlbe-
demmelse uhyre let kunne bevir-
ke en ulykke. Ejendommeligt nok
fik man heller ikke en eneste
klage fra publikum, som tog alt
byggerodet med godt humer.
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Flygtninge pa perronen pa Kolding
banegard, april 1945. (Foto: Jargen
Nielsen)

For at opnd den enskede udvi-
delse af stationsterrznet var det

nedvendigt at flytte adskillige
anleg og bygninger. Langt om
lenge blev det noget "interimi-
stiske" pakhus flyttet. Det sam-
me var tilfeldet med slagteriets

bygninger og sporanlag. Samtidig
blev toldkammerbygningen, ciko-
rieterreriet og petroleumslageret
flyttet. Fer i tiden anlagde man
de fleste steder niveauoverkers-
ler og ditto overgange. Men ef-
terhdnden som trafikken steg ba-
de pad banerne og pad vejnettet
blev disse overgange mere og
mere generende for begge parter.
I Kolding havde man tre sidanne
overkersler for vejtrafikken og
en for gdende, og disse overgan-
ge wville man meget gerne af
med. Nu benyttede man lejlighe-
den til at slippe af med disse
hindringer. Den wvarste af dem
var overkerslen mellem byen og
havnen, og samtidig gav den og-
sd det sterste besver ved byg-
ningen af den nye bro, der
skulle feore wvejtrafikken over
banen. Ved den navnte overker-
sel var det nedvendigt at flytte
eller rettere forlagge &en, samt
foretage diverse reguleringer af
flere gader. Der blev foretaget
en opfyldning i Kolding Fjord,
og hertil flyttede petroleumsla-
geret, der fik en yderst til-
trengt udvidelse. Toldkammer-
bygningen blev flyttet ned i
havnen, og fik samtidig ogsd en
stor udvidelse. Det viste sig
ogsd at vere muligt helt at ned-
legge cikorietprriet, hvilket og-
sd gav mere plads til de nye
anleg pd stationen.

I 1917 &bnedes Troldhedeba-
nen. Den fik ikke egen station i
byen, som de to tidligere pri-
vatbaner jo havde, men statsba-
nestationen blev fzllesstation for
privatbane og DSB. Da TKVJ &b-
nedes havde det varet npdven-
digt at foretage en delvis flyt-
ning af Egtvedbanens spor for at
f4 plads til Troldhedebanens
perron- og opstillingsspor. Pri-
vatbanen wudgik fra pstenden af
stationsbygningen. Troldhedeba-
nens tilkomst bevirkede, at Kol-
ding station fik tilfert meget
store mangder af wvogne l:sset
med terv; man kunne nasten fri-
stes til at sige, at TKVJ vel
nermest wvar en tervebane. Sa
havde man ikke fer haft rigeligt
at geore med at ekspedere gods
pa Kolding station, sid kom der
endnu mere gang i foretagendet.
Det var utrolig store mangder af
det indenlandske brandsel, der

Las venligst videre side 76
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fortsattelse fra side 69

skulle sendes fra Kolding,
det fik jo ogsé
at stige,

Da de store ombygninger langt
om lenge var tilendebragt, rade-
de man nu over ikke mindre end
godt 26 km spor og 100 spor-
skifter + dem man havde til ra-
dighed pa& havnesporene. Denne
udvidelse var si& stor, at i for-
hold til 1916 wvar stationens
areal blevet ikke mindre end 5
gange sterre. Man havde stadig-

men
indtagterne til

vek kun 2 perroner, det har
man forevrigt ogsd den dag i
dag, men nu var de blevet no-

get sterre, idet langden var pa
omtrent 300 m, og bredden hen-
holdsvis 10 og 9,5 m. Nu skulle
publikum  heller ikke l®ngere
"vade" over sporene som det for
var nedvendigt, idet man fik
lavet en 5 m bred perrontunnel,
der forbandt de 2 perroner. Der
var nu 9 spor mellem hovedbyg-
ningen og pakhuset, hvoraf de 4
var sikrede togvejsspor. Man
havde nemlig fdet erstattet det
gamle sikringsanlag fra 1886 med
et nyt bygget i 1923/24. Det var
af samme fabrikat som det forri-
ge, men nu med elektrisk styre-
de sporskifter, der alle var
elektrisk oplyste, ligesom ogsé
signalerne var det. Signaler og
sporskifter var gjort afhangige
af hinanden, sdledes som navnt
fer, at fire togveje wvar fuld-
stendig sikret. Kommandoposten
var som tidligere anbragt péa
stationskontoret, og desuden op-
ferte man, vel nok til hjelp ved
rangeringen, 2 signalhuse - et i
hver ende af stationen. Man fik
ogsd et rangerhoved ca. 300 m
langt. Herfra udgik diverse vig-
tige spor til kraner, remisen,
vognvaskespor, depotspor, ende-
rampespor og spor til kvagram-

pen. Der blev o0gsd bygget to
vognvagte - en i havnen, hvor
trafikken af godsvogne igennem

arene var steget ganske betyde-
ligt, samt en ved et omlebsspor
pa selve stationen. Nu havde
man ogsd to kraner til radighed,
en der kunne lefte 15 ton og en
der magtede 6 ton.

Lassesporene, der var 4 ialt,
havde en lzngde pd ialt 1100 m,
og de dertil herende veje havde
man nu brolagt, s& man Kkunne
undgd det mudderbad, man fer i
tiden Kkunne vere udsat for i
darligt vejr.

For at klare den megen range-
ring havde man 2 damplokomoti-
ver til radighed, med 40 timers
tjeneste tilsammen i degnet, men
man var nu godt med 1 tiden,
for en rangertraktor (tit erstat-
tet af en HS-maskine), der skul-
le arbejde ikke mindre end 16
timer i degnet var ogsd til ra-

dighed. Rangerhesten var nu de-
finitivt afskaffet.

Det ber vel ogsd lige bemar-
kes, at forbindelsessporet mel-
lem Kolding Sydbaner og stats-
banestationen ikke ligefrem hav-
de et direkte forleb, idet ud-
vekslingen af godsvogne foregik
ved hjelp af et overleverings-

spor, som la i narheden af hav-
nen, der igen havde forbindelse
med havnesporet. Det var en
noget snirklet vej wvognene der-
ved fik, og vel ogsa tidsroven-
de. Ferst sd sent som i juni
1922 fik man en mere direkte

forbindelse mellem Sydbanegidrden
og statsbanen, da et egentligt
forbindelsesspor, der gik direk-
te fra privatbanen op til Kolding
station, blev anlagt, hvilket var
en stor lettelse for begge par-

ter. Men det var nu ikke den
helt store trafik, der kom til
at gd denne wvej. P& dette
tidspunkt wvar kampen mellem
Sydbanerne og bilerne allerede
kommet godt i gang - og denne
kamp vandt jo som bekendt
bilerne.

Et sarligt kapital i stationens
historie er de store transporter
af kreaturer. Fra store dele af
Jylland kom dyrene til Kolding,
hvor de blev opstaldede indtil
de nzste dag kunne transporte-
res videre med skib. I takt med
det stigende antal dyr til for-
sendelse, sked stalde op, nar-
mest som paddehatte. At det
drejede sig om store mangder
ses af, at antallet af kreaturer
stationen modtog 1 1917/18 wvar
pad over 100.000 stk. Men ogsa
store mangder af svin modtog
stationen gennem d&rene til an-
delssvineslagteriet, som vel nok
i lange tider var landets ster-
ste. At transporterne af kreatu-
rer efterhdnden gik noget ned
skyldtes, at ikke sd fa sokeb-
steder sa fidusen i selv at af-
sende dyrene med skib, fremfor
at banerne fik disse transporter.

Efterhadnden var stationen s&
udbygget, at arbejdet her blev
betydelig nemmere at udfere, og
man skulle tro, at en sd radikal
forbedring (den kostede dengang
den formidable sum af nasten 3
mio. kr, og tenk p& hvilket
stort beleb det var i 1924) kun-
ne vare i mange ar. Men der gik
nu kun 5 ar, fer man tog fat
igen. Denne gang var det hoved-
bygningen man tog fat pd, samt
en @ndring af forbindelsen fra
stationspladsen til havnen for
gdende, samt en del andre sma-
@ndringer, som man tidligere ik-
ke havde fundet det nedvendigt
at foretage.

Toiletforholdene var mildest
talt primitive, og for at kunne
forbedre disse nedvendige faci-
liteter, matte man nedrive den
gamle toiletbygning og bygge en

helt ny. Samtidig nedrev man
det gamle ilgodspakhus, der 14
syd for hovedbygningen. 1 til-

slutning til stationsbygningen op-
forte man nu et helt nyt post-
hus, og nord for dette opferte
man si& de nye toiletbygninger.
Passagen fra by til havn havde
hidtil bestdet af en overgang i
niveau, men denne har man Aben-
bart syntes var for farlig, sa
man  beslutter at anlagge en
gangtunnel. Igen bliver toggangen
sterkt generet, og personalet
udsat for nye besverligheder
ved bygningen af denne tunnel.
Da gangtunnelen gik pa tvars af
alle stationens spor, matte disse
afbrydes vekselvis efterhanden
som arbejdet skred frem. Alt
far jo en ende, og det gjorde
dette arbejde ogsd, sa da det
var ferdigt kunne alle igen ande

lettet op, bade fordi man nu
havde fdet en sikker overgang,
hvor ingen mere forsegte at nd

over inden toget kom, og derved
skabte temmelig farlige situatio-
ner, men is@r for personalet var
det en lettelse at besvarlighe-
derne med toggangen nu langt om
lenge var forbi.

P4 s& stor en station som
Kolding sker der til stadighed
@ndringer af sdvel hovedbygning
som terran. Det kommer nu ikke
til at bersre stationen ret me-
get at Kolding-Egtvedbanen bli-
ver nedlagt i maj 1930. Efter-
hdnden kommer sméjusteringer,
hvor denne bane har ligget pé
Kolding station, som ikke bere-
rer den daglige drift sarligt.
Men allerede i 1929 var man i
gang igen, da man i det fplgende
4r fik anlagt en oml®sningsper-
ron for diverse gods.

Nok var det statsbanen, der
havde ansvaret for den daglige
trafik i havnen, men det var nu
Kolding kommune, der ejede are-
alet. DSB var ikke tilfreds med
sporene i havnen. Dette spergs-
mdl forelagde man kommunen, der
var interesseret i, at sporfor-
holdene pa& stedet var i orden
af hensyn til at transporterne,
eksport og import i stor mang-
de, sd let som muligt og uden
uheld kunne befare havnesporet.
Det beted meget for kommunens

okonomi, at brugerne var inter-
esseret 1 at Dbenytte Kolding
havn, og derfor betalte byen
gerne de sporanleg DSB fandt
nedvendigt bade i sydsiden og
nordsiden af havnen. Samtidig

benyttede man lejligheden til at
forsterke sporet.
Trafikken er stadig stigende

og flere og flere tog ankommer
til Kolding station, og da det pa
dette tidspunkt hovedsageligt er
damplokomotiver, der skal trak-
ke de store tog, og som tit er
torstige, er det nedvendigt at fa
en ny vandkran mere, altsd igen



smatingsafdelingen.

I 1931 opferer statsbanerne en
ny byegning for toldvesnet, sik-
kert ogsd med nye sporforbin-
delser til samme, og pad samme
tid opferer man ligeledes en
bygning for signaltjenesten, for-
sterker sidespor til andelsslag-
teriet, af hensyn til den stadig
voksende trafik til denne wvirk-
somhed. Ogsd andre sidespor har
man fat i, bl.a. =ndrer man pa
tilkerslen p& det private side-
spor for "Det Danske Petroleums-
selskab". Det gar si godt med
gods og passagerer, at stationen
i denne periode rykker op fra
4. til 3. lenningsklasse.

Nu gar der en rakke ar, hvor
man ikke herer meget til statio-
nen. Alt fungerer tilsyneladende
godt, og bortset fra almindelig
vedligeholdelse o0g smajusterin-
ger, er det ikke de store ting,
som sker. Vi skal faktisk helt
frem til 1939 fer et storre ar-
bejde igen s=ttes igang. I dette
tilfzlde drejer det sig om at
udfere en underfering for Sen-
dergade i den vestlige del af
Kolding, for Kolding-Lunderskov-
banen. Her havde man tidligere
haft en niveaukersel (nr. 41)
som var meget trafikeret, og
derfor til stor gene for de vej-
farende, der ustandselig med den
tette toggang degnet rundt blev
standset af den intensive tog-
gang. Nu skal jeg ikke ga i de-
taljer med dette anlag, men det
har dog en ret stor betydning
for Kolding station, idet toggan-
gen ikke kunne undgd i hej grad
at blive berert af projektet.
Det wvar nemlig nedvendigt at
he&ve banen pa en strakning af
na@sten 700 m i en hejde af ca.
1,75 m. Selve underferingen hav-
de et midterfag pd 9,6 m og to

sidefag pd& hver 4,6 m. Man
havde tredelt trafikken, sd de
vejfarende (biler o0g motorcyk-

ler), cyklisterne og de glende
havde hver sit areal at fardes
pd. Da man var betankelig wved
at lave underferingen for dyb,
ogsa af hensyn til omkringlig-
gende gader besluttede man sig
til at lepfte banen fra gangbroen
ved Munkegade til underferingen
ved Vesterbrogade. Ogsa ved
jernbanebroen over Kolding A&,
var man nedt til at h=ve banens
terrgan, her ca. 1 meter, hvil-
ket igen havde til felge, at det
var nedvendigt at bygge denne
bro helt om, idet man bl.a. af
pkonomiske grunde genanvendte
den tidligere jernoverbygning af
broen. Det var i det hele taget,
som man nok kan forsta, et be-
tydeligt arbejde man var gdet
i gang med, ogsd ndr man samti-
dig et sted matte lave en helt
ny gadestrakning, som 14 sa

lavt, at den 14 under grundvan-
det, hvilket igen medferte, at
det wvar nedvendigt at forsyne

bund og sider i den nye gade
med vandtet beton. For jernba-
nen beted dette arbejde, at det
var nedvendigt at lave en mid-
lertidig forlegning af banen pa
en strakning af 600 m og samti-
dig at udfere en midlertidig bro
over Kolding &. Hertil kom at
arbejdet betpd, at et utal af
ledningsarbejder ogsd méatte fore-
tages. S& stort et arbejde med-
forte selvfelgelig ogsd, at der
til tider opstod store gener for
toggangen, med diverse forsin-
kelser til felge. Man begyndte
som navnt pa arbejdet i 1939,
men det tog selvfiglgelig flere
ar, for dette var fuldendt.

Og sda tager man igen fat pa

stationens hovedbygning, n®rme-
re betegnet i 1942, hvor der
begyndes pd en ombygning, der

kommer til at strakke sig over
en del 4r. I lighed med en del

andre stationer rundt om i lan-
begynder

det, man at montere

17

elektriske ure pd stationen, men
pda grund af materialemangel
kommer dette arbejde til at gi
meget tregt. Man starter i 1943,
og ogsd dette arbejde kommer
til at strakke sig over flere ar,
for allerede i 1944 mA DSB med-
dele, at pa& grund af materiale-
situationen ma arbejdet indtil
videre stilles i bero.

Den fer navnte ombygning af
hovedbygningen er faktisk gaet i
std, hvilket det brugte beleb i
1945 Kklart wviser. Man har i
1945/46 brugt nejagtigt 20 kr. og
68 pre! 53 det er vist ikke me-
gen ombygning, man har fiet for
det ringe beleb. Men det bliver
vaerre endnu, for 1 driftsaret
1946/47 er man helt nede pé
omtrent 3 kr. Jeg kunne godt
lide at wvide, hvilke arbejder
man har udfert for dette ringe
belpb! Men alligevel bliver ar-
bejdet ferdigt i lebet af drifts-
dret 1947/48, det har ialt bele-
bet sig til godt 62.000 kr. Nog-
le kontorer og publikumslokali-
teter er blevet bygget om, men
abenbart ikke nok. Det vil jeg
vende tilbage til.

1 1948 méatte Kolding Sydbaner
endelig bukke under for tidernes
ugunst. Bortset fra et enkelt ar
under beszttelsen med et beske-
dent overskud - godt 600 kr. -
havde denne privatbane kert med
underskud siden 1920. Det havde
heller ikke hjulpet pa ekonomi-
en, at man havde kunnet gennem-
fere persontogene fra Kolding
Syd op til statsbanestationen.
Det wvar ikke nogen nem tur man
keorte pa& denne korte strakning,
men herom herer vi nok nermere
i de kommende artikler om denne
bane. Banen havde féet et spor
til rddighed i den vestlige ende
af statsbanestationen wved perron
2. Nu lukkede man altsd, hvil-
ket bevirkede, at man fra DSB's
side var nedt til at foretage
endringer af spor og sikrings-
anleg, hvilket skete kort tid
efter at Kolding Sydbaner var
lukket. Nu wvar der kun en pri-
vatbane tilbage af de oprindeli-
ge tre, nemlig TKVJ, som trods
alt klarede sig en del ar endnu.

I driftsdret 1950/51 tager man
minsandten igen fat p& at for-
bedre hovedbygningen. Man gi-
ver sig til at foretage - igen! -
en modernisering. Som et led i
denne begynder man at opfere en
mellembygning mellem stations-
bygningen og bygningen for post-
vesnet. Dette arbejde tager nog-
le ar, men samtidig begynder
man pa at projektere et nyt sik-
ringsanleg for stationen. Fjern-
styringen begynder allerede si

Kolding station, set mod syd - ud-
kersel mod Lunderskov. 14/7 1988.
(Foto: J.G.)
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smat at spege 1 horisonten,
selvom der endnu er et godt
stykke vej til de endelige an-
leg.

Selve arbejdet med at moder-
nisere hovedbygningen tager fart
i 1952, og samme &r kan man
afslutte arbejdet pa en helt ny
post- og telegrafbygning. 1 1953
er den fer omtalte mellembyg-
ning ferdig og kan tages i brug.
Det ligeledes for omtalte sik-
ringsanleag er stadig pad begyn-
derstadiet, men et nyt fjernka-
belanleg bl.a. for barefrekvens-
forbindelsen mellem Kolding og
Flensborg bliver ligeledes fuld-
fert i begyndelsen af 1953.

Arbejdet med atter at moder-
nisere hovedbygningen tager rig-
tig fart, da man i 1952 kan ud-
byde arbejdet i licitation, efter
lang tids planlegning. Allerede
under besa®ttelsen af Danmark
var der blevet fremsat ensker
om at modernisere bygningen
yderligere, men pda grund af den
vanskelige materialesituation
havde man méattet udskyde arbej-
det til bedre tider materiale-
messigt set. Forsyningssituatio-
nen var i efterdret 1952 sid nor-
maliseret, at man turde g& igang
med det store arbejde.

Det var statsbanernes overar-
kitekt, der havde wudarbejdet
planerne til ombygningen, som
ret hurtigt kom igang efter at
licitationen var overstiet. Ar-
bejdet kom til at wvare i flere
4r, og forst sent pa efteraret
1954 kunne det endelige resultat
beskues, endda flere maneder
ferend beregnet. Det kan i den
forbindelse navnes, at hele om-

bygningen var udfert af lokale
handvarksmestre.

Det de rejsende forst og
fremmest lagde marke til, wvar
de store @ndringer, der var
sket i forhallen og i restaura-
tionen. Det md indremmes, at
netop forhallen havde virket
utrolig kedelig og trist, sid den
ansigtsleftning, den nu havde

fdet var et virkeligt stort plus
for helheden i bygningen. Den
var blevet malet i lyse farver,
hvilket fik hallen til at wvirke
lettere og stprre. Ved udgangene
til perronen havde man opfert to
kiosker, hvor de rejsende kunne
forsyne sig med slik, is, blade,
tobak o0.s.v. Ejendommeligt nok
havde man bibeholdt de sadvan-
lige kedelige og ikke sarlig ma-
gelige banke af tra, men da
dette var smdvane pa det tids-
punkt, wvar det ikke noget man
funderede sarligt over. Efter
vor opfattelse i dag kunne for-
hallen nok virke noget bastant.

DSB, litra F i maskindepotet pa
Fredericia maskindepot, 21/10 1960
(Foto: Holtrup)

Ekspeditionslokalerne var ogsa

blevet fuldstendig renoveret og
gjort publikumsvenlige i langt
hejere grad end fer. Restaura-

tionen havde ogsd féet en or-
dentlig omgang og der wvar lavet

en sarskilt spisesal. 0Og noget
helt up to date: et - som det
bliver benavnt - "venligt" ikke-

ryger-opholdslokale, bliver ogsé
indrettet. Det var disse arbej-
der publikum med egne ojne kun-
ne se, men hvad man ikke kunne
se var, at diverse lokaler for
personalet endnu ikke wvar ferdi-

ge, bl.a. i togkontoret hvor det
"automatiske" sikringsanl@g, der
manglede en fardiggerelse som

man ferst forventede kunne vare
klar omkring juletid. I forbin-
delse med ombygnings- o0g mo-
derniseringsarbejdet udtalte sta-
tionsforstanderen bl.a. at Kol-
ding  banegédrd herefter ville
vare stor nok de forste 25, ja
méske 50 &r frem i tiden. Tid-
ligere var ventesalen "varme-
stue" for talrige dagdrivere,
fortsatte stationsforstanderen,
men de er nu som blast vak.
De feler sig ikke hjemme, omgi-
velserne er blevet dem et num-
mer for fine og tiltalende! Der
kan nu godt vere noget i disse
ytringer, for ogsd andre steder,
hvor man moderniserede og for-
nyede rundt om pd stationerne
oplevede man det samme.

Profetien om, at det ikke
skulle vazre nedvendigt at fore-
tage store andringer p& statio-
nen, viste sig i det store og
hele at holde stik.

Méske har man forudset, at
den sidste privatbane inden for
overskuelig tid skulle nedlaeg-
ges, og at trafikken skulle
overtages af rutebiler, for i
lobet af 1954/55 begynder man
at bygge en ny rutebilstation.
Dette anleg stidr fardigt i lebet
af 1956. For at blive ved rute-

bilerne skal det ogsd navnes, at
en storre udvidelse af de dave-
rende varkstedsanlag med diver-
se ombygninger i kelvandet fin-
der sted, og er fuldfert i 1962.

Ogsd flere @ndringer af spor-
nettet finder sted p& Kolding
station bl.a. 1 1955 o0g efter
TKVJ's lukning i 1968. Abenbart
ma  trafikken  péa havnen -
ihvertfald jernbanemassigt set -
vere taget vasentligt af, for der
sker en ret betydelig indskrank-
ning af sporarealerne. Saledes
fjernes sporene til Nordhavnen,
hvilket igen har til fplge, at
flere private sidespor opherer
med al eksistere. Vi er nu kom-
met helt op i vor egen tid. Di-
verse smézndringer finder sted,
lessevejen laves om, og for eje-
blikket er man ved eller skal
igang med at wudskifte perron-
sporene, som efterhidnden er
helt nedslidte. I forbindelse
med fjernstyringen oplyser DSB,
at Kolding station selv styrer
sit spornet. Samtidig er Kolding
blevet knudepunkt for godset i
denne del af landet.

Vi skulle nu nasten vare wved

vejs ende, men der er et par
smating, som jeg dog alligevel
vil tage med. Med den store
trafik der har praget Kolding i
hele stationens levetid, er det
forbavsende f& o0g smé& uheld,

der gennem darene er rapporteret
herfra, og ndr man tager de ret
sd snavre og til tider overbela-
stede trafikforhold i betragt-
ning, ma det siges, at det er et
godt stykke arbejde, der gennem
drene er blevet udfgrt her.
Traditionen tro vil jeg lige se
pd min kaphest "dampen". Gen-
nem Arene har man normalt haft

to F-maskiner og for det meste
en rangertraktor (aflest af HS)
til rddighed for den daglige

rangering.
F 671

1 august 1961 var det
og F

672, man radede




over. Men i leobet af denne ma-
ned forsvandt nr. 671, som kom
til Fredericia og rangerede her.
Der var altsd nu kun én F-ma-
skine i Kolding, og det bliver
der ikke @ndret p& fremover. I
slutningen af aret erstattedes nr.

672 af nr. 447. Fgrstnavnte
(672) maskine rangerede nu i
Fredericia. Som man ser er det

en farlig masse rokeringer, der
finder sted, i feorste omgang kun
mellem Fredericia og Kolding, F
447 erstattes nu igen af nr. 671
engang 1 begyndelsen af januar
1962, og det bliver den sidste
dampmaskine, der kommer til at
virke 1 Kolding. I slutningen af
januar 1962 futter nr. 671 tilba-
ge til Fredericia, for at fort-
sa@tte rangeringen her. Nr. 672
er nu helt ude af sagaen, da
den den 31/10 1962 hensettes
urepareret og ikke udterret. Den
blev hensat i Brande, hvor jeg
s& den i november 1962, og hvor
den endnu ikke var blevet rave-
rod af rust. Ferst i april 1964
blev den endelig langt om l®nge
udrangeret. F 671 fik endnu nog-
le 4r at leve i. 1 april 1963
kom den til Alborg for range-
ring, men et ar efter ser dette
arbejde ud til at vere slut, for
alt tyder pa, at den fra slutnin-
gen af april 1964 tilsyneladende

ikke kommer ud at kere mere;
den hensattes urepareret for en-
delig at blive udrangeret i 1967.

Det er jo unagtelig et noget
broget billede, disse sidste ar-
bejdende maskiner i Kolding ud-

viser. Men tro ikke vi er far-
dige endnu med damplokomoti-
verne (den laser, der ikke gi-
der at vare med lmngere kan
roligt slutte her). Man kunne
stadig se rigtige lokomotiver i
Kolding! Ganske vist kolde og

uden tvivl hensat i remisen - nu
drejer det sig om F 660 og 670.
Omkring Arsskiftet 1962/63 kom-
mer disse to maskiner til byen.
For begge maskiners vedkommen-
de havde man bestemt, at de
skulle bevares - nok pid grund
af god kedelkarakter, gode fyr-
kasser og i det hele taget i en
stand, sadan at de i en given
situation hurtigt kunne gores
driftsklare og kere i et godt
stykke tid wuden reparationer.
Helt til 1967 blev disse to ma-
skiner i Kolding. P& dette tids-
punkt havde man jo nok erkendt,
at dampens @ra helt og holdent
var slut. Den 16. november 1967

blev begge maskiner udbudt til
salg. Ejendommeligt nok kom nr.
670 til at ende sine dage i Fre-
derikshavn, hvor den blev hug-
get op.

Hvem har set den her?
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Hvem har hugget den op? Oplys-
ninger om dette m& meget gerne
sendes til SIGNALPOSTEN. Op-
hugningen skulle vare foregdet i
december 1970. F 660 skulle al-

lerede vare ophugget i begyn-
delsen af 19687
Kolding er en stor station,

hvilket jeg igen blev overbevist
om, da jeg var en tur dernede
sidste sommer. Jeg kunne se at
lessevejene var blevet @®ndret
fra jeg var der sidst. Det var
de ydre tegn, men ogsd indenhus
var man med pd noderne og
havde udnyttet den moderne tek-
nologi i hej grad. Jeg kan kun
anbefale et beseog pa stationen,
hvis man skulle komme pa& disse
kanter; man kan nemt sld nogle
timer ihjel ved at betragte tra-
fikken her.

At man ser frem er et godt
tegn; der var ingen der Kkunne
give forklaring pd de proble-
mer, jeg gerne ville have op-
lysning om, hvis de 14 bare
tyve &r tilbage i tiden, men det
er vel et sundhedstegn for virk-
somheden dernede: det forbi-
gangne glemmes o0g man koncen-
trerer sig om fremtiden.

J.G.

APROPOS TEGNINGER:

Jeg navnte i 24. &rgang num-
mer 4, at P& Sporet forhandlede
tegningsset i HO af rullende ma-
teriel. Det var kun en kort no-
tits, men ved narmere eftertan-
ke mener jeg, at jeg skylder
vore laesere (ikke mindst i pro-
vinsen) en mere klar oversigt
over, hvad der gemmer sig i
tegningssattene, som er af prima
kvalitet og alle i HO (1:87).
Enkelte er forsynet med et foto
af forbilledet.

Sattene koster som navnt- 100

kr. pr. sat a 20 stk.
Tegningsset 1:

DSB litra D II, MK, FK, traktor
127, AD, AY, ARM, ASM, AT,
AV, B, CAR, CC 1115, CC 1149,
CC 1190, CM 2131, GS 39900, GS
41000, Hs-t, I 21501.
Tegningssat 2:

DSB litra IA, IAK, IAL, IAR,
1B, IE, IFL, IGK, IK, IKD, IKG,
IKL 24991, IKL 25638, IKS 24907,
IKS 24900, IKT, IVM, IVO, PB,
PD.

Tegningssat 3:

DSB litra CM 2148, CP 2851, CP
2859, DQ, DR, EK, FS, PE, TGS,
ZE ammoniak, ZE Kosangas, ZF
Nyland (4 stk.), ZF Dansk @r-

redseksport (2 stk.), ZM, samt
Hjerring privatbaner D 61 og
Q 127.

Tegningssat 4:

DSB litra CP 2886, CP 2887, CP
2931, DR, EH, E 53400, IAL,

TF, TH, ZE Danske Blodmeoller,
ZE Kosangas, ZF Jeker (4 stk.),
ZF Dansk Andels @rredseksport

(2 stk.), ZR Faxe Kalk. Hjer-
ring privatbaner C 4, C 9.
Tegningssa&t 5:

DsSB litra CP, CPE, CPS, ED,
EH, HD, PJ, OQRL, TGC, ZE
Shell, ZE DS&SF, ZF Nyland, ZF
Dansk  @rredseksport, ZF Die
Danische Forellen, ZF Tykskov
(2 stk.), ZF Skandia @rred
Eksport, ZM Novo, Hjorring

privatbaner DL 12, T 656.

Tegningssat 6:

DSB litra ME 1501, CP 2810, CP

2841, CP 2878, cCP 2900, cCU,
DA, Gbs, Hbikks-tt, Hios-v, IKA
25101, ZE DDSF, ZE Arhus Olie-
fabrik, ZF Sydjydsk Damkultur
500002, samme 500005, samme
500006, ZF Nissen Jeker, Hjor-
ring privatbaner B 1, CL 30, D
2.

Tegningssat 7:

DSB litra MX, MY 1101, MY
1145, AC, AF, CA, CD, CAE, CM
2086, CM 2112, EH, Gs-t, Hbis
15000, do 15330, Lgjs, Rs, Sgs,
Fynsk Melk, I/S Vestkraft.
Hjerring privatbaner Q 119.
Tegningssat 8:

DSB litra EA 3001, ML, gl. MX,
MY 1201, Hbikks-tt, Tdgs, Ucs,
ZA Carlsberg, ZF N. Jeker, ZP
Vilhelm Hansen (aben), ZR
DS§SF, ZR Vilhelm Hansen (luk-
ket), HMAK, HHJ ISF, Hjerring

privatbaner MS 30 og DS 64, CV
11, E 84-85, HA projekt til H-
vogn, HP T, KSB M 1-2.
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En K@F-producents bekendelse

- en &tsende beretning fra den
barske virkelighed.

FORHISTORIEN:

Det begyndte egentlig alt sam-
men i 1984, hvor Brawa pd Nurn-
bergmessen prasenterede sin nye
udgave af DB's Kof II. Da jeg sa
fotoet af den i MIBA, slog det
mig, at her manglede vist blot et
transferark og en dase grgn ma-
1ing og vupti! -- DSB's Kgf ville
vegre at finde i 1:87. Jeg anskaf-
fede det billed- og tegningsmate-
riale, som det stedlige bibliotek
kunne levere og matte erkende, at
sagen vist ikke var s& Tligetil
endda.

I efterdret 1986 meddelte én
af mine modelbanekolleger mig
gledestrdlende, at han havde faet
samme lyse ide; han havde oven i
kgbet truffet aftale med en tam-
pontrykker, der med lethed ville
kunne litrere ubegrensede mangder
af grgnmalede DB-Kof'ere. Til
formélet havde min kollega lavet
en serie farveoptagelser af Kgf
nr. 252, der netop havde veret
til eftersyn pd remisen i Frede-
ricia. Disse billeder afgjorde
sagen definitivt. Skulle der
fremstilles en dansk Kgf, matte
hele den tyske Kof's overdel &n-
dres. Tampontrykningen blev
skrinlagt og i l1gbet af 1987 an-
skaffede jeg en Brawa-Kof, der
blev studeret grundigt. Samtidig
satte jeg mig ind i alt, hvad jeg
kunne finde om @tsning i messing.
Da jeg allerede havde en del er-
faring i fremstilling af foto-
print, virkede messing®tsningen
ikke sarligt afskrakkende; forspg-
get skulle ggres.

DE INDLEDENDE MAN@VRER:

I juleferien - for sadan én
har jeg - indledtes projektet.
Der skulle fremstilles en film,
som skulle danne grundlaget for
foto-processen. Men allerfgrst
skulle der laves en tegning af de
enkelte dele, som skulle overfg-
res til filmen.

Bevabnet med tegnetrekant (LI-
NEX), skolepasser (Kin), en skal-
pel, der oprindeligt var indkgbt
med det formdl at fjerne en fod-
vorte (bladet var dog nyt) samt

Delproces: Belysning og fremkaldelse

en bunke sort, lysuigennemtren-
geligt papir, gik jeg i gang med
optegning og udskaring af alle
Kef'ens bestanddele i madlestoks-
forholdet 2:1.

Disse dele blev fastklabet pa
et stykke A 3-papir, nedkopieret
til den rette stgrrelse og ved
hjelp af en sprit-stencilbrender
(Thermofax), der i 1960'erne og
1970'erne havde veret temmelig
udbredt pd 1landets skoler (det
var fer kopimaskinernes frem-
komst), fremstilledes to ens
film, én til forsiden og én til
bagsiden af messingpladen, der
skulle @tses.

PROTO-K@FFEN:

Midt i januar 1988 blev forsg-
get sd& udfgrt. Efter 25 minutters
#tsetid pd hver side fremkom et
gennemztset ark med alle ngdven-
dige dele. Ganske vist var der
ingen detaljer pd& arket (bukkeli-
nier, nitter, bolte og hengsler),
men da filmen heller ikke inde-

holdt sligt, kunne det jo ikke
undre. Jeg var sd begejstret over
resultatet, at jeg straks kontak-
tede min gode ven, Henrik Borgen
fra DIN & MIN HOBBY og spurgte
ham, om han ville vere med i en
Kgf-co-produktion, for nu kunne
jeg altsd bare ®tse sddan én. -
Han sagde sgrme ja!

P3 under en uge var den aller-
forste Kef ferdig (prototype O,
kaldte vi den). Den var samlet
med epoxylim og overlevede let en
postal transport til Kgbenhavn,
hvorfra Hr. Borgen viderebragte
vidunderet til &rets Nurnberg-
messe, hvor den over for Brawa
anvendtes som begrundelse for en
sterre ordre af Kgf-undervogne
(nédr jeg i dag tanker pd det
patenkte antal, far jeg financi-
elle krampetrakninger).

DE F@RSTE "RIGTIGE"™ K@F'ERE:
sale-

Medens min co-producent

des boltrede sig 1 det Nurnberg-
Delproces: Lakering og terring.




ske, indledtes fremstillingen af
tegninger til det, jeg troede
skulle blive den endelige Kegf.
Der skulle anvendes 3 film -
og dermed o0gsd 3 tegninger: én
til ned®tsning af detaljer fra
forsiden, én til ferdigetsning af
omrids pa forsiden og endelig én
til @®tsning af bukkelinier og om-
rids pad bagsiden. Tegningerne
skulle igen fremstilles i 2:1 og
derefter nedfotograferes, men
denne gang havde jeg truffet af-
tale med en rigtig repro-ekspert,
der skulle lave "profi-film". Som
opleg til de tre tegninger valgte
jeg at fremstille 3 ens A 3 kopi-
maskinekopier af den originale
ops@etning. -- I dag ved jeg af
bitter erfaring, at en &ldre ko-
pimaskine, indkgbt brugt som re-
sultat af spareiver, aldrig laver

3 identiske kopier, selv ikke i
samme arbejdsgang. Hvis jeg pa
dette tidspunkt havde haft et

lysbord til rédighed, kunne meget
arbejde have varet undgdet.
Tegninger og filmene blev far-
diggjorte, og i lgbet af en uge
var 9 e@tseark produceret. Nogle
af disse ark blev fordelt til lo-
kale MJ-byggere, men de nasten
enslydende svar var, at man ville
vente med at samle arkene, til en
byggevejledning fandtes. Henrik
Borgen og jeg blev derfor enige
om at fremstille hver vort eksem-
plar. Vort udgangspunkt var denne
gang ark, der ikke var gennemat-

sede, idet en lang a®tsetid ofte
fjernede detaljerne pd& arket.
Problemet var - og er, at jeg

efter detaljextsningen pd arkets
forside m3 afrense denne med ace-
tone, hvorefter der pésprgjtes et
nyt 1lag 1lak, der skal danne

Skumetsning af messingplade

grundlag for nedztsningen af for-
sideomridset. Dette laklag er
altsa pdsprgjtet en overflade,
der ikke er glat, grundet nitter
0g bolte m.v. En lakering pd et
sadant ujevnt underlag er uhyre
fglsomt over for @tsevadsken
(jernchlorid).

Vi holdt adskillige byggemgder
og foretog hyppige telefonkonsul-
tationer. Samtidig noteredes alt,
hvad vi observerede, omhyggeligt
af hensyn til den kommende bygge-
vejledning og eventuelle @ndrin-
ger af reprofilmen.

PRODUKTIONSSTART - ELLER?:

I 1gbet af april 1988 var vi
begge fardige. Vi fremstillede
neroptagelser af vore resultater
0g gjorde alt klart til markeds-
foring af byggesazttet (se Lokomo-
tivet nr. 20). Vi var serdeles
optimistiske og regnede med juni
1988 som leveringstermin. Der
skulle jo blot foretages 18 an-
dringer pa filmene, byggevejled-
ningen skulle skrives, -- og si
var det bare med at fad gang i
@tsningen. Tegningerne blev an-
dret, men der skulle af andre ar-
sager (produktionsstop) g& 4
uger, fgr min repromand igen fik
mulighed for at narme sig sit re-
prokamera. Altsa: forsinkelse, og
nu havde vi jo Tovet ...

Det var kun ét at ggre: sl13
koldt vand i blodet. Min nu far-
digtlavede Ke¢f blev i 3 uger
sendt pa ferie p&d Jernbanemuseets
anleg, hvor den fik Tov at bevise
sin duelighed og demonstrere sit
ydre.

I begyndelsen af juni var de
nye film ferdige. Jeg begav mig,
udstyret med et a®tseark, repro-
filmene og den ferdige Kgf til
firmaet Chemetallic i Egebjerg,
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som jeg havde udset til at skulle
gennemfgre &@tseprocessen. -- Var
jeg dog bare taget derop, inden
jeg overhovedet begyndte at tegne
den fgrste streg! Det blev et
serdeles udbytterigt mgde; jeg
fik faktisk et grundkurses i op-
setning af emner pd et ®tseark.
Men turen gik hjemad med besked
om at @ndre tegningerne - og igv-
rigt f& det hele samlet p& 2
film, idet man aldrig havde for-
sggt sig med 3 arbejdsgange, for-
di det ville betyde, at @tseman-
den hele tiden skulle holde gje
med arket under detaljeztsningen
- og det ville vare dyrt! Det
kunne selv jeg forstd et par mé-
neder senere.

Altsd: Om igen! - Helt fra
bunden! - Men vi havde jo Tlovet
0.5.v. Nej! Nu var al fritid i et
halvt ar gdet med projektet. S3
ku' jeg f..... g..... @&tse pla-
derne selv. Herregud, det drejede
sig jo kun om 60 plader!

SORT ARBEJDE - 06 GRIMME HULLER I
OZONLAGET:

Fra Sverige hjemskrev jeg i
hast flere kvadratmeter 0,3 mm
messingplade. Da jeg kun havde 3
déser fotolak tilbage, bestilte
Jjeg epjeblikkeligt hos min elek-
tronikgrossist yderligere 10 da-
ser POSITIV 20, - en munter sag
indeholdende aethylglycol, tri-
chloraethan og med freon som
drivgas. Nu var der blot den hage
ved sagen, at freon som drivmid-
del i sprayddser var blevet for-
budt i Danmark pr. 1. Jjanuar
1988. Min grossist havde derfor
intet p& hylden, men kunne trg-
stende meddele mig, at Kontakt-
Chemie i Vesttyskland var Tlangt
fremme med udviklingen af en ny,
miljevenlig udgave af POSITIV 20,

Interior fra pakkeriet: Endelig blev
sagen klar!
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og at han sandsynligvis kunne
have den pd lager allerede i no-
vember! Ak, ja -- og jeg som hav-
de lovet ...

De fgrste & conto belgb var
samtidig begyndt at strgmme ind

til de forretninger, der skulle
udlevere byggesattet. Indrpmmet:
jeg skaffede via min vesttyske

forbindelse de 10 ddser - der gik
tre uger, inden de ankom.

Godt inde i sommerferien kunne
produktionen genoptages. Det var
sort arbejde - ikke i moms eller
skattemessig henseende, men med
hensyn til arbejdstidspunkterne.
POSITIV 20 kan ikke fordrage sol-
skin, s& jeg matte arbejde om
natten, typisk fra 21.30 til
02.30. Jeg lzrte at holde af gra-
vejr, for sd kunne jeg arbejde om

dagen. Det gik Tystigt til (se
billederne). Sat i den rette
stemning af diverse oplgsnings-

midler greb jeg flere gange mig

selv i at afsynge den velkendte
tyske vandringssang "Das Atzen
ist des Lehrers Lust" eller

hvad den nu hedder. Det matte jo
blive en vandringssang, for ar-
bejdsprocessens kernestruktur var

- 0g er: vandring. -- Lakering og
terring -- over til belysnings-
kassen og fremkalderkarret -- ud

til @tsekarret i garagen -- ind
og lakere og terre naste ark --
sd lige ud for at se til @tsnin-
gen -- op og fd en kop kaffe til
at holde sig vagen pd -- ned og
belyse og fremkalde o.s.v. Ar-
bejdsprocessen er opdelt i 6 mi-
nutters intervaller. Rent filo-
sofisk lerte jeg at tage stilling
til problemet: "Hvornar er "nok"
nok?". [Etseprocessens hastighed
afhenger nemlig af 3 faktorer:
vaeskens  koncentration, veeskens
temperatur (som heldigvis var
termostatstyret) og vaskens "al-
der" (hvor mange ark, den har @t-
set). Jeg kunne altsd ikke arbej-
de helt efter minutplan, men méat-
te hele tiden ud og kontrollere,
hvor  langt @®tseprocessen var
fremskredet.

I Tgbet af august var produk-
tionen dog s& Tlangt fremme, at
jeg kunne indlede slutfasen.

NAR ENDEN ER GOD, ER DET IKKE
GIVET, AT BJ@RNEN ER SKUDT:

Der blev nu afgivet endelig
ordre til Brawa pd det ngdvendige
antal undervogne m.m. Samtidig
gik Jjeg igang med at renskrive
HB's og mine egne notater til en
byggevejledning. Det var ogsd pa
hgje tid, for de fgrste Kgf-sub-
skribenter var begyndt at rykke
for modellen.

Da jeg fra mit eget Kgf-eksem-

plar vidste, at samlingen ikke
"bare 1ige" var sadan noget, man
kunne foretage "i en ruf" -- det
er en kompliceret affare -- be-

sluttede jeg at referere alt,

Den ferdige Kef'er i modellandskab

hvad jeg havde foretaget mig un-
der samlingen. Resultat: Vejled-
ningen blev pé& ca. 50 sider. Men
ferdig blev den og manuskriptet
blev sendt til min gamle ven,
Leif Lise fra MJ-TEK, der ud over
gode rad og vejledning havde lo-
vet mig velvillig bistand med
trykningen. Dette medferte det
neste chok. Han ringede en aften
0g spurgte om, hvor l®nge siden
det var, jeg havde skiftet farve-
bdndet i min skrivemaskine. Jeg
havde godt nok bem@rket, at bog-
staverne var blevet "lidt tynde",
men da han forklarede mig, at jeg
hellere matte s@tte et nyt farve-
bdnd i straks og skrive vejled-
ningen om, md jeg tilstd, at jeg
var ved at ga i gulvet. For - som

vist tidligere sagt - havde jeg
jo lovet ...

Vejledningen blev skrevet om,
trykt, heftet og vedlagt bygge-

settene, hvortil Brawa-delene i
mellemtiden var ankommet (veksel-
strgmsundervogne, ganske vist
uden omskifterrele - men det er
en anden historie).

Sidst i oktober 1988 oprandt
sa endelig D-dagen (se foto);
alle sat var faerdigpakkede og
kunne udleveres til forretninger-
ne.

EFTERSKRIFT:

Det er alts3d slet ikke s& 1i-
getil at forsgge sig som modelba-
nefabrikant. Jeg m& tilstd, at
jeg ved denne produktion hgstede
mange erfaringer, som givet vil
blive til gavn ved kommende pro-
jekter.

Da jeg i SIGNALPOSTEN nr. 1/89
leeste Bjarne Greens anmeldelse af
87-gruppens seneste produkt, IB-
vognen, md jeg indrgmme, at jeg,
der ellers ikke pad nogen made er
angrebet af tidens nyreligigse
tendenser, efter l@sning af visse

passager udstgdte et sagte "Amen"
- men hvorom alting er: det har
veret en spandende periode.

De fgrste ferdigsamlede Kgf'
ere har i skrivende stund set da-
gens lys. De eksemplarer, jeg
indtil nu har set (herunder to,
jeg selv har pé& bedding), Tlever
op til det, der var projektets
egentlige intention: en velkgren-
de og vellignende model.

Fra den etablerede Kgf-klub og
fra andre "beordrede" Kgf-bygge-
re er der indlgbet megen respons
pd byggevejledningen - en til-
legsvejledning indeholdende den
billedside, der desvarre faldt ud
ved trykningen af originalvejled-
ningen, og en meEngde gode ideer
til alternative byggemetoder fra
- nu erfarne - Kgf-byggere skulle
om kort tid vere alle Kgf-kgbere
i hende.

MOGENS NIELSEN

EN K@F-BYGGERS BEKENDELSE

Sa kom den, den lange ventede
Kgf'er, ja det er efterhdnden
lenge siden. Det er s& lange si-
den, at undertegnede, der nok md
henregnes til en af de af Mogens
Nielsen omtalte "beordrede" Kgf-
byggere, i den mellemliggende tid
har fdet bygget mit eksemplar,
byggesat nr. 61.

BYGGEVEJLEDNINGEN

Allerede for nogle é&r siden
efterlyste jeg, i forbindelse med
et par omtaler af andre byggesat,
bedre og mere omfattende bygge-
vejledninger. Det var derfor en
stor glede at kunne konstatere,
at dette gnske her var blevet op-
fyldt.
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Byggesettet er Tledsaget af en
byggevejledning, der vist ikke
har set sin lige fgr, hverken med
hensyn til omfang eller grundig-
hed. 47 A5-sider ledsaget af Mo-
gens Nielsens egne illustratio-
ner.

Jeg har ladet mig fortalle, at
der har veret nogen kritik blandt
nogle af kgberne, fordi @tsearket
ikke er gennemetset i f.eks. vin-
duer og dpre. Hvis man som kgber
havde forventet det - eventuelt
pd baggrund af erfaringer med an-
dre bygges®t - ja sd md det nok
indrgmmes, at det havde varet en
del lettere.

Imidlertid har Mogens Nielsen
allerede i byggevejledningen gi-
vet en - for mig at se - ganske
rimelig forklaring derpd, hvilket
da ogsd er at lase i den foran-
stdende artikel.

BYGGEARBEJDET

Bygningen af Kgf'eren er gdet
stille og roligt efter den med-
fglgende byggevejledning. De for-
skellige dele har i det store og
hele passet som de skulle. Det
eneste stgrre problem har veret,
at fgrerhuset blev 1idt skavt pa
grund af en forskydning af prin-
tet pd forsiden og bukkelinierne
péd bagsiden af fgrerhuset. Dette
kunne sikkert have varet undgdet
under min opbygning, men som "be-
ordret" bygger, var det netop min
opgave at fglge byggevejledningen
for at rapportere eventuelle fejl
eller gnsker om tilfgjelser til
byggevejledningen.

Skevheden blev da ogsd rettet
siden, og bemerkningerne hen-
holdsvis tilfgjelserne og alter-
native byggeforslag til byggevej-
ledningen er tilsendt Mogens
Nielsen til eventuel optagelse i
den navnte tillegsvejledning.

BRAWA-UNDERDELEN

Ogsa den valgte Brawa-underdel
synes at vere et godt valg. Den
er meget hgjt gearet, hvilket gi-
ver traktoren en passende lav ha-
stighed ved fuld ksgrespanding, og
samtidig tilsvarende stgrre trak-
kraft.

KONKLUSION

Det har varet en forngjelse at
bygge Kgf'eren, o0g nu star den
her og skal i den narmeste frem-
tid bevise sine evner pd kgreaf-
tenerne i Modeljernbaneklubben HO
i Albertslund.

EN.Ps
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Kof'eren er klar til at blive malet.
Det skal bemzrkes, at byggeszttet
ogsa indeholder tre sma, meget fine
FRICHS-fabrikationsplader og fire
sma front/baglygter. Disse er ikke
monteret her pa fotografierne, men
monteres forst efter at
malearbejdet er forbi.

Vi har i nogle numre af SIG-
NALPOSTEN beskaftiget os med byg-
ning af beboelseshuse i model som
en del af det tilbehgr til model-
jernbanen, som nu engang skal til
for at give 1idt afmosfare eller
maske 1idt af det "1iv", der skal
vere omkring banen for at den
overhovedet skal have en eksi-
stensberettigelse.

I de seneste tre numre har vi
beskeftiget os med bygning af savne hvis de ikke fandtes p3d mo-  HISTORIE
vejoverfgringer, der nok Tligesom deljernbanen, men som til gen-

beboelsesbygningerne md siges at geld, ndr de er der, straks far I begyndelsen af 1920'erne be-
hgre til de 1idt stgrre opgaver. en til at fgle, at netop de er gyndte de at dukke op f.eks. p3

Et besgg i en af Tlandets mo- med til at skabe det karakteri-  Sjazlland som sma cementstgbte el-
delbaneklubber, Ringsted Model- stiske danske landskab. Mon ikke ler murede tdrne, ca. 6,5 m hgje
Jernbane Klub, afstedkom at vi vi alle i tidens 1gb, ved ture med tegltag og ovenpd dette - som
kom pa sporet af tegningsmateria- rundt i landet, har bemerket dem. kronen pd verket - et stgrre

le og fotografier af en ganske Alle vegne mgder man dem, ser jernstativ til nedfgring af hgj-
anden form for bygninger. Det er dem, fgler at de skal bare vare spendingsledningerne.

ganske smd&, nermest uanseelige der, - og alligevel mangler de ITkke alle var imidlertid til-
bygninger, som nzppe nogen ville som oftest pd modelbanen. fredse med dette nymodens pafund.
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Herover: EASV 153, Reisby (J.B.-P.) Herover: Smorup Skjoldhaje, 473
Herunder: NEF station K 15, Draby (J.B.-P.) Herunder: SEAS-station

Fedvej, Munkebo (Foto: NEF) 230 i Endersiev (E.V.P.)
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Sdledes skriver Dansk Naturfred-
ningsforening i sit arsskrift for
1925/26: ".. og et uskegnt Hgj-
spendingstaarn dukker op - hvor-
for skal de forresten se ud som
mislykkede Vandtdrne eller Kirke-
tarne for en Menighed af Dvarge?
- og bryder voldeligt Landskabets
fine Linier, ..." NB: Man veksler
i teksten mellem aa'r og &'er -
det er ikke mig, der ikke kan
stave!

VI BYGGER skal derfor denne gang
handie om disse smd bygninger, -
transformerstationer eller som de
ogsd kaldes, transformertérne.

De her viste eksempler pé
transformertdrne er bygget efter
samme recept som de tidligere om-
talte beboelseshuse, blot er
krydsfineren her erstattet af
smabglget bglgepap (emballage om-
kring mange bgger, kalendere o.1)
eller ca. 1 mm karton.

Ganske kort er en model af et
sjellandsk cementstgbt tarn f.
eks. bygget sdledes: To modstden-
de sider er skaret ud i deres
fulde stgrrelse, direkte efter
tegningen, medens de to andre
modstdende sider er skaret wud
tilsvarende, dog minus 2 x mate-
rialetykkelsen pad de lange sider.

P& sedvanlig vis er vinduesdb-
ningerne skaret ud og bagved er
anbragt et stykke klart plastic-
card, hvorpad de sm& enkeltruder
er markeret med hvide, selvkla-
bende papirstrimler.

Den, i wvirkeligheden, store
kraftige jernder er blot marke-
ret ved palimning af den viste
cementstgbte indramning, - her i
form af pdlimede kartonstrimler.
Ogsd fundamentet er markeret ved
hjzlp af kartonstrimler.

Bygningen er herefter limet
sammen og forstarket indvendig i
hjgrnerne ved pé&limning af en
tendstik i hvert hjgrne.

Herefter er bygningen, ogsd pi
sedvanlig vis, oversmurt med en
passende lind gipsblanding (und-
tagen jerndgren) og denne kan,
nar den er tgr, males i en svagt
gullig til okkergul farve f.eks.
gammel plastmaling.

Sluttelig er taget (smdbglget
bglgepap som ved beboelsesbygnin-
gerne) limet pd og malet tegl-
stensrgdt.

Landet over er der et utal af
forskellige tarne, hgje og lave,
tykke og tynde, nye og gamle, og
bygget efter de lokale selskabers
tegninger og "traditioner".

SEAS-transformertarn i "naturlige"
omgivelser. Bemark ogsa reklame-
skiltet pa stationens varehus. Dette
skilt er klippet ud af en kapsel fra
en Carlsberg sodavand. Bade fra
disse og mange andre ol- og
sodavandsflasker er der gode mulig-
heder for reklameskilte.

Venstre: SEAS, normaludfarelse
Midten: NESA, st. 223, Farum grusgrav
Hojre: NESA, st. 147, Ballerup (alle E.V.P.)

Venstre: Normaludferelse pa Falster
Midten: Ny Balle kalkvaerk, Djursland
Hejre: Langelands elforsyning, Rudkebing (alle E.V.P.)

S ——




Transformertarn ved Ny Balle T, ETJ (E. Schou A.)

RHJ SM 51 i Gug, 1963 - det er transformertarnet,
der er det essentielle lige nu. (E.V.P.)
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Vi har desvarre ikke plads til
at bringe tegninger af alle de
tdrne, vi har fdet tegninger el-
ler fotografier af. Vi md derfor
ngjes med et udpluk af nogle af
de mest karakteristiske.

ANVENDELSEN PA MODELBANEN

Som allerede navnt i indled-
ningen, kan transformertdrnene
have en fin dekorativ virkning pd
modelbanelandskabet.

Prgv igvrigt neste gang du er
ude at kgre med tog, at Ilzgge
merke til hvor mange af disse smé
transformertdrne du kan se fra
kupevinduet. Det er ikke f&, der
stdr i banens umiddelbare narhed,
ja endog nasten eller pd selve
jernbanens grund kan de findes.
F.eks. var der pd en 1ille "umu-
1ig" trekantet grund ved Kerte-
minde station (OKMJ) opfegrt en
transformerstation, omend af me-
re moderne tilsnit.

Et gammel ordsprog siger, at
"enhver so synes bedst om sine
grise", og mon det ikke ogsa gzl-
der i dette tilfazlde?

I elektricitetens barndom skgd
sma el-selskaber op som paddehat-
te, hovedsagelig omkring eksiste-
rende byomrdder. Hver isar havde
disse selskaber som regel deres
gnske om, hvordan deres transfor-
merstationer skulle se ud, og
derfor synes de fleste af os nok,
hver fis@r, bedst om den type vi
kender fra vor hjemegn.

Dette giver pad den anden side
en fin lejlighed til at Tliste
1idt Tlokalkolorit ind i modelba-
nens Tlandskab. Til gengzld ggr
det antallet af transformersta-
tionstyper helt uoverskueligt, og
vi m& desverre derfor begranse
udvalget meget kraftigt.

Et Tille problem i forbindelse
med anvendelsen pd modelbanen méi
nok indrgmmes at vare de lange
spand med "hgjspandingsledninger"
fra mast til mast eller fra mast
til transformerstation.  Maske
pynter de nok pd anlegget, men
samtidig er de nok ogsd en hel
del i vejen.

Det kunne maske derfor vare en
fordel at forsgge at stille et
sadant transformertérn pd et pas-
sende sted i nerheden af en vag,
0og kun Tade det sidste spand led-
ninger "komme ud fra vaggen".

Her er vi sd heldige, at tér-
nenes eludrustning findes i to
udgaver, d.v.s. badde som "gen-
nemgangsstationer" og som "ende-
stationer". De sidste er nok dem,
der egner sig bedst til vort for-
mél, fordi hgjspendingslednin-
gerne ender enten ved tilslutnin-
gen pa jernstativet pa taget el-
ler ved isolatorerne i térnets
gverste del.

Ogsa telefonselskaberne har karak-
teristiske bygninger. Her en prove.
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P& Tavspendingssiden kan man
sd lade som om ledningerne her er
viderefgrt i jordkabel. I s§ fald
er jordkablet som oftest fgrt op
uden pd tdrnet og ender umiddel-
bart oppe under de oprindelige
isolatorer (fra dengang man brug-
te luftledninger) i en forgre-
ningsmuffe, hvorfra de tre faser
er fgrt videre til hver sin iso-
lator.

Se pd de bragte tegninger og
tilhgrende fotos - nasten alt er
muligt. Det skulle vare merkeligt
om ikke ogsa du kunne finde noget
du kunne bruge!!

Som eksempler pd anvendelse
udover i tilknytning til alminde-
1ig bymessig bebyggelse, kan nav-
nes teglvarker og grusgrave, hvor
der nasten altid kan ses et
transformertdrn i umiddelbar nar-
hed - om ikke pa selve omradet -
til at dekke det ofte meget store
elektricitetsbehov til drift af
virksomhedernes maskiner eller -
i nyere tid - til teglvarkernes
el-opvarmede ovne (Hammersholt
Teglverk havde f.eks. 2 stk, Ore-
bo Teglverk og Farum grusgrav ét
eller grusgraven i Mogenstrup med
et SEAS-tdrn i pladeudfgrelse).

En ganske speciel anvendelse
opstod under 2. verdenskrig, hvor
man i tgrvemoserne anvendte spe-

cielle flytbare tdrne af tra, sa-
ledes at man kunne lade elforsy-
ningen flytte med de forskellige
arbejdssteder - men
ganske anden historie.

det er en

Mangler netop det transformer-
tarn, du drgmmer om?

Maske kan vi hjzlpe!

Send os et brev med dit gnske
og et rids eller eventuelt et fo-
to af den gnskede type (NB: pla-
ceringen/adressen er ikke til-
straekkeligt, da vi ikke kender
alle transformerstationers belig-
genhed).

Vedlzg en frankeret svarkonvo-
Tut med navn og adresse pafart,
sd skal vi pregve om vi kan hjzlpe
dig, - i det mindste med et der
ligner, i form af en fotokopi af
tegningen i ca. 1:87.

Send dit brev til:

Erik V. Pedersen,

Dyndsagervej 22,

2750 Ballerup.

M& jeg slutte denne artikel
med en stor tak til de mange el-
selskaber henholdsvis de tre te-
lefonselskaber for det modtagne
tegnings- og/eller fotomateriale,
samt tilladelsen til at offent-
ligggre dette materiale. Uden
dette store materiale havde denne
artikel neppe set dagens lys, el-
ler havde i det mindste fdet en
helt anden form.

En tilsvarende stor tak skal
lyde til den allestedsnarvarende
Jjernbaneentusiast, -fotograf,
-forfatter m.m., Jens Bruun-Pe-
tersen, Ribe, der har gennemtrav-
let Jylland pa kryds og tvars i
transformertdrnsfotogjemed.

Tak!

E.V.P.

APROPOS ATSEARK:

Nils-Erik Norsker (Lpvspringsvej
18, 2920 Charlottenlund (telefon
01 63 27 13)) har tilsendt os en
del materiale over &tseark i ny-
selv som tilbydes modelbyggere
i HO til en - forekommer det
mig - sardeles rimelig pris.

Jeg har ikke haft materialet i
h&nden endnu (det hiber jeg vi
far senere), men efter billeder
og beskrivelser er det sardeles
fornemt arbejde.

Der er indtil nu fremstillet et
byggesat til underdelen af DSB
litra S (se Lokomotivet nr. 18-
20) incl. motor og gearkasse.

Byggesat til DSB litra CU
4101-12, dog beregnet til opbyg-
ning pd Liliput undervogn.

Byggesat til CP 2920 er ogséa
fremstillet, og jeg har l®st en
serdeles detaljeret byggevejled-
ning, der ikke burde efterlade
nogen tvivl om delenes place-
ring og montering.

Der findes ogsd ark med
sprengverk og trin, der kan
supplere kebte vogne og goere
dem "danske".

En 10 m nittet bro kan byg-
ges af et =tseark ligesom arme
til armsignaler m.v.

Norsker leverer ogsd motor/
gearkasse separat til spor HO og
til 0-12 V javnstrem med samlet
udveksling 1:34,46.

Ring til Norsker og fia yderli-
gere oplysninger.

Litreringer

og

Signaler

i HO

Prisliste 6 kr

Oye Larsen
Magevanget 4
4700 Naestved

Telf: 53723258

Giro: 5442613



FREM MED LUPPEN HVIS DU VIL SE
DETALJER SOM ALDRIG FOR!

DSB LITRA E MED BREMSEPLATFORM EPOKE 4. KUN KR. 85,00
(Varianterne til epoke 3 og 3/4 ventes pa lager om ca. en maned)

SELVBYGGERE SE HER! ! !

VI HAR NU DE FINESTE PLASTIKST@BTE L@SDELE PA LAGER TIL
MO-MOTORVOGNE, FRICHS—FIRKANTER OG GODSVOGNE BL.A.:
BOGIESIDER (MO), TAGKOLERE, RAMMER, AKSELLEJER (Q og Pc),
PUFFER OG MEGET MERE. ENDVIDERE KAN ALT, HVAD DER
INDGAR | KLEIN’s MODELLER FAS LOST. E-VOGNEN MED BREMSE-
PLATFORM BESTAR F.EKS. AF 17 FORSKELLIGE DELE. SE VORES
“SPLITTEDE"” MODELLER | FORRETNINGEN. N

LITRERINGER | FINESTE KVALITET (GNUBBEARK) FREMSTILLES
PA BESTILLING. VED BESTILLING BEDES HELST MEDBRAGT FOTO
OG EVT. TEGNING AF ONSKEDE TYPE. PROVER PA VORT KOMMENDE
STANDARD SORTIMENT KAN SES | FORRETNINGEN.

¥,

HUSK OGSA VI FORER KOMPLET UDVALG AF HELE PECO’s SORTIMENT
LIGE FRA SPOR Z TIL NYHEDERNE | HO (KODE 75 FINE SCALE) OG SPOR

G (LGB NYSQLV SKINNER). HVIS DU SELV ONSKER AT BYGGE DINE
SKINNER HAR VI SELVFOLGELIG LOSE SKINNESTRENGE OG SVELLER.

VI GOR MERE FOR DIN HOBBY — DET ER VORES HOBBY!

e e e
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LITTERATUR

STREJFTOG II

Danske privatbaner i1
60'erne.

Af J. Guldbek Christensen.
Udgivet af LOKOMOTIVET.
Format A 5, 112 sider, rigt ill.
Pris kr. 95,-.

50'erne og

Endnu en charmerende bog fra
Guldbaks héand, en fortsattelse af
Strejftog I om DSB, men denne
gang omhandlende danske privat-
baners fra dengang, der stadig
var privatbaner - og liv p& dem.

Billedvalget er som sadvanligt
godt og den supplerende tekst
forteller alt om, hvad der er
vard at vide om emnet og verd
at kigge efter pad billedet.

Skal jeg komme med et "surt
opsted", skal det vere, at man i
alt for mange tilfzlde "mdelazgger"
billedet ved at lade det ra&kke
over midten af opslag, der ikke
er "mgte". Det kraver en sarde-
les forfinet tryk- og bogbindings-
teknik for at 1lykkes - og det
lykkes ikke her, hvorfor bille-
derne taber en del i verdi.

Holtrup

TEGNINGSHEFTER,

DBJ nr. 1 og 2

Udgivet af JMJKs forlag,

(Nerre Alle 79, 8000 rhus C)
Format A 4b.

Pris kr. 125,- (Giro 130 85 72)
2. oplag november 1988.

Endelig - efter flere forsigti-
ge forespergsler - kom et anmel-
dereksemplar af disse fortrinli-
ge tegningshefter. Og hvor meget
far man sd& for pengene? Ja,
hvor meget er egentligt hvor
meget? De to hefter er trykt pa
forholdsvis svart papir og kun
pa den ene side. De fylder 23
mm i tykkelsen, men der er in-
gen paginering og ingen ind-
holdsfortegnelse, sd jeg matte
selv igang.

Jeg kan herefter
forord, historie
koreplaner)

fastsld, at
(med fotos og
og skematisk mate-
rieloversigt findes pad bladene
1-19, tegninger af damptrekkraft
pa bladene 20-24, af motormate-
riel pd 25-39, af personvogne péa
40-60, af post- og rejsegodsvog-
ne pa 61-67, af godsvogne pa
68-92, rutebiler 93-94, skitser
af materiel 95, kort over Born-
holm 896, sporplaner 97-109. Det
var hefte nr. 1. I hefte 2 fin-
des tegninger af stationsbygnin-
ger, remiser, trinbretter o.1l.
pa bladene 110-186 og tegninger
af folde, ramper, drejeskiver,

skydebroer, sporskifter,
signaler m.m. p& 187-213.

Langt de fleste tegninger er
nedfotograferede originaltegnin-
ger, og malestokken er tydeligt
angivet og beregnet pd smertefri
omsatning til modelbygning.

Kvaliteten er nasten overalt
sardeles god - men tanke pa al-
le de kvaler, man har med den
svingende kvalitet af forlagget.

Disse to hefter ber findes hos
enhver, der har interesse i
jernbane og ikke "kun" hos mo-
delbyggere. Man kan ved studi-
um af heftet faktisk for sit in-
dre oje opbygge et sandt billede
af de forlangst forsvundne Born-
holmske Jernbaner.

broer,

Og jeg er sikker pa, at JMJK
er parat til endnu et optryk,
ndr nogle hundrede SP-lagsere
benytter sig at det serdeles
fordelagtige tilbud.

Holtrup
VIDEOFILM!
Privatbanen HFHJ,
Spilletid 53 minutter, system

VHS.

Produceret af Grimstrup Film,
Postbox 13, 3310 @lsted.
Telefon 02-77 71 71.

Giro 8 63 83 73.

Vejledende pris kr. 348,-.

S& kom den forste
kendt) danske videofilm med
dansk motiv. (Jeg har set, at
der i udlandet findes adskillige
tilbud af denne art).

Det er en film, som er opta-
get 1 sommeren 1988 som et led
i uddannelsen af personalet i
Grimstrup Film, og det ber ikke
skjules, at lydsiden ikke er

(mig be-

helt wvellykket (men heller ikke
helt kassabel!). Meget tidlige
morgenoptagelser er noget merke,
men ellers er resultatet overma-
de tiltalende,

Filmen fortaller om dagligda-
gen pd HFHJ, og den kommer ud
i nasten alle kroge - fjernsty-
ring, varksted, rangerarbejde,
samtaler med passagerer og per-
sonale og 1 speakerkommentaren
ganske mange historiske oplys-
ninger.

Hovedindholdet er pragtfulde
scener med tog i landskabet (og
pd stationerne) set dels udefra
og dels fra fererkabinen. Meget
er med Lynetter, men der er
ogsd mange gode scener med M 8
og MAK-erne (som er historie i
dag).

Jeg bemarkede en pudsig ting
ved fjerde eller femte gennem-
spilning: at man pa filmen kan
se materiellets rpde farve skifte
nuance efter lysforholdene, séile-
des fra nasten gul over orange

til red, alt efter om der wvar
mod-, side- eller medlys. Det
er noget pjet ikke opfatter ude
i naturen - men filmen gor!
Filmen er en interessant ny-
skabelse, som jeg héber wil

blive fulgt af mange lignende!

Holtrup

KLUBNYT

DANSK MODEL JERNBANE KLUB
Dansk Model Jernbane Klub
kunne i 1988 fejre sit 50 &rs ju-
bilaum som SPOR 0 klub. Det er
anlegget pad Nerrebro, der har

lagt sjel til alle disse timer af
Klubben fejrede begiven-

fritid.
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heden i foridret med en travl
week-end med reception, udflugt
og 4abent hus pad begge anleg.
Selv "Spndagsavisen" fandt tid
til at vise et klip i TV.

Nerrebroanlagget har 1 mange
ar veret udbygget, men gennem-
gdr nu og da en renovering. I
ojeblikket er man ved at omlag-
ge privatbanen samt flytte nogle
signaltekniske installationer. Det
meste af klubbens ®ldre materiel
befinder sig p& Nerrebro, hvor
det bliver rert pd kereaftenerne
hver anden torsdag. De ovrige
torsdage er der vedligeholdel-
sesarbejder.

P4 Kalvebod brygge (Godsba-
nen) bygger Kklubben pa sit
"nye" anleg. Der er her mulig-
hed for at udfolde sig udi svag-
stromsteknik, sporarbejde og
landskabsbygning. I klubbens lo-
kaler er endvidere indrettet et
bibliotek, lige som man rader
over et tegningsarkiv og et foto-
arkiv, der p.t. er under regi-
strering.

Der arbejdes pad Godsbanen
hver tirsdag, dog sdledes, at
der afholdes kereplan den 1.
tirsdag i méneden. P4 privatba-
nen bygger man pa Kagerup og
omegn, medens Nykebing, Nord-
havn og Godthdbsvej er under
behandling pa DSB-omrédet.

Interesserede er velkomne til
at kontakte bestyrelsen ved:
Formand: Seren Kronholt, telefon
01 67 31 34
Nastformand: Vegg Parsig, tele-
fon 02 96 05 46
Sekretaer: Jens H. Bondesen, te-
lefon 01 65 65 13.

Vegg

Red. anmarkning: De hosstdende
fotos er alle taget pd DMJKs an-
l#g pa Godsbanegirden i decem-
ber maned 1988.

VETERANER PA SKINNER 'B89

Her pa falderebet fik jeg den
nye kereplan for veteranbaner 1
Danmark for 1989. Der er ikke
de store nyheder i planen, som
jeg desverre ikke har plads til
at gengive her.

P& bagsiden af SP 23/2 wvar pla-
nen for 1987 gengivet og 1 for-
hold til denne kan jeg se, at
MHVJ kerer veterantog Arhus-
Odder pa 9 lerdage, at HgJK ko-
rer motortog Gilleleje-Hillered
pa sendage 1 juli, og at KLK
kun kerer Vejle-Jelling og ikke
Haderslev-Vojens. Der er ogséa
smazndringer i tiderne.
Kereplanen kan f&s wved henven-
delse til:

MHVJ, Ny Havnevej 2,

9550 Mariager.
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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!

Ogsa denne gang er disse linier
skrevet efter at hele det evrige
nummer er kommet pd plads. Det
blev i det store og hele, som
jeg havde forestillet mig det,

omend alt for meget stof atter
en gang blev udskudt.
Jeg undskylder herved dybt

overfor Guldbak, at jeg presse-
de saddan pé& for at f4 den naste
"Ideer derudefra", og s& siden
ikke bruger den! Guldvang har
ogsd lange trengt til en und-
skyldning, for han har for lange
siden sendt en del smdartikler,
som hver gang starter med at
ligge everst i bunken, men som
desverre undervejs havner noget
lengere nede. Jens Bruun-Peter-
sen vil ogsd vare skuffet, og
det samme gelder yderligere et
par "venligtsindede" free-lance-
re!

Men sagen er, at vi er i stand
til at bringe unikke bygningsteg-
ninger fra KS (udlant fra Privat-

banetilsynet, som vi herved sen-
der vor bedste tak!), som f.
eks. de to i dette nummer - og

flere felger naste gang. Desuden
skulle sporplanerne jo med sam-
tidig med liniebeskrivelsen, og
ogsd her kommer der flere naste
gang.

Jeg fik fire negative - men ni
positive henvendelser i anled-
ning af banereglementet i forrige
nummer - altsd ingen laserstorm.
Som jeg skrev synes jeg selv
det er en vasentlig del af jern-
banehistorien, omend ikke s&
vasentlig, at en trediedel af
hvert nummer bliver reserveret
til dette emne!

I gar fik jeg abonnementsforny-

else nr. 800. Det er 17 mindre
end pad samme tid i fjor, og
langt under mit oensketal. Jeg

har ikke faet forslag til eventu-
elle tiltag, som kunne bedre si-

tuationen, og md& nok indstille
mig pd at regulere sidetallet i
nedadgdende retning - pkonomien
skal jo hange sammen.

Som det ses i rammen nederst,
holdes der atter i ar skriftlig

auktion. Bema&rk de let andrede
regler - med skynd dig, hvis
du vil vere sikker pa& at fa

"del i rovet",

Der szlges lidt fra forlaget, bl.
a. af gamle &rgange. Jeg burde
have bragt en ny forlagsoversigt
bl.a. fordi portoen "undtagelses-
vis" igen er steget - men det
md vente til naste gang. Jeg kan
sige sd meget, at SIGNALPOSTENs
lager af @®ldre numre op til og
med 16, 4rgang er sardeles
sparsomt, medens der fra 17.
drgang og fremefter endnu ingen
problemer er.

I naste nummer regner jeg med
at bringe bl.a. felgende: Kolding
Sydbaner, Vamdrupgrenen, med
sporplaner og bygningstegninger |
Ideer derudefra om Hou station|
Fabriksanl®g i baneby af Skad-
hauge med vidunderlige bygge-
tegninger| Vogne til gasvarket af
Jens Bruun-Petersen| En SAG-ar-
tikel| En modelartikel| Billed-
galleri| Klubnyt (hvis der da
kommer nogle indlaeg!)| Men jeg
kan allerede nu se, at der ikke
bliver plads til det hele - sor-
geligt nok.

Men trods alt - hav en god som-

mer, og p& genher 1 25. Argang
nummer 3, som burde udkomme
ca. 25. august 1989.

Holtrup

SKRIFTLIG AUKTION 1989

SIGNALPOSTEN afholder i &r
for niende gang skriftlig auk-
tion. - Niende og méaske ogsa
den sidste gang.

Onsker du at deltage, er
fremgangsmaden folgende: bemark
venligst, at jeg har @ndret pro-
ceduren lidt af hensyn til min
egen bekvemmelighed!!

Du sender mig 10 kr. pa giro-

konto 6 49 47 22, adresse: SIG-
NALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Bronshej og skriver: AUKTIONS-

LISTE pa& kupon til modtager.

Herefter modtager du en auk-
tionsliste i 2 eksemplarer samt
et feolgebrev med narmere reg-
ler.

Du tenker derefter godt og
hurtigt over tingene, og afgiver
dine bud pad den ene auktionsli-
ste, som du returnerer til SIG-
NALPOSTEN.

Auktionslisten ligger klar, nar
dette nummer lazses, og sidste
frist for afgivelse af bud er 15.
september 1989. Straks efter
denne dato fir du auktionsresul-
tatet med meddelelse om, hvilke
af dine bud, der er antaget.

Du indbetaler s& det nedven-
dige beleb inden 14 dage, og far

varerne kort efter at
er indgéet.

Du skal std ved dit bud ind-
til den 1. december 1989.

Bema&rk, at der til hammer-
slagsprisen tillegges et salar pa
10% samt portobeleb til forsen-
delse af wvarerne.

Auktionslisten er pa& 28 sider
med ialt 338 numre. Blandt
"godbidderne" skal jeg navne:
MO-frontprojekter i kobber,
kommissionsbet@&nkninger om bro-
forbindelser,
grafiske kereplaner,

betalingen

tjenestekereplaner,
jernbaneplatter,

tidsskrifter (Vingehjulet, Eisen-
bahn Magazin, Bytrafik, Model-
banenyt m.fl.

danske o0g wudenlandske publi-

kumskereplaner,
"Sidste-tog-billetter",
DSBs jubilaumsbog, 1947,
DSB 0Old-Timere i model!!,
fabriksplader,

togplaner og reglementer,
banemarker og billetter

Ved lige bud antages det, som
kom ferst! Ver derfor hurtig -
i egen interesse.

Holtrup




