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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normalt i kvartallets sid-
ste maned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.
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ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbeta—
ling af abonnementsbelobet pa
giro 6.49.47.22 pa redaktionens
adresse.

PRIS for 14. argang, 1978:
Kr. 65,- incl. 18% moms.

Kare laser!

Det er dog en markelig sommer,
vi har haft i ar - i hvert fald indtil
nu, hvor jegmidt i juli lagger sid-
ste hand pa dette nummer. Koldt,
blesende, regnfuldt og slet ikke
ueffent for indenders sysler. Jeg
hdber dog, at De ikke af den grund
er gaet glip af planlagte jernbane-
oplevelser, og gleeder mig til at se
nogle billeder fra sommerens op-
levelser til Billedgalleriet, som jeg
héber at fa plads til neste gang.

Dette nummer bestdr af mange
"sméting", som har hobet sig op,

‘medens vi i de ferste numre i ar-—

gangen bragte mammutartikler.
Der er, som De vil se, en hel del
stof, der sigter pad at hjzlpe mo-
deljernbanebyggeren pd vej, og
omend vi stadig ikke har fundet
forfatter(e) til detaillerede bygge-
beskrivelser, kan man dog fa nogle
ideer fra artiklerne.

Da jeg forrige gang beklagede mig
over '"manglende" abonnenter,
skylder jeg at fortelle, at der nu
foreligger indbetalinger fra 934
direkte abonnenter, og der mang-
ler saledes kun 9, for vi atter en
gang kan konstatere '"ny rekord".
Det er mit hdb, at dette ogsé vil
ske.

Selv om det er lidt tidligt, kan jeg
dog rebe, at jeg har udarbejdet det
okonomiske overslag for 15. ar-
gang, hvorefter abonnementspri-
sen skulle kunne nejes med at stige
nogle faprocent, nemlig med, hvad
prisstigningerne hos vore leveran-
derer andrager. Det ser jo ud til,
at hverken moms eller porto o.1.
skal forhejes umiddelbart, hvilket
ellers nasten var blevet en vane.

Ievrigt skal lasere, der erindrer
mine tidligere mange beklagelser
over darligt trykkerarbejde, for-
sinkelser o.s.v., have at vide, at
der efter at Lantow & Co. har over-
taget trykningen overhovedet ingen
problemer har vzret. Jeg aftaler

Nyt o
P

Fra =
Redaktio

med Bargholz Offset, at jeg afle-
verer manuskript af den og den
sterrelse den og den dag, og med
Lantow & Co. at levering enskes
den og den dag - og sd bliver bla-
det leveret til lovet tid og i hej
kvalitet. Det synes jeq bor bemar—
kes, samtidig med, at jeg kan an-
befale begge firmaer padetbedste.

Jeg har tidligere holdt "opryd-
ningsudsalg" af forlagets publika-
tioner. Det gav lidt luft i lageret,
men der ligger stadig alt for man-
ge beger, som burde vere i flittig
brug blandt landets modelbyggere
og jernbaneinteresserede. Derfor
har jeg besluttet en generel n-
dring i forlagets salgsprocedure
séledes at priserne s@ttes ned og
samtidig ma keberne indbetale
porto til forsendelsen ekstra.

Man gkal sdledes selv beregne
vagten af en bestilling og indbetale
porto efter felgende skala:

veegt indtil 500 gr. - porto kr. 3,-
veegt 500-1000 gr. - porto kr. 4,-
vagt 1-5 kg. - porto kr. 9,-
veegt over 5 kg. - porto kr. 14,-
Priserne pa begerne vil fremga af
en annonce inde i bladet.

Der findes felgende enkeltnumre
fra gamle argange: 3/2, 5/2, 5/6,

'6/5, 6/6 og 7/1. De koster 5,- kr.

pr. stk., men lageret er meget
begrenset, sa skriv og bestil - og
indles det girokort, jeg sender
med.

Sidste nummer i denne argang pa-
regnes udsendt ca. 1. december.

Pa genher!
Holtrup



DANSKE DAMPLOKO |

2.del: privatbanerne

BANERNE PA LOLLAND

P& Lolland fandtes (findes) felgen-
de banelinier:

Orehoved-Nykebing F, &bnet 22/8
1872, 22,3 km, til DSB 1893 (til-
lige med Nykebing F-Gedser, ab-
net 1886),

Nykebing F - Nakskov, 1/7
50,2 km, (LJ),
Maribo-Redby, 1/7 1874, 14,4 km,
nedlagt 28/5 1963, (LJT),
Redby-Redby havn, 25/7 1912, 5,2
km, nedlagt 28/5 1963, (LJ),
Maribo-Bandholm, 2/11 1869, 7,5
km, nedlagt 3/10 1952, (MBJ),
(Pa de 3 sidstn@&vnte baner korer
godstog efter behov og pd MBJ ke-
rer DJKs museumstog),
Nakskov-Kragen=s, 5/3 1915, 26,7
km, nedlagt 31/3 1967, (NKJ),
Nakskov-Redby, 30/3 1924, 36,7
km, nedlagt 31/12 1953 (NRJ) og
Maribo-Torrig, 12/4 1924, 23,7
km, nedlagt 28/2 1941, (MTJ).

1874,

TREKKRAFT
DAMPLOKO:

MBJ 1917, se "313", 1868-1904
MBJ 1918, se "313", 1868-1903
LT 1, se "201", 1872-1919
LI 2, se "201", 1872-1930
LT 3, se "201", 1872-1932
L] 4, se "201", 1874-1934
L] 5, se "201", 1874-1932
LT 6, se "201", 1874-1937
L] 7, se "201", 1874-1937
LJ 8, se "201", 1884-1938
LI 9, se "206", 1897-1949
LJ 10, se "206", 1897-1955
LJ 11, se "202", 1906-1939/40
LT 12, se "202", 1909-1939/40
LJ 13, se "310", 1909-1918
LJ 14, se "338", 1910-1929
LJ 15, se "228", 1912-1965
LJ 16, se "228", 1912-1965
LJ 17, se "318", 1916-1930
LJ 18, se "228", 1920-1954
LJ 19, se "228", 1920-1965
LJ 20, se "310", 1920-1966
LJ 21, se "230", 1925-1953
LJ 22, se "230", 1925-1956
LJ 23, se "310", 1929-1958
LJ 24, se "207", 1940-1950
LJ 25, se "207", 1941-1953

NKJ 1, se "207", 1915-1950

NKIJ 2, se "359", 1915-1952
NKJ 3, se "207", 1915-1940

NRJ 1, se "368", 1926-1952

GJ 9, se "209", 1886-1893
GJ 10, se "209", 1886-1893
GJ 11, se "209", 1886-1893
GJ 12, se "209", 1886-1893
GJ 13, se "209", 1892-1893
GJ 14, se "209", 1892-1893

MOTOR:

LI M 1, 120 HK, 1923-1964
LI M 2, 125 HK, 1967-

LI M 5, 160 HK, 1956-
LIM 6, 65HK, 1962-1977
LI M 7, 125 HK, 1967-

LI M 8, 410 HK loko, 1934-
LI M 9, 410 HK loko, 1934-
LJ M 10, 410 HK loko, 1938-

LI M 11, 120 HK traktor, 1938-
LI M 12, 225 HK traktor, 1957-
LJ M 31, 2x375 HK loko, 1952~
LI M 32, 2x375 HK loko, 1952-
LJ M 33, 800 HK loko, 1958-
LY SM 2, 1948-1965

LJ SM 3, 1948~

LJ SM 4, 1957-

LI YM 60, 2x180 HK, 1965-

LI YM 61, 2x180 HK, 1965~

LI YM 62, 2x180 HK, 1965-

LI YM 63, 2x180 HK, 1965-

MTJ M 2, 90 HK, 1924-1930
MTJ M 3, 90 HK, 1924-1946

NRJ M 4, 150 HK loko, 1926-1953
NRJ M 5, 150 HK loko, 1926-1953
NRJ SM 6, 1948-1959

MBJ M 6, 2x80 HK, 1927-1941

NKJ M 7, 145 HK, 1933-1940
NKJ M 12, 75 HK, 1950-1956
NKJ SM 7, 1948-1967
NKJ SM 13, 1952-1967

Bandholm blev landets foerste
privatbane - og hertil blev de 2
sma Bl-saddeltankloko anskaffet,
og de klarede til 1874 hele den lil-
le banes korsel. Kun 2 loko - i ca.
6 ar! Det er helt godt klaret. Helt
ringe kan de ikke have varet, nar
manieftersynsperioder har klaret
sig med 1 loko. De kom senere til
Orehoved som rangermaskiner -

af A.Gregersen

feergefarten til Masnede &bnedes i

1886. Det er yderst mangelfuldt,

hvad jeg har om de farste ar:

1868-74: alle tog pa MBJ

1874-81: 2727

1887: 1918 ej anvendt

1884: begge rang. i Orehoved

1886: 1918 rang. i Orehoved, 1917
e] anvendt

1887-89: begge i Orehoved

1890-92: ingen af dem anvendt

1893: 1917 ej anvendt, 1918 ??

1894-95: ingen anvendt

1896: 1917 overtaget af LJ,
solgt til Sverige

1897: 1917 rangerer i Maribo

1904: 1917 udrangeret.

1918

Vi ma nojes med at gette: ef-
ter alle solemarker at demme er
de fra ca. 1884 udelukkende an-
vendt til rangering: i Orehoved til
1892 og derefter i Maribo. Hvad
strakningskerslen pa Bandholmba-
nen angar er den sandsynligvis
overtaget af LJs Bl-loko senest i
1882.

Bl-lokoene 1-8 fra 1872-1884
var sma gode maskiner - alene det
at de er bygget til Lolland over en
periode pa 12 ar, og ligeledes at
SFJ fik en efterneler i 1891, bor-
ger for deres kvalitet, ligesom det
at de var absolut aktive begge ste-
der i 40-50 ar tyder pa robusthed.
Indtil 1886 bestred de al kersel,
fra 1886-1893 kom ogsa GJ 9-14
ind i billedet - disse loko blev byg-
get i anledning af Gedserbanens
abning i 1886, og de har foruden
til kerslen pa Falster ogsd varet
brugt en del pa Lolland.

Med fergeruten Masnedo-Ore-
hoved i 1884, abningen af strak-
ningen Nykebing F-Gedser i 1886
samt oprettelsen af @stersoefor-
bindelsen Gedser-Warnemiinde a&n-
dredes trafikken totalt pa sydhavs-
oen. | 1893 overtog DSB driften af
Falsterbanen og samtidig blev de
6 loko (9-14) overtaget som DSB
S5 351-356.

Og igen i nogle ar maétte de
sma B1-loko klare det hele, og
det gik da vist ogsad ganske godt,
det var jo pa baner uden stignin-
ger; men det var kun i en vis for-
stand en fordel - der skulle ikke
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kores serlig voldsomt, til gengaeld
hele tiden, der var ikke noget, der
hed en god, lang afsparring hvis
der manglede vand eller damp, og
det matte ikke mangle!

Ser vi pa kereplanen fra 1894
kertes der pa stambanen 4 togpar.
1 var rent persontog, de 3 andre
var blandede tog. Denne kersel
kravede 2 loko, medens 4 togpar
pa Bandholmbanen og 3 pa Redby-
banen ogsa kravede 2 loko, og da
man ialt havde 8 var man godt sik-
ret. Der var dog allerede dengang
en del roesartog i efterarsmane-
derne. Et foto i LJs jubilaumshefte
viser et af de sma B 1-loko kere
pa Guldborgsundbroen, forspandt
et tog pa 11 vogne - alle 2-akslede
person-, post- eller rejsegods-
vogne fra banens forste ar. De har
vel vejet ca. 7,2t stykket, altsd
en togvagt pa ialt 80-85 tog hertil
kom sa veegten af de rejsende, af
postenogrejsegodset. lkke et s@er-
ligt tungt tog, nej! men 22 aksler
med glidelejer og de ringe mel-
lemrum mellem vognene. 3 mo-
derne bhogievogne med rullelejer
havde vearet et nemmere tog at
treekke!

I 1897 leverede Esslingen yder-
ligere 2 loko, nr. 9-10. Denne
gang var det 1 B-loko, cylindre og
hjul var som feor, men en storre

KOREPLANEN, 1. april 1894:

kedel: rist 1,2 mod 0,95 m’ og
hedeflade 52 mod 45 m’° - og ca.
5 t tungere, og i 1898 indsattes
rene godstog pa stambanen. Ogsa
disse loko kom til at virke frem-
ragende i mange ar, iser i per-
sontogene.

I 1906 og 09 kom endnu to Ess—
lingen B 1-loko, nr. 11-12 - i ster-
relse som en mellemting mellem
1-8 og 9-10, dog med lidt sterre
cylindre endnr. 1-8 og med kedel-
tryk 12 ato (mod 9 ato for 1-8 og
10 ato for loko 9-10). Et par sméa
kraftige maskiner var det, og ind-
til de forste 3-koblede blev bygget
i 1912, blev al kersel klaret af
disse 12 sma 2-koblede loko og
heraf blev nr. 9-12 fortrinsvis
brugt pa hovedlinien, der dog sta-
dig tillige blev betjent afde =ldste
loko.

11912 lgb der pa stambanen 4
persontog, 1 blandet tog og 2 gods-
tog - pa Redbybanen 5 person- og
blandede tog samt pa hverdage
plus 1 godstog, pd sendage plus
1 persontog og pa Bandholmbanen
4 lokaltog. Det hurtigste tog havde
1 time og 15 minutter til turen Ny-
kobing F-Nakskov med 5 min. hol-
detid i Maribo. Dette tog matte
belastes med 10 vognladninger, 1
vgl. =10 tons; de evrige tog matte
belastes med 14-18 vgl. Denne be-

STAMBANEN
togart blan. blan. P blan.
Nakskov 06.00 08.00 13.40 19.10
Maribo 06.45 09.10 14.30 20.14
Nykebing F 07.40 10.00 15.20 21.10
togart blan. P blan. P
Nykebing F 08.15 14.05 19.00 23.30
Maribo - 09.20 15.05 20.15 00.15
Nakskov 10.15 15.55 21.05 00.50
BANDHOLMBANEN
togart blan. blan. blan. P
Bandholm 08.00 11.10 19715 20.55
Maribo 08.20 11.30 19.35 21.10
togart P’ blan. blan. blan.
Maribo 07.00 09.30 1520 20.30
Bandholm 07.15 09.50 15.35 20.45
RODBYBANEN
togart blan. P blan.
Maribo 09.25 15.15 20.20
Raedby 10.05 15.53 21.00
togart blan. P blan.
Redby 08.00 1335 19.10
Maribo 08.40 14.15 19.50

lastning gjaldt for 2-koblede loko,
for de 3-koblede tillodes en fore-
gelse pa 50%. De anforte vgl. méa
ikke forveksles meddet man sene-
re betegnede togvaegt. Godstogenes
belastning var ikke navnt.

I 1915 &dbnedes Kragenasbanen
og til den blev der anskaffet 3 loko
hvoraf de 2 var 1 B-maskiner med
nogenlunde samme ydelse som nr.
9-12. Det var nogle sare fremto-
ninger: det var som om 4 dele,
undervogn, kedel, forerhus og
tender tilfeeldigvis var blevet sam-
let til ét loko - de fik nr. NKJ 1
og 3.

Det tredie loko, et 1 CT sa
mere normalt ud. Man kunne se
disse loko pa LJ - og LJ-loko pa
NKJ. Jeg har sdledes pa samme
dag set etLJ 1 C-loko kere et Kra-
genas-tog og senere padagen holdt
NKJ 2 i Nykebing F.

Normen var egentlig at bruge
de 3-koblede til blandet-, gods-
og roetog samt sterre persontog,
og de 2-koblede til den lettere
korsel.

1 1920 anskaffedes 2 loko, nr.
18-19, magen til nr. 15-16, altsa
1 C-godsloko og ievrigt som OHJ
11-12, og som na&vnt under omta-
len af OHJ, kraftige loko, men til
gennemgdende tog var de ikke sar-
lig velegnede. De sma hjul leb alt
for mange omdrejninger, hvilket
medferte uforholdsmaessige store
reparationer pa gangtejet.

Da der derfor i 1920erne blev
stillet krav om hurtigere person-
tog - og om visse gennemgéaende
tog - kebte man endnu to1 C-loko,
men denne gang med 1450 mm hjul.
Det blev gode persontogsloko, me-
dens de var mindre gode til svare
godstog.

Aret efter fik man til den ny-
dbnedeNRJ et 1 C T-loko fraFrichs
- en udpreaget slaber. Den var vist
nok lidt tung og treg i det - leb
ikke livet af sig, men trak godt.
Det blev unagtelig en noget broget
samling, man fik fra ca. 1915 - 2
typer havde wveret nok. De 3 NKJ
loko bygget som nr. 15-16 og de 4
1 C-loko 18-22 samt NRJ 1 bygget
som 1 C-persontogsloko med 1550
mm hjul havde veret enbedre los-
ning.

P4 motoromradet var man tid-
ligt med. Til Torrig-banen fik man
slet ingen damploko - det var dog
ikke ensbetydende med, at der ik-
ke kertes damp. Men lad os se pa
motormateriellet i mellemkrigs-
perioden:
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OVERSIGT OVER TOGKILOMETRE FOR BANERNE PA LOLLAND, 1925-1960.

i tusinder LJ MBJ MTJ NKJ NRJ
Ar togkm damp togkm damp togkm damp togkm damp togkm damp
1925 413,6  378,2 27,3 273 96,6 15,9 90,4 87,0 - -
1926 438,7 382,3 272 27,2  104,4 15,4 99,7 56,6 11345 34,5
1927 444,6  365,8 38,4 21,0 107,4 16,4 100,2 47,1 160,5 40,2
1928 465,6  368,2 52,8 14,6 110,9 18,8 107,4 47,0 172,7 31,7
929 480,9 391,0 55,2 18,0 114,1 16,4 114,6 47,0 182,3 32,2
1930 481,3  397,8 56,8 23,2 115,1 20,5 120,4 48,8 183,4 29,8
1931 476,8  395,7 53,8 24,4 103,0 22,0 118,7 61,7 182,9 21,0
1932 468,2 377,6 54,1 23,0 86,3 20,2  119,2 61,1 184,0 1759
1933 459,2  360,5 59,2 22,9 90,3 16,7 121,3 59,5 147,7 14,3
1934 458,9 177,8 53,3 16,6 23 g 5,6 123,4 45,6 138.% 10,9
1935 487,7 130,3 55,5 16,0 91,6 6,0 124,5 45,7 145,5 6,2
1936 522,8 154,9 54,5 14,4 52,2 3,4 127,4 39,7 145,8 ST
1937 539,0 132,7 56,7 15,9 915 4,2  126,2 32,9 145,22 11,6
1938 553,1 128,4 59,1 1.5 91,6 2,7  134,7 29,4  144,4 11,3
1939 536,3 9754 5549 5,8 87,5 1,2 129,5 23,6 138,0 10,5
1940 332,5 142,2 B30 3,8 - - 56,3 28,6 74,7 25,0
1941 281,1 148,7 28,9 3,4 43,7 43,3 55,0 26,1
1942 318,7 177,3 28,9 4,9 43,1  242,6 54,4 26,7
1943 289,4 81,7 28,5 11,6 40,7 39,4 54,1 12,8
1944 279,0 164,0 28,5 8,9 39,6 38,4 52,9 22,1
1945 245,3 104,7 22,2 Tuh 38,7 30,3 52.4 14,4
1946 385,0 93,4 34,6 18,7 69,1 43,7 81,1 7,1
1947 453,0 123,7 35,5 10,1 7359 v e | 81,4 4,0
1948 583,5 175,0 392 20,2 129,2 35.9 137,7 6,2
1949 674,7 130,9 45,3 10,6 152,8 18,0 136,9 4,9
1950 632,5 134,5 54,0 16,2 140,7 20,3 139.,9 2,0
1951 571,7 49,8 69,2 15,9 136,4 3,5 143,0 1,7
1952 533,3 3740 69,7 12,3 141,4 0,5 140,6 0,011
1953 481,9 0,724 herfra - - - -
1954 498,3 2,1 indeholdt 139,2 0,2
1955 565,1 0,2 iLJs 129,6 0
1956 609,6 14,9 opgerelse 3 32 Lol
1957 618,2 0,2 128,0 0
1958 635,2 0,8 130,6 0
1959 654,1 0 125,9 0
1960 619,8 0 122,5 0

1923, M 1: 120 HK dieselloko af sontog pd stambanen, var ret gode 2 rangerloko, nr. 13-14, sidst-

svensk fabrikat, ferst anvendt
i lette tog pa stambanen, sene-
re mest pa Redby.

1924, M 2-3: 2 Holeby dieselvog-
ne pa 90 HK. Anskaffet til og
mest anvendt pa Torrigbanen.
M 2 breendt i 1930.

1925, M 4-5: Dieselloko med 150
HK Holebymotorer, anvendt pa
NRJ og NKJ.

1927, M 6: 3-akslet benzinvogn
(= MC) til Bandholmbanen.
1933, M 7: 3-akslet benzinvogn til
NKJ. Ombygget af B 2, brendt

og udrangeret 1940.

1934-38, M 8-10: 1 C 1-diesello-
ko med 400 HK motor, anvendt
i persontog.

De mange motorkeretojer gav
et slemt tilbageslag for dampkers-
len. M 8-10 der mest keorte per-

de andre havde en hel del sygeda-
ge, og matte tit erstattes af de 2-
koblede loko.

LJs rangermaskiner:

De 2 sma Bandholm-maskiner
endte deres dage som rangerma-
skiner. Nr. 1917 (MBJ 1) var ikke
i brug fra 1898 og nr. 1918 (MBJ
2) blev solgt til Sverige i 1903,
Indtil DSB overtog driften af Fal-
sterbanen rangerede de i Oreho-
ved, den senere anvendelse er no-
get uklar, men de blev vel kun be-
nyttet til rangering.

Rangeringen blev savel her som
ved DSB hovedsagelig udfert af
togmaskinerne, idet togmaskinen
fer afgang rangerede sin stamme
sammen og satte den pa plads ef-
ter ankomst. I 1909-10 anskaffedes

navnte indkebt fra @S5JS. Nr. 13
og de senere anskaffede nr. 20 i
1920 og nr. 23 i 1929 var ens- al-
le B T. Endelig kebte man i 1916 et
1 B T-loko fra Lemvigbanen og i
1945 et lille tenderloko.

Disse maskiner kom til at ud-
fore rangeringen pa de 3 kobstads-
stationer indtil de blev aflest af
traktorer.

Nr. 13, 20 og 23 var gode og
handterlige loko, jeg har nydt dem
i bade Maribo og Nakskov, begge
steder dog kun i lettere arbejde -
desvarre sa jeg dem ikke splitte
et stort godstog ad.

Ogséa nr. 14 gjorde god nytte -
mere problematisk har det nok vae-
ret med nr. 17 - den og nr. 14
blev udrangeret i 1930 og 1929.

Nr. 25, kebt 1945 og udrange-
ret i 1953 kender jeg intet til udo-
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ver at den - fer LJ fik den - har 1943:
varet anvendt ved teglveerket i i togart P P G
Hammersholt. brizs S; ov—
tog. nr. §
(11-12 rige
Krigsdrene med oliemangel og 3-koblede 240 200 300-500
aget godstrafik beted igen megen nr. 9-10 120 100 200-250
dampkersel. Efter krigen kom NKJI1, 3 140 120 200-350
skinnebusserne til at aflese de M 8-10 270 220 300-400

gamle motorloko og -vogne, sene-
re kom de store dieselloko og Y-
togene, og det tog helt livet af
dampkerslen - men her i 1950erne
kortes der dog en del damp, og nu
var det kun de 3-koblede, der var
tilbage.

Et par skemaer kan vise, hvad
de forskellige loko ( og motortrak-
kraft) matte belastes med: Tabel-
lerne stammer fra 1926 og 1943.

1926:

i togart HF P G
3-koblede 25 30 70
nr. 9-12 oqg

NKJ 1, 3 18 18 35
nr. 1-8 12 15 30
M1 5 5 5

De anferte tal er vognladninger
4 10 tons.

De anferte tal er tons.

Efter driftsmaterielfortegnel-
sen fra 1961 var maksimalbelast-

ningerne:

3-koblede loko 600 t
motorvogne 100 t
M 8-10 400 t
M 31-32 (750 HK) 500 t
M 33 (800 HK) 800 t.

Lad os for en ordens skyld slut-
te med at se lidt pa dampens andel
af de samlede togkilometre, som
er opstillet i felgende tabel:

( se venligst side 97).

Vi
Bygger

Hojsterede hr. redaktor.

Til indledning et par bemaerk-
ninger om bladet. Jeg er meget
glad over, at jeg i sin tid fik mig
taget sammen til at tegne abonne-
ment pd det udmarkede blad, det
viste sig at vere.

Jeg finder stort set, at de
bragte artikler m.v. har varet
fine. Naturligvis kan det ikke und-
gas, at de ikke alle er faldet i
netop min smaq hvad angar de em-
ner, der har veret beskrevet, men
smag og behag er jo sa forskellig,
for nu at anvende et fortersket
begreb.

Jeg finder, at det nye format
er nydeligt, omend det var ned-
vendigt medetpar dage til at veen-
ne sig til det, al den stund, at man
jo var blevet sa vant til det gamle
- maske lidt mere handy - format.
Om der skal veere 3 eller 2 spalter
pr. side er lidt vanskeligt at sige,
men umiddelbart vil jeg nok mene,
at 2 vil veere det smukkeste.

Skal jeg komme meden anel-
se malurt, vil jeg anke over den
omfangsrige artikel omRGGJ. Sel-
ve artiklen var meget fin, og jeg
havde stor interesse af at studere
den, men jeg greb mig selv i at
teenke, hvilken fremragende bog
om denne lidt glemte bane, der
kunne veere blevet ud af artiklen.
Ikke mindst i kraft af de fine bil-
leder, som artiklen var krydret
med.

En anden anke, jeg vil frem-
fore, er den store mangel pa mo-
delbanestof, der har varet igen-
nem langere tid. Det har veeret mig
en stor fornejelse at le#ese om Hans
Gerners flotte godsvogne, men der
ma sa afgjort vaere flere, der har
lavet ting, der kan vises frem til
alle vi (formoder jeg) hungrende
leesere til modelbanestof.

Og her ledes jeg sa til at
gribe i egen barm.

Engang for le&nge siden under
rubrikken "En O-byggers trangs-
ler" skrev jeg nogetisamme stil -
det med de manglende beretninger
fra (alle) 0O-byggerne - og erkla-
rede friskt og frejdigt, at jeg nok



skulle yde mit bidrag til model-
stoffet.

Desvarrre er det jo sa let at
love, men betydeligt svarere at
holde ord, men omsider har jeg
da faet mig taget sammen til at
forfatte et par ord om vor fxlles
hobby oqg specielt hvadden har fert
til hos mig.

Jeg har forsegt mig som fo-
tograf med mitlille spion-kamera,
der jo ikke er bygget specielt til
at fotografere pa nart hold, men
det er da lykkedes at frembringe
nogle fotografier, som jeg haber
vil kunne anvendes i bladet.

VI BY GGER

Sdfremt man har fulgt byg-
gebeskrivelserne i SIGNALPOSTEN
under rubrikken "Vi bygger" gen-
nem det sidste ars tid, vil man pa
dette tidspunkt - hvis man da har
fert byggerierne ud i livet - vare
i besiddelse afenret anselig vogn-
park af diverse ombyggede gods-
vogne & la HGC. Vogne, der er af
en betydelig kvalitet og nejagtig-
hed, savidt man nu kan se af de
fotografier, der har veret kragt i
artiklerne, og det ville vaere mig
en stor fornejelse at lade vognene
befare mit store 100 m  model-
jernbaneanlag i storrelse 0, som
jeg i parentes bemarket endnu ik-
ke er blevet den stolte ejeraf(...
og nok heller aldrig bliver!).

Men er man saledesnu star-
tet sin byggekarriere med omtalte
keretojer, kommer der unsgteligt
for eller siden det problem, at
vognene gerne skulle ud at trille,
og dertil beheves jo en form for
trakkraft.
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I tidligste tider klarede man
ved vore forbilleder problemet med
en hest, og det var naturligvis en
lesning, der kunne forseges. Nu
har heste jo deres sterrelse, og
selv om man kunne rende over et
fel, der netop var blevet folet, som
det vist hedder, vil det vel vare
lidt segt at piske krikken hen ad
anleegget ifert HGCs godstog. For
selv om man synes, at storrelse 0
er en stor skala, nar man tidligere
har beskeftiget sig med HO, sa
ma der anstendigvis vere en
greEnse ...

Maske kunne man ved indavl
formindske n&vnte dyrs normale
sterrelse, sd .... nej, slut med
det og over til det mere realisti-
ske:

Nar man i klubberne falder i
snak med en sadan rigtig garvet
modelbanemand, fir man som re-

gel et svar i stil med: Jo, =er du,
det er slet ikke noget problem. Du
far lige fat i en elektromotor og
nogle tandhjul og nogle "rigtige"
hjul, og sé& bygger du bare et lo-
komotiv.

Der er jeqg staet af toget.

Jeg har altid forsegt at hoppe
over gerdet, hvor det er lavest,
og det geerde der, med alle de tand-
hjul er altsd bare en smule for hojt
for mig.

Jeg tacklede problemet pa en
lidt anden made, for ud at kore
ville jeg!

Da jeg for nogle ar tilbage -
jeg tror det var i 1974 - efter nog-
le ar pd HO-arenaen valgte at sla
over til sterrelse 0, startede jeg
med et togsat fabrikeret af det ita-
lienske firma Lima. Dette s&t he-
stod af en lukket godsvogn og en
dben ditto, begge af umiskendeligt
tysk tilsnit og forsavidt af rimelig
standard. Endvidere en skinneoval
og sidst, men - i denne forbindel-
se - ikke mindst, et lille nanseligt
2-akslet diesellokomotiv, hvis for-
billede var mig totalt ukendt. Det
var vel nermest, hvad jeq ville
kalde sadan en "industrifidus", hvis
man forstar, hvor jeg vil hen.

Vel, jeg startede "dyret"
med samt mit godstog og korte
deruda’, som det jo nu hedder. En
ganske betagende felelse valdede
ind over mig! Jeg folte mig plud-
selig s=at tilbage til min tidlige
barndom, da jeg en juleaften blev
fora&ret mit forste blik-trak-op-
legetojstog. Dengang var det gan-
ske vist ikke en skinneoval, men
en cirkel, som det arme tog matte
forcere i et vanvittigt tempo. Da-
tidens racerbane! Man var ganske
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rundtosset ud padde sma juletimer.
Men tilbage til vor tid.

Det var ganske hyggeligt med
de gamle minder, men man kan jo
ikke leve pa fortidens minder ale-
ne.

Lokomotivet - industrifidusen
- begyndte sa smat at irritere mig.
Den lignede ikke noget. Og da slet
ikke noget dansk. Og da jeg mé
siges at vare forholdsvis nationalt
indstillet = i hvert fald hvad jern-
baner anbelanger - felte jeg, at
der matte geres et eller andet ved
fidusen. Noget overordentligt ra-
dikalt.

Nu var man jo ikke sa for-
dringsfuld. Man ville gerne have
noget, der lignede et dansk kere-
tej, men forventningerne var en
del beherskede, da fidusen jo ikke
lignede noget som helst.

Jeg startede med at méle ud
pa tingesten pa kryds og tvaers og
fandt ud af, at akselafstanden var
52 mm. Omregnet til forbilleder-
nes sterrelse ca. 2,3 m.

Jeg begyndte herefter at se
mig om efter en dansk trakkraft-
enhed med en akselafstand pa ca.
2,3 m eller deromkring.

Valget faldt pa MFVJs herli-
ge gamle M 4, som jeg faldt over
i form af en tegning i Hobby-bla-
det. Tegningen var desverre i HO,
altsd 1:87 og jeg skulle jo bruge
en tegning i 1:45. Hvad ger man
sa? Jo, sadvanen tro sprang jeg
over det lave garde og "doblede
op".

Formasteligt, vil de garvede
vel sige. Bevares, modellen blev
nu i sterrelsesforholdet 1:43,5,
med da den alligevel holdt sig in-
denfor konstruktionsprofilet for
1:45, syntes jeg ikke at det gjorde
sd meget.

Skal vi lige tage et par op-
lysninger om originalen - ja, ikke
mig altsa, men forbilledet for min
forstefodte:

4-akslet bogielokomotiv, die-
selelektrisk med en maskine fra
Frichs pa 300 HK. Fererrum i beg-
ge ender, postafdeling og rejse-
godsrum . Vognkassen beklazdt med
teakirsesstaver. Lokomotivet byg-
get hos Frichsi 1931 og via et kort
vikariat hos RHJ som DL 42 ophug-
get i 1968 efter motorhavari.

Jeg mener helt bestemt, at
Lima stadig ferer det lille diesel-
loko, ligesom jeg vil formode, at
der rundt omkring i landet hos 0-
folk kunne sta sadan en svend,
hvorfor jeg her vil beskrive, i

korte traek, hvordan min " spaghet-
tikoger" blev til MFVJ M 4.

Beskrivelsen er ikke sa de-
taljeret og forudsatter nogen fan-
tasi(!). Ievrigt fremgar en del af
de tilherende fotografier.

Forst hev jeg italienerens
overdel ad h... ja, undskyld, jeg
pillede overdelen af og smed den
langt vaek.

Derefter loddede jegenram-
me sammen af I-profiler med af-
standsstykker ligeledes af I-pro-
filer. Underdelen af italieneren
fungerer som motorbogie, og da
motoren ligger ret hejt, er det ik-
ke muligt at holde den under ram-
mehojde, hvorfor det har varet
nedvendigt at opbygge en sindrig
konsol fra rammen op over el-mo-
toren pa italieneren. Konsollen er
befaestet til toppen af italieneren
med en skrue. Et i sandhed meget
"slasket" opheng. Man vil kunne
se, atder her er tale om en vaske-
@&gte privatbanemodel, der med
garanti ikke kan trakke noget som
helst og som ryster og baever ved
enhver igangsaetning og standsning.
Meget virkelighedstro, kan man
stole pa!

N&a, helt sa slemt er det nu
ikke, og systemet kerer faktisk
upaklageligt og er ikke rystet fra
hinanden (endnu).

Efter at rammen var samlet,
pasattes pufferplanker fremstillet
af 1 mm messingplade. Pufferne,
der er af kurvetypen, er lavet ef-
ter sadvanlig recept, d.v.s. et
opslidset rer, hvor de ben, der
dannes af slidserne, er bejet ud
til kurven. Derefter er en tegne-
stift loddet til enden af et metal-
ror eller -stang, der netop kan

passere gennem kurven. Kurven
pufferplanken,

loddes til hvori

man i forvejen har boret et hul til
pufferstokken, d.v.s. stangen med
tegnestiften. Dernast s®ttes stok-
ken gennem kurv og pufferplanke,
hvorefter en kuglepennefjeder lod-
des fast til bagsiden af pufferplan-
ken med den ene ende og til enden
af pufferstokken med den anden.

Meget enkelt og betydeligt
billigere end atkebe pufferne faer-
dige.

Koblingerne er derimod ind-
kebt feerdige til at s®tte pa, og de
er ievrigt af "rigtig" skruetype.
Jeg er ikke den store beundrer af
automatkoblinger (med undtagelse
- naturligvis - af de tilfalde, hvor
forbilledet anvender sadanne sa-
som skinnebusser o.l.) som disse
anvendes i stortomfang i klubber-
ne landet over. Jeg synes person-
lig, at det er synd at vandalisere
en model, som man maske har
puslet med til mindste detalje med
en sadan bejlekobling. Jeg er da
ikke blind for, at man i stordrift
pa de sterre klubanleeg, hvor man
oprangerer anseelige tog, sparer
et stort arbejde med sammenkob-
ling og adskillelse af vognene, men
jeg synes stadig, at koblingerne af
de automattyper, der bruges idag,
virker for igjnefaldende.

Herefter er bogiesiderne
fremstillet. De er forholdsvis enk-
le uden for mange dikkedarer og
er fremstillet af 1 mm messing-
plade, savet ud med levsav (hvil-
ket i stor udstrakning er benyttet
ved modellen). Akselboksene er
lavet af et passende sem. der er
skaret i skiver og loddet pa siden
(bogiesiden, altsa), og fjedrene,
der ikke virker "rigtigt", er frem-
stillet af papstrimler, der er li-
met oven pa hinanden. Bogiesider-




ne er herefter loddet sammen med
nogle afstandsstykker.

I hver ende af undervognen
til italieneren er der et par ud-
ma&rkede skruehuller med tilhe-
rende skruer, som, safremt man
ikke har smidt dem ud, endnu sid-
der tilbage. Herefter konstruerer
man et par stykker messing, der
kan na fra disse skruehuller og op
til afstandsstykkerne mellem bo-
giesiderne. Herefter kan bogiesi-
der m.v. skrues fast til motor-
bogien.

For lebebogiens vedkommen-
de stiller sagen sig lidt anderle-
des, idet man jo her skal frem-
stille en komplet bogie med alt til
faget herende. Dog, fortvivl ej,
thi det er forholdsvis overkomme-
ligt!

Man tager, som man siger,
et par bogiesider magen til de,
som man nys har fremstillet til
motorbogien. Disse samles med
afstandsstykker som motorbogien.
De hjul, jeg fik fat i, var med kort
aksel, d.v.s. at der skulle anven-
des indvendige lejer, da akslen,
som man vil kunne forsta, ikke
ragede uden for hjulene. Det kla-
redes forholdsvis simpelt, idet jeg
fremstillede en slags ekstra bogie-
sider, som sidder umiddelbart in-
den for hjulene. I disse sider er
savet slidser til akslerne, altsden
slags akselgafler. Narblot gafler-
ne eller slidserne er lange nok,
opnar man en slags ekvilibrering
af hjulene, og systemet virker
upaklageligt.

Herefter blot en tvzrbejle
hen over hele redeligheden med et
hul i til en egnet bolt fra brokkas-
sen/isenkr&mmeren, som sa for-
binder bogie med tverdrager i
rammen (ikke isenkr&mmeren,
den arme mand, men bolten, for-
star sig).

Nogle vil maske havde, at
det da vist ma blive en varre om-
gang "lallerverk" med ekvilibri-
ster i den ene ende og "slasket"
opha&ng i den anden, men i praksis
er det forholdsvis stabilt, ogsa er
der jo ogsa det, at det jo ikke er
en nypudset MZer eller et fornemt
lyntog, der veerdigt og uden i bog-
staveligste forstand den mindste
vaklen glider frem ad sporet. Det
er jo trods alt en bedaget privat-
banemaskine, salidt vaklen her og
der er vel ikke helt ved siden ai?

Herefter er undervognen gjort
feerdig med diverse detaljer sasom
luftbeholdere, rorforbindelser,

trin m.m. Man vil pa fotografier—
ne bemarke, at der ikke er péasat
stremaftagere, hvilket felger af,
at jeqg kerer 2-skinnesystem og 12
volt jeevnspanding. Dette dels pa
grund af mit "springen over, hvor
gaerdet er lavest' og dels pa grund
af, at min indstilling til stremaf-
tagere pa modellerne og dermed
3. skinne er den samme som min
holdning til automatkoblinger!

Vognkassen er ligesom pé
forbilledet bekladt med teaktra,
idet vognkassen er fremstillet af
det specielle krydsfiner, som pa
den ene side er bekladt med teak.
Vinduer m.v. er udsavet med lov-
saven og det hele er limet sam-
men.

Taget er fremstillet af zink-
plade, da dette er forholdsvis let
at banke i facon i enderne, hvor
taget bejer ned over gavlene.

Tagkelere er det vaerste, jeg
ved at fremstille i model. Jeg la-
vede disse, der dog i forhold til
MO-kolere er nogenlunde enkle, af
pap, og selve keleelementerne er
lavet af tilklippet messingnet, der
er klistret pd. Rerforbindelserne
til kelerne er staltrdd og gang-
bradderne pa taget af pap.

De fa tagventiler, der er pa
modellen, er drejet i en stationar
boremaskine.

Hvad der matte vere af hand-
tag og —greb pa modellen er lavet
af hefteklammer, hvilket forevrigt
ogsd er tilfzldet for bogstaver og
tal (litra og nummer) pd vognsi-
derne. Tro mig, et skreakkeligt
arbejde. Ferst "MFVJ" og siden
"M 4". Jeg har besluttet mig for i
al fremtid kun at fremstille mo-
deller fra baner med forkortelser
som LB, LJ, V&, KB o.s.v. Eller
ogsa fra baner, der kun anvendte
pamalet litrering!

Herefter resterer maling af
modellen. Undervognen er malet
sort, blank og skinnende som i
1931. Flot skulle det jo veare!
Vognkassen har faet en gang Pino-
tex samt mebellak. Taget har faet
selvbronze.

Jeg skylder lige at fortelle,
at jeg som et forseg lavede "ind-
mad" i vognen i form af hylder i
post- og rejsegodsrum, en model
af motor og generator samt ferer-
pladser med kontroller m.m. i
hver ende udfra den opfattelse, at
nar man kom op i sterrelse0, vil-
le vinduerne i modellerne blive sa
store, at det ville virke pafalden-
de tomt, nar man kikkede ind til
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passagererne, 1 dette tilfelde fri-
merkeslikkeren og smeden - und-
skyld, postfunktionzren og loko-
motiviereren selvielgelig. Det vi-
ste sig imidlertid, at umagen ikke
rigtig stod i rimeligt forhold til
resultatet, idet man med de rela-
tivt smalle og fa vinduer i denne
model ikke rigtigt far oje pd ind-
maden. Og det virker faktisk lidet
beskedent og ikke sa lidt fjollet
hver gang, nar man viser model-
len frem at skulle padpege "Har I
nu ogsa lagt merke til ..." og
"Prov lige at se de nuttede post-
hylder ..." og i den dur.

Det er ikke usandsynligt, at
resultatet vil vaere sterre ved mo-
deller af personvogne med deraf
folgende sterre vinduer.

Disse var sa ordene. Model-
len kerer faktisk rigtig pant og
treekker rimeligt pa flad bane. Jeg
havde overvejet at udstyre den
med en blyklods, men dette viste
sig at vaere overfledigt.

Til slut god fornejelse med
det eventuelle byggeri. Matte jeg
med dette have sparket en eller
anden igang, som ligesom jeg
holdtes tilbage fra treekkraftbyg-
geri med henvisning til angst for
tandhjulsopstillinger m.v., er for-
malet néet.

Jeg selv fik efter M 4 blod
pa tanden til yderligere aktivitet
pa omradet, og jeg skal senere
komme tilbage til dette.

Bent Ravnild
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MASNEDSUND

MASNEDSUND

STATION OG HAVN

Forst det kronologiske: Mas-
nedsund station abnedes som ende-
station for "Sydbanen" Roskilde-
Kage-Nastved-Masnedsund i 1870.
Masnedsundbroen og fergehavnen
pa Masnedo abnedes i 1884. Mas-
nedsund-Kallehave Banen (KB) ab-
nedes i 1897 og fik sin egen lokal-
station i Masnedsund.

Det forste havnebassin blev
bygget af Sjellandske Jernbane-
selskab i 1870. Spornettet pa hav-
nen blev udvidet af KBi1897. Hav-
nen blev sterkt udvidet mod est i
1916 og fik mindre udvidelser og
a@ndringer i 1924 og 1938. Efter en
bolverkssammenstyrtning for et
par ar siden er der igen sket ud-
videlser og @ndringer; Masned-
sund havns nuveerende (1977) ud-
formning folger i store, omend be-
skarne trak et projekt fra midten
af 1940erne.

Indtil 1937 havde DSB 3 ek-
speditionssteder: Vordingborg,
Masnedsund og Masnede, pa en
straekning af ialt ca. 5 km. Fra
Storstremsbroens &bning i septem-
ber 1937 omfattende forenkling:
Samtlige &ldre ekspeditionssteder
lukkedes og aflostes af en ny sta-
tion i Vordingborg. Pa Masnedo
oprettedes dog et trinbrat, som
igen blev nedlagt i 1956, da plad-
sen skulle bruges til det nuveren-
de krydsningsspor. KBs tog udgik
fra 1937 fra den nye Vordingborg
DSB, men man matte stadig til

Masnedsund for at vende pa vej til
Kalvehave. Ferst i 1948 indviedes
det direkte spor VordinghorgDSB-
Vordingborg Slotsstation. Men for-
geves: KB lukkede i 1959.

Spornet og bygninger

I 1860 fandtes i Masnedsund
nogle fa huse og en fergegérd,
hvorfra der var overfart til Ga-
bense pa Falster, nord for Nerre
Alslev. Sjellandske Jernbanesel-
skab byggede den forste lille havn,
der med et par stikspor via vogn-
drejeskive stod i forbindelse med
stationens ovrige spornet.

Den oprindelige sporplan for
Masnedsund station kender jeqg ik-—
ke, men ved at drage analogier til
andre datidige sjellandske anlaeqg
fas felgende mulighed: Spor 1, 2 og
3 samles i en stor drejeskive ost
for den senere. Nordlige remise
var vognremise. Dennordlige kul-
gard (sefartsvasenets) manglede
og stammer sikkert fra 1884.

Da Masnedsundbroen skulle
bygges omkring 1884, 1a drejeski-
ven i vejen, og en ny blev bygget
vest for. Ny og gammel drejeski-
ve ses pa billedet af E 34 "Skry-
mer" i W. Bay: Danmarks Damp-
lokomotiver (1977), side 28.

Signalhusene i grent bindings-
vaerk og rede mursten er opfert
mellem 1895 og 1919. Den Wenck-
ske "Kystbanestil" antyder et tids-
punkt omkring arhundredskiftet.
Af samme storrelse var nogle
murstenshuse (rede] med gra
sokkel og fladt pyramidetag til di-
sposition for bromand, henholds-

1. Masnedsund station, ca. 1905. I forgrunden anes

KBs havnespor.

( Arkiv JB-P)

vis brofoged.

Omkring arhundredskiftet
forsvandt den oprindelige perron-
hal, der blev aflpst af et perron-
tag. Det er sandsynligt, at den
smalle mellemperron kom til sam-
tidig.

Hovedperronen blev forst
forleenget mod nord, hvilket ses
pa sporplanen fra 1919, gengivet i
SIGNALPOSTEN, 7. argang, nr. 4
(1971). Efter 1919 blev perronen
yderligere forlenget, denne gang
mod syd, og helt hen til signalhu-
set ved broen. Samtidig forsvandt
sporet med de to vogndrejeskiver.
Omkring 1919 blev de mange de-
potspor i stationens vestlige side
anlagt. Bortset fra perronforlaen-
gelsen mod syd, sket efter 1924,
blev der ikke foretaget vasentlige
2ndringer derefter.

Et langt blindspor omtrent
mellem broen og drejeskiven var
hjemsted for dels sneploven, dels
hjelpe- og ambulancetoget, der
var oprangeret saledes:
Hjzlpevogn C 14 (se "Jernbane-

materiel 2", side 16),
Ambulancevogn 14 (se "DSB OLD-

TIMERE i model", side 45 og

205),

Ambulancepersonvogn 14 (DSB
OLD... side 169),
Batterivogn (nr. ?, ex CG, exBF,

DSB OLD ... side 15).

Hjelpetoget fik efter 1937
ophold i Nastved, hvorira jeg svagt
erindrer det.

Varehuset var opfert i gule
mursten og med skifertag. Detblev
i tidens leb nesten sporlest pa
grund af perronforlengelserne og
var det meste aftiden toldvarehus.

KBs lokale station havde et
lille perrontag, der sa vidt jeg
kan gette har veret af samme type
som det pa Kalvehave havn (se SP
12. argang, nr. 2, 1976) . En over—
dekket passage forbandt KBs og
DSBs perroner. Midt i passagen
var der et led for trafikken til og
fra varehus og lessevej.

Stationsbygningen var opfert
i rede mursten med skifertag,
vistnok efter tegning af Ch. Abra-
hams. P4 et tidspunkt blev 2 af
vinduerne i midterpartiet pal. sal
gjort bredere. Den senere ejer
forte vinduerne tilbage til den op-
rindelige storrelse i 1950erne.

Pa stationen "sig rerte mun-—
tert liv", for der var restauration
hvortil folk kom endog helt fra Vor-
dingborg for at spise til middag og
nyde den "internationale" atmos-
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del én lejlighed pa kekken, varel-
se og kammer, og i den nordlige
del en tilsvarende. Midterpartiet
ud mod gaden (med de store vin-
duer) var inddraget til kontorer,
men har oprindeligt nok hert til
mindst den ene af lejlighederne. |
1950 var resten af 1. salen indret-
tet til marketenderi og laborato-
rier i forbindelse med osteproduk-
tionen, s& indretningen her lader
sig ikke rekonstruere.

Remisen har vel oprindelig
staet i blank mur i gule sten (lige-
som remiserne i Kage og Neestved)
men jeg har aldrig set den som an-
det end gréipudset. De oprindeligt
selvsteendige bygninger: Lokomo-
2. Masnedsund station, ca. 1905. Personvognen til venstire er en tivremise og vandtarn mod syd,
fhv. GJ 1 og IT kl., sikkert indrangeret i ambulance/hjalpetoget. vognremise mod nord, blev efter-
( Vordingborg lokalhistoriske samling)

hédnden sammenbygget til ét stort
lokomotivremiseanlag.

feere, nar Berlinerekspressen
gjorde ophold. Hovedbygningens
stueetage har vaeret indrettet om-
trent saledes: | midten, ud mod
gaden, en forhal med udgange til
restauration og ventesal for ryge-
re i den sydlige del, i midten til
ventesal for ikke-rygere ud mod
perronen, og nordligst luger til
rejsegodsekspedition og kontorer.
Allernordligst i bygningen var ind-
rettet en mindre postekspedition
med indgang fra den nordlige gavl.
Pa 1. sal var der lejligheder, for-
modentlig éntil stationsforstande-
ren og én til en assistent. Der har
neppe vaeret lejlighed for postme-
steren, da omradets hovedposthus
14 i Vordingborg. Op til ca. 1950 3. Masnedsund station, ca. 1920. Med brede vinduer
fandtes endnu i bygningens sydlige pa 1. sal. (Vordingborg lokalhistoriske samling)
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4. Masnedsund 30/5 1935. P-maskine under indkersel. Til hgjre en
sneplov og lidt af hjelpetoget (batterivogn og ambulnacepersonvogn) .
Bag brofogdens hus ses togvejssignaler (ialt 4 stk. pd samme mast),
og pa signalhuset et daglyssignal af en mig ukendt type.

(J. Steffensen, JS fotoarkiv nr. A 141 F 002)

Bygningernes senere skabne

Efter 1937 indskrenkedes
spornettet voldsomt, og efterhan-
den opstod en lille godsstation, der
delvis ligger endnu. Fra 1938 mi-
stede KB sin forbindelse til hav-
nen; den blev flyttet til DSBs spor
forbi varehuset. Det oprindelige
hovedspor til Vordingborg blev de-
potspor, og en ny havnebane blev
bygget pa estsiden af det gamle
hovedspor.

I remisen opretholdt DSB en
enkelt plads til den lokale HS indtil
ca. 1940, hvor den nuvarende trak—
torremise i Vordingborg blev byg-
get.

Stationsbygningerne blev ef-
terhanden solgt til forskellige virk-
somheder. Remisen husede fra ca.
1945 fledekaramelfabrikken "Ka-

Musnedsun:d

nold" og fra ca. 1955 glasfiber-
badsfabrikken "Botved Boats" . Om-
kring 1960 overtog "Buko Ost"
bygningerne. Hovedbygningen var
kebt af "Buko Ost" allerede i 1946
og i lebet af 1950erne delvis om-
bygget, restaureret, udvidet (mod
vest) og malet gul. De to brede
vinduer pa 1. sal blev fert tilbage
til oprindelig skikkelse. Det nord-
lige udhus forsvandt i 1938 i for-
bindelse med sporomlagningen,
mens det sydlige eksisterer endnu,
omend let afkortet. Varehusetblev
opretholdt som lokalt godsindleve-
ringssted indtil begyndelsen af
1960erne. Indtil 1948 solgtes ogsa
billetter til Kalvehavebanen her.
Nordlige del var entid lang udlejet
til en mggrossist. Efter DSB har
"Buko Ost" overtaget ogsad denne
bygning, der nu er noget ombygget
og gulmalet. - Saledes er hele det
tidligere stationsareal og dets byg-
ninger (med undtagelse af en bred

Jeenbaarisgen

5. Den gamle Masnedsundbro (arkiv SP)
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strimmel n&rmest bolverket)
kommet under samme ejer.

Havnen

Udviklingen ses af skitserne.
De fleste af bygningerne kan gen-
findes pa fotografierne, sd nerme-
re beskrivelse skulle vere unod-
vendig. De enkelte virksomheders
aktivitet fremgar af nedenstdende,
der bygger pa mine egne iagttagel-
ser fra 1957-63. Betragtninger
over trafikken i fordums tid er
mere af typen gatteveerk. Men alt-
sa i spredt uorden:

DLK (Danske Landmends
Kvagsalgsforening) : Hver mandag
solgtes kreaturer, der afsendtes i
Q-vogne med samme aftens gods-

7. Masnedsund. Sporene nord for Volmergade. Sporet til venstre er
det gamle hovedspor, i midten nuveerende havnebane, til hojre side-
spor til FDB (bygget 1958) . Billedet er taget sommer 1966 (JB-P)

———:ﬂ .’j;*::::;.. w |
a&%m_

6. Masnedsundbroen efter pasejlingen i 1935 (arkiv SP)

tog. DSB sergede for, at der i u-
gens lob opsamledes Q-vogne pa
det ene af sporene mellem MAS og
DLK .

MAS (Masnedsund Andels
Svineslagteri): Daglig et par vogn-
ladninger kodilk-vogne. Oprinde-
lig har svinene ogsa veret tilfert
pr. jernbane i O- og K-vogne, bl.
a. fra KB, men det var nasten
udelukkende landevejstransport
senere.

VBK (VordingborgBrandsels
Kompagni): Kul og evt. koks til-
fortes ad sevejen og distribueredes
pr. lastbil i Vordingborg og om-
egn, kun lidt gik videre pr. bane.
Det sidste var KBs 3 sidste vogn-
ladninger cinders til C 31s kakkel-
ovn, hentet i egne P-vogne i som-



8. Masnedsund. Spor nord for Volmergade, juni 1968. Billedet
er taget fra det gamle hovedspor (JB-P)

9. Varehus i Masnedsund med den daglige stykgodsvogn, der sidst
pa eftermiddagen blev kert til Vordingborg og suppleret inden af-

sendelse til Neestved med persontog ved 20-tiden. Oktober 1961
(JB-P)

10. Masnedsund havn. Sporene bag gl. foderstofpakhus og told-
bygning set i retning mod fiskerihavnen, sommer 1966 (JB-P)
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meren 1958. DSB lejede kulkranen
til laesning af ballastvogne med
bornholmsk grundfjeld i 1966. VBK
blev efterhidnden ogsa olieforhand-
ler (ORA), olien kom i tankvogne
og blev losset pa sporet ost for
Faergegardsvej. Nu sorteres der
grus pa pladsen.

Konsul Petersen (pa planerne
ofte forkortet KP): Oprindelig den
store mand, der ejede det hele, og
handlede med kul, koks, korn, fo-
derstoffer, kunstgedningete. Akti-
viteterne pa havnen indskrenkedes
efterhanden til kulpladsen narmest
fiskerihavnen, mens korn- og fo-
derstofhandlen koncentreredes
omkring afdelingen i Vordingborg
(pa hjornet af Algade og Kreager—
streede, hvor firmaets hovedbyg-
ning, digteren M. A. Goldschmidts
fodested, star endnu, mens resten
er totalt forsvundet) . Firmaet skif-
tede senere navn til "Sydsjallands
Korn", men er nu helt opslugt af
andre. - Men nu tilbage til Mas-
nedsund havn!

@A (Qernes Andelsselskab):
Silobygninger iseer til korn og fo-
derstoffer; jeg husker ingen trans-
porter pr. bane i forbindelse med
OA, mendet har der sikkert vaeret
oprindelig.

DAG (Dansk Andels God-
ningsforretning) : Forhandler
kunstgedning, der kommer fra
iseer Kalundborg, tidligere iPt- og
Ptr-vogne med presenningtag, nu
delvis i omdannede Gklms-(Hd-)-
vogne.

Buko Ost: Oprindelig tilfor-
tes ost delvis pr. bane (bl.a. Ivo-
vogne), ferdigvarerne transpor-
teres stadig i et vist omfang pr.
bane.

Trekkraft m.m.

Indtil 1937 kunne der pa Mas-
nedsund station ses C-, K-, P- og
D-maskiner i togene, mens der
som rangermaskiner fandtesF- og
undertiden ogsa T-maskiner. PA
havnen sandsynligvizs ogsd KB-lo-
komotiver. HS med sikkerhed fra
1937 og muligvis ogsa fer. Siden
blev det rangertraktorer, nemlig
altid den, der wvar stationeret i
Vordingborg. Havnebanen er lang
og sej, sa der var i perioder hyp-
pige nedbrud, hurtig udskiftning,
og/eller aflpsning af HS eller F
fra Neestved. Normalt sas pa Mas-
nedsund havn en "kommode" , ofte
nr. 78 eller 79. En kort periode
omkring 1951 var den aflest af en
dben Breuer-traktor, andre udga-















































































