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I Leder 

Dette nummers besøg på et modelbane-
anlæg adskiller sig en del fra de hidtidige 
besøg, idet jeg denne gang viser et anlæg, 
der ikke længere eksisterer - og som hav
de en broget eksistens i den tid, det eksi
sterede. Det kan vise noget om drømme, 
der bristede, og visioner, der gik tabt. 
Heldigvis har langt de fleste af de anlæg, 
der har været præsenteret gennem årene, 
vist deres værd og har været til glæde for 
såvel ejere som besøgende. Med forårets 
k o m m e virker det også som om, at inte
ressen for modeljernbaner vågner igen. 

Bevares, mange benytter vinterens kulde 
og mørke til at få bygget modeller og an
læg, men for mig virker foråret og som
meren altid mere inspirerende på m o 
delbyggeriet end årets mørke måneder 
gør. Også andre sider af hobbyen har det 
ubetinget bedre i sommerhalvåret - det 
gælder såvel udflugterne til almindelige 
jernbaner som til veteranjernbaner, li
gesom fotografering altid er bedre i fuldt 
dagslys. 

Skal m a n tolke de nuværende, politiske 
signaler, synes jernbanen slet ikke at have 
nogen plads i fremtidens langdistance
trafik - ufatteligt, at m a n planlægger en 
gigantisk Kattegatbro uden at på forhånd 
inkludere den mest energi- og miljøven
lige, effektive transportform, jernbanen. 
Rundt om os anlægges højhastighedsba
ner rask væk - Sverige, Tyskland, Frank
rig, Spanien satser massivt på moderne 
jernbaner, men Danmark halter - n æ 
sten pr. automatik - bagefter. Tænk bare 
på, hvor omstændeligt det har været - og 
stadig er - at fa anlagt moderne spor-
vejssystemer (letbaner). En underlig, 
bagstræbende holdning - skal landet (og 
vandet) da totalt belægges med asfalt, før 
billobbyen er tilfreds? 

M o d e l n y t 
De store saneringer i modeljernbane
branchen fortsætter. I marts kom den tri
ste meddelelse om, at Fleischmann - et af 
branchens ældste mærker - fra næste år 
udelukkende er henvist til at lave N - m o 
deller. Roco, som ejer Fleischmann, laver i 
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forvejen talrige HO-modeller, hvorfor der 
er et ret stort sammenfald mht . modeller. 
Da Rocos modeller og værktøjer generelt 
er af nyere dato end Fleischmanns, ud
dør det gamle mærke altså. Det er nok 
klogt set u d fra en virksomhedsstrategi, 
da begge firmaer jo stort set har lavet de 
samme modeller - måske med en over
vægt af de moderne modeller hos Roco, 
mens FLeischmann mere har holdt sig 
til det klassiske segment. Det er ingen 
hemmelighed, at medarbejderne på Fle
ischmann fik sig en grum forskrækkelse 
for nogle år siden, da det hæderkronede 
firma gik ned og blev overtaget af den 
østrigske yngling. Kun langsomt gen
vandt Fleischmann dets identitet, og da 
jeg talte m e d flere af medarbejderne på 
Nurnberg-rnessen, var de tydeligt skuf
fede over kun at måtte lave et begrænset 
antal nyheder - selvom de havde lyst og 
evner til at lave det dobbelte antal i højere 
kvalitet. 

Det er altså ved at være forbi nu - så 
fremover vil klassiske Fleischmann-mo-
deller måske ligefrem stige i værdi, når 
de med tiden bliver mere og mere sjæld
ne? På det hjemlige marked er der ikke 
sket ret meget i længere tid, m e n der skal 
nok komme nyheder - før eller siden. På 
en måde gør det ikke så meget med en 
kortere pause i modeludbuddet - vi har 
gennem mange år været forkælede med 
mange nye og fantastiske modeller, så 
lad os lige sunde os - snart kommer jo 
f.eks. hobby trådes ML-vogn, Heljan vil 
berige os med MaK-diesellokomotivet, 
og Brawa fremtryller flere, flotte model

ler, så foreløbig er der ingen grund til 
klagesange. RC Kongen melder også, at 
der er planlagt flere nyheder, men hvilke 
er foreløbig en hemmelighed. Roco og 
Mårklin udsender også danske modeller 
løbende. 

Husk Legetøjsmarkedet i Frederiks
berg-Hallen den 22. april. Her er Spor og 
baner også tilstede m e d såvel biler, tog og 
bøger/blade. Endvidere efterlyser Willi 
Breidenbach, Ochtruper Veranstaltungs 
G m b H , der arrangerer udstillingerne i 
Dor tmund og Bremen, flere, danske m o 
deljernbaneanlæg i alle sporvidder og 
størrelser til kommende arrangementer. 
Send en mail (på tysk eller engelsk) til 
info@bv-messen.de for at høre nærmere. 

Med det vil jeg ønske alle et godt og 
konstruktivt forår - og som det ses, har 
redaktionen nys fået en kreativ medhjæl
per. Vi får se, om det giver resultater mht. 
stoffet i denne april måned! 

Med venlig hilsen, Flemming Søeborg 

Den nye redaktionselev Sintra Atlantico 
undersøger med stor iver nye modellers 
bide-fasthed. Foto SoB 
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Den hemmelige bane 

Tekst Rolf Brems, fotos Jan Nielsen 

H ar du nogens inde hør t o m den 
hemmelige bane? Nej, selvføl
gelig ikke, den er jo hemmel ig 

- eller var. Den hemmelige bane var 
en amer ikansk inspireret bane i HO, 
som opstod o m k r i n g en kreds af m o -
deljernbaneinteresserede, der ville lave 
noget m e d lange s t rækninger og bløde 
kurver. Jeg hør te o m den i slutningen 
af 1980'erne, jeg har jo selv en passion 
for amerikanske jernbaner , m e n det 
lykkedes mig aldrig at opspore den. 

For nogle år siden i forbindelse m e d en 
anden artikel fandt jeg tilfældigvis ud 
af, at vedkommende , jeg besøgte, hav
de været m e d i k lubben, m e n da klub
ben opstod lidt på kant med daværen
de k o m m u n a l e t i lskudsordninger, ville 
han helst ikke lægge navn til artiklen. 
M e n her er historien. 

N e e d l e s - K i n g m a n M o d e l Railroad 
I 1970ernes model jernbanemil jø var 
der nogle entusiaster, som gerne ville 
lave noget større end det, m a n kunne 
h jemme i lejligheden eller huset. Det 
var heller ikke alle, m a n ville have med , 
det er jo tit h a r m o n i e n i en klub, der er 
den største udfordring. 

Man fandt et kælderlokale på 240 m 2 

på Nørrebro . Der var et par t i ls tødende 
lokaler, hvor ikke alt blev anvendt, selv
o m m a n var glade for, at der også var 
plads til kaffebord. Til gengæld k u n n e 
m a n få den mis tanke, at Sor tedams-
søen var en del af det faste inventar. 
Der var meget fugtigt og til t ider høj 
vands tand i r u m m e t . Toiletterne var 
udenfor - her opdagede m a n så, at m a n 
skulle dele faciliteterne m e d område t s 
narkomaner . 

Man fik delvist istandgjort lokalet, m e n 
forskellige rørføringer fra boligerne 
ovenover gik gennem r u m m e n e i lav 
højde, og dét kombinere t m e d loka
lets egen lave højde gjorde, at det ikke 
var det mest opt imale rum. Ofte skul
le m a n dukke sig, når m a n navigerede 
rundt . Der var dog den fordel, at et 
fjernvarmerør gik gennem lokalerne, 
og da m a n havde "glemt" at isolere det, 
var tempera turen ganske acceptabel. 

Banen skulle finansieres gennem klub
v i rksomhed m e d et kont ingent på 100 
kr./md., ganske dyrt for nogle, og der
for kneb det lidt m e d at k o m m e i gang. 
I 1980erne k u n n e m a n få k o m m u n a l e 
ti lskud til diverse foreninger, og til
skuddene blev givet efter antal med

l emmer u n d e r 18 år. Et kreativt med 
lem skaffede nogle medlemskar to teker 
fra andre idrætsforeninger, som så blev 
" indmeldt" i k lubben. Det gav et - kan 
m a n kalde det - økonomisk "råderum", 
da der var store omkos tn inger i starten. 

Kreat ive s j æ l e b a g a n l æ g g e t 
Anlægget blev bygget som en "åben 
rammekonstrukt ion", dvs. at sporene 
blev lagt oven på udskårne træprofiler. 
I alt var der ca. 180 m 2 baneareal , re
sten var gang og opho lds rum. Da det 
var store flader, der skulle dækkes m e d 
landskab, var kreativiteten vigtig. Det 
blev hønsenet , der dannede grundlag, 
og dette p rodukt kan bruges unde r 
både marker, kløfter og bjerge. Oven 
på dette blev der så lagt to- tre lag gips
gaze, s amme produkt man anvender på 
hospitaler til b rækkede lemmer. Dyrt? 
Ja, m e n et af m e d l e m m e r n e fik oplyst, 
at hospitalerne testede denne gipsgaze 
omhyggeligt, for når gipsen hærder , 
udvikles der varme, og var gipsen af 
dårlig kvalitet, blev den for va rm, og 
huden fik brandsår. Disse par t ier af 
gipsgaze blev så kasseret, m e n med
lemmet fandt ud, af hvem der solgte 
det og fik en ordning , der gav k lubben 
mul ighed for at købe det til "venne-
pris". Når gipsgazen var hærde t oven 



Det virker utroligt, at så lange vognstammer kan trækkes af 
sted uden at vælte i kurverne. 

på hønsenet tet , skulle der smøres våd 
gips u d over det hele som et jordlag. 
Det var igen dyrt, da de r skulle an
vendes ca. 500 kg. Og hvad skete? Et 
medlem havde via sit arbejde kontakt 
med en gips fabrik i Jylland, og vupti -
så stod der 500 kg - helt gratis! Fanta
sien og kreativiteten kom på prøve, da 
landskabets tekstur i Arizona mindede 
mere o m en grusgrav end o m en jysk 
kornmark, s o m de fleste m e d l e m m e r 
kendte. Med lemmer m e d en særlig 
evne udførte n u klipper, broer, tunne l 
ler, stationer m m . Huse og skinner blev 
fremskaffet fra USA via bekendte, bl.a. 
en SAS-pilot, der havde pakker m e d 
hjem efter hver tur. 

Et a v a n c e r e t a n l æ g 
Forbilledet var Atchison, Topeka and 
Santa Fe (ATSF), en bane , m a n ikke 
k o m m e r udenom, hvis m a n vil have 
kørsel i ørkener, kløfter og dale. Banen 
var en del af de store "Class 1 Railroads" 
i USA, s t rækningen Needles-Kingman 

Amerikanske tog kan være trukket af temmelig mange loko
motiver. Bemærk 'landskabet' - det blev vist ikke helt færdigt. 

Moderne godstrafik med containere i to etager præger bille
det på de lange strækninger. 

usædvanlig god trækkraft, men også 
fordi den var opdelt i mange afsnit, 
som k u n n e vælges på en stor hoved
pult. Dette gjorde, at m a n k u n n e være 
ti m a n d beskæftiget m e d at styre toge
ne. Selvfølgelig gav det også problemer, 
m e n mest pga. manglende disciplin. 
Alt dette var lige før D C C (digitalsty
ring) k o m til Danmark . 

Man havde sågar i samarbejde m e d et 
par ingeniører fra Briiel & Kjær etab
leret et forsøg på at projektere et Lig
nende system. Det var svært og dyrt og 
endte i et simpelt kontrolsystem, dog 
m e d en hel del elektronik til hastig
hedsreguleringen. Lokomotivføreren 
fulgte sit tog rund t på banen og styrede 
det fra en håndhold t enhed, lige s o m 
nut idens DCC-styr ing . Tilslutningen 
flyttede m a n så fra sektion til sektion, 
så m a n k o m hele banen rundt . 

Fra krise t i l n e d l æ g g e l s e 
For at t i l trække lidt flere med lemmer , 

Boxcars og streamline cars - typiske indsalgpå amerikanske 
anlæg. 

ligger i Arizona. Banens inspiration er 
i øvrigt hentet i en bog som beskriver 
den rigtige bane, "Route of the War-
bonnets" (Warbonnet = fjerdragt for 
en indianerhøvding) . 

Banen var en "point- to-point" eller 
"dogbone", en slags kødbensformet 
bane, da et tog normal t ikke kører i 
ring, m e n k o m m e r tilbage fra den ret
ning, det kør te mod . Og det var lange 
tog, der blev flyttet r u n d t på, toglæng
der på stat ionerne k u n n e være op til 
seks-otte meter, hvis der skulle krydses. 
Skinnerne var Atlas kode 100 efter 
amer ikansk s tandard mht . svelleaf
stand (de ligger tæt tere end i Europa). 
Højden på anlægget varierede fra 130 
til 160 cm for at m a n kunne "se ind 
på toget" i stedet for at se det ovenfra. 
St rækningen var i alt på ca. 200 meter, 
mest som dobbeltspor. 

Banen var enestående og utrolig k r æ 
vende, både fordi m a n skulle have en 



Nr 3753fra Santa Fé er en 4-8-4-maskine, ved en anden Rangering på en mellemstation, 
bane kaldt Northern-typen - her foran nogle diesellokomoti
ver i Warbonnet- bemaling. 

som havde midler eller bare ville spon
sorere klubben, rettede m a n henven
delse til den amerikanske ambassade 
og til Dansk Amer ikansk Venskabsfor
ening - hvilket var forgæves. 
Et af m e d l e m m e r n e havde g e n n e m 
Danmarks Radios filmindkøber kon
takt til TV-Byen, hvor m a n forsøgte 
at få et kælderlokale, m e n også det var 
forgæves. O p gennem 1990erne fik 
klubben flere udfordr inger : Asbestlof
tet dryssede konstant , fugten i r u m m e t 
fik sk innerne til at kor rodere , så det var 
svært at holde anlægget kørende. Der
for forsvandt nogle medlemmer . 

Som noget helt nyt forsøgte man at sæl
ge månedsbil let ter eller sågar endags

billetter, hvilket var en succes for dem, 
som måske følte, at et fast kont ingent 
var for dyrt i forhold til udnyttelsen. 
Igen blev klubben ramt af en vandska
de. Samtidig ville ejeren hæve huslejen, 
og i d e n kombinat ion forsvandt gejsten. 
Det kreative med lem m e d med lems-
kar totekerne blev senere anklaget for 
svindel med k o m m u n a l e t i lskudsord
ninger (og tyverier fra olietanke i villa
er), hvorefter han stak af til Sydamerika, 
efterladende konen m e d et forgældet 
hus . Hans senere skæbne er ukendt . 
Klubben lukkede sidst i 1990'erne. 

Efter lukningen forblev lokalerne i pri
vat leje med resterne af banen , m e n 
også det te initiativ var u d e n fremtid, 

og r u m m e t er i dag anvendt til andre 
formål. Tog og bygninger er alle i privat 
eje på en ny, amer ikansk bane et sted i 
Københavns omegn. 

Sporene, der nærmest ligger direkte oven 
på sandet, minder mere om primitive 
smalsporsbaner end egentlige hovedlinier. 

Et sidste blik på det hemmelige anlæg - bygningen til højre ser meget interessant ud. 



I Tur ti l HFHJ i 1965 

Det første billede tog jeg i Hillerød af denne smukke vogn. Den havde nr. 51, for HFHJ brugte ikke litra på personvognene. Den var 
bygget til Stubbekøbing-Nykøbing-Nysted-Banen (SNNB) i 1910, hvor den åbnede. 11930 blev den købt af HFHJ, der ombyggede 

den flere gange. Bemærk de spinkle bogier. 11969 kom den til Helsingør Jernbaneklub (HGJK), så heldigvis blev den bevaret. 

Tekst og fotos Hans Gerner Christiansen 

Efter besøget i Skagen var det 
HFHJ (Hil lerød-Frederiks
værk-Hundes ted-Jernbane) , der 

fik besøg af mig lørdag den 2. juni 
1965. Lynetternes indtog n æ r m e d e sig, 
og jeg ville gerne have nogle billeder 
af de lokomot iv t rukne tog, hvor per
sonvognene var meget forskellige. Jeg 

har altid bedst kunne t lide et "rigtigt" 
tog m e d vogne t rukket af et lokomotiv, 
m e n jeg regnede med, at de forsvandt 
m e d t iden. 

Det gjorde de nu ikke helt på HFHJ, for 
m a n købte i 1989-90 fire brugte M x fra 
DSB, hvor de var blevet overflødige. De 
skulle bruges til tog med gennemgående 
vogne fra København til HFHJ og o m 
vendt, og som krævede rangering i Hil
lerød. Desuden kørte der en del godstog 
med stål fra Stålvalseværket i Frederiks
værk til København og videre. 

Da jeg besøgte HFHJ i 1965, var der ikke 
tænkt på lynetter og Mxer. Man rådede 
kun over to fireakslede MaK-lokomoti-
ver bygget i Tyskland og med hydrau
lisk kraftoverførsel og et diesel-elektrisk 
lokomotiv bygget hos Frichs i Aarhus af 
s amme glimrende model, som fandtes 
ved flere danske privatbaner. 

Desværre gemte solen sig, men jeg fik 
da en del farvebilleder alligevel. Da jeg 
forlod HFHJ for at tage til museumsba
nen i Maribo, var jeg godt tilfreds. D ø m 
selv om jeg ikke havde grund til det. 



Da mit tog rullede ind på Hillerød banegård, steg jeg ind i en 
tidligere Maybach-motorvogn fra Mariagerbanen, deri 1958 
var blevet ombygget til personvogn nr. 7. Der var så mange 
rejsende, at jeg måtte stå op næsten til Hundested. Billedet viser 
mit tog på havnen i Hundested, hvorfra der gik færge til Grenå. 
Trækkraften var Frichs-lokomotivet MS og derefter en Kuhl
man-vogn, som i den ene ende havde en 1.klasses salon med løse 
stole. Efter den kom vogn nr.7 og til sidst en tidligere DSB Eco. 

Når man ved HFHJ blev træt af en vogn, kørte man den 
tilsyneladende ud i den nærmeste grøft for enden af stationen. 
Vognen blev bygget til Aars-Nibe-Svendstrup-Jernbane (ANSJ) 
i 1899. Derefter kom den til Varde-Nr. Nebel-Jernbane (VNJ) 
i 1903, men der faldt den ikke til ro, for i 1909 kom den til 
Aarhus-Hammel-Thorsø-Jernbane (AHTJ). 11927fandt den 
endelig vej til Nordsjælland, hvor den fik nr. 50. Nu var den så 
endt i "muddergrøften". 

Da jeg kom op til stationen, var man ved at koble M 8 til den 
anden ende af toget, så det var klar til at køre tilbage til Hille
rød, hvilket blev overvåget af adskillige banemænd. 

Da toget til Hillerød var kørt, viste det sig at man havde efter
ladt "Kuhlman-vognen", som så blev afhentet af den lokale ran
gertraktorT4. Den var bygget i Nagbøl i 1961 og straks leveret 
til HFHJ i modsætning af flere af personvognene! 

Ved remisen stod en række velholdte skin
nebusbivogne. Jeg så ingen skinnebustog 
men de havde nok ikke kunnet klare 
nogen aflørdagstogene. Første vogn til 
venstre kan jeg ikke bestemme, men den 
midterste var Sp 2, og den til højre var 
Sbl. 

Da det nærmede sig togtid, gik jeg lidt ud 
ad banen og tog dette billede lige ved ind
kørslen til stationen. Toget blev trukket af 
Mil, som var et af MaK-lokomotiverne. 
Første vogn efter lokomotivet var den 
korte tidligere Maybach-motorvogn nr. 5 . 
Resten af vognene fortabte sig i bevoks
ningen. 

Mil kom hurtigt tilbage fra havnen og 
begyndte at rangere udenom vognene 
med forbavsende fart og dødsforagt. Så 
man på de spinkle skinner på sidespo
rene, kunne man godt blive betænkelig. 
Efter at toget igen blev samlet uden 
uheld, steg jeg ombord for at komme til 
Frederiksværk. 



Da jeg kom til Frederiksværk, var der krydsning, så jeg kom 
ud af toget i en fart. På billedet kommer M 8 med et tog mest 
bestående af CL-vogne, tre fra DSB og en enkelt fra HFHJ 
samt forrest en tidligere Eco. Formentlig er flere af vognene 
gennemgående fra København. 

Da min hjemrejse nærmede sig, gik jeg over på perron 2 og 
afventede mit togs ankomst. Det var igen M 8, der lagde sig 
lunt i svinget ved indkørslen til Frederiksværk. Der var kraf
tig overhøjde i kurven. 

Jeg gik lidt rundt på stationen, og for første gang så jeg 
traktor 3, som var hjemmebygget. Motorbogien fra May-
bach-vognen M 7 samt bremseudrustningen fra et damplo
komotiv blev til en rangertraktor, som viste sig at fungere 
udmærket. Den blev færdig i 1956, og i 1989 tilfaldt den 
Dansk Jernbane Klub (DJK), så den er bevaret. 

Vel ankommet til Hillerød tog jeg et billede af mit tog på 
stationen. Det må have været et særlig fint tog, da der var to 
"Kuhlman-vogne" med. 

kom Stålvalseværkets traktor frem med et par 
vogne. Så vidt jeg kunne se, var det en Jung-traktor, bygget i 

Tyskland, men ellers har jeg ikke fundet noget om den. 



DSB International 2003 og afsked 

Harmonikamusik på Lokmuseet i Grångesberg. Foto Allan Testrup. 

Af Allan Testrup 

TTeg er nu k o m m e t til s lutningen af 
I 2002. I DSB Udland var der sta-
I dig fremgang i salget t rods det, 

at vi havde mistet salget mellem Ho
veds tadsområde t og Skåne, da indvi
elsen af Øresundsbroen betød et nyt 
takstsystem (Øresundstakst ) , der blev 
betragtet som "Indland". Det havde 
i 1996 været en god ide at etablere et 
"videnscenter", der betjente k u n d e r på 
telefonen og samtidig støttede rejsebu
reauer og de stationer, der stadig solgte 
billetter til udlandet . Al billetudstedel
se skete n u på computere og kørepla
ne r var n u digitale, så de tidligere ta
riffer p å papir og papirkøreplaner blev 
k u n brugt som reserve. Efter at DSB 
Internat ional var nedlagt, mærkede vi, 
at der ikke mere var så stor interesse i 
DSB for billetsalg til udlandet , som da 
vi startede i 1996. Vi var dog stadig en 
selvstændig produkt ionsenhed , m e n 
o m k r i n g nytår 2002/2003 k u n n e jeg 
mærke , at m ine anelser o m ændr in 

ger var rigtige. Vi blev n u lagt sam
men m e d Telefonsalg Ind land unde r 
telefonsalgschef Bo Mikkelsen. Der var 
etableret et sekretariat for telefonsalg 
i Randers , som på sigt skulle overta
ge adminis t ra t ionen af alle telefonsalg 
he runde r økonomi , tjenestefordeling 
og turskifter m.m. Der var planer o m 
samme åbningst id som DSB Indland, 
og da jeg gjorde o p m æ r k s o m på, at det 
var der ikke behov for og økonomi i, 
var svaret fra min chef, der skulle vise 
sin magt, at så kunne medarbe jderne i 
Udland jo tage telefoner i DSB Indland, 
når de var ledige. Det var jo ikke helt 
det, der i 1996 var ideen m e d at oprette 
DSB Udland. Der var også ændr inger i 
tilrettelæggelse af tjenesten, hvor arbej
det i teams ville blive fjernet. Så i løbet 
af foråret kunne jeg ikke rigtig se mig 
selv som en del af denne organisat ion. 
Jeg drøftede det m e d Jytte, der nu var 
h jemmegående på rådighedsløn og 
kvote 2-s tuderende på universitetet, og 
vi gennemgik vores økonomi . Jeg hav
de også et ønske o m at få mul ighed for 

at dyrke m i n historiske interesse o m 
de to verdenskrige og første halvdel af 
1900-tallet samt flere ture m e d cam
pingvognen i længere tid. Efter 10 år i 
skolen og 46 år i DSB, hvor andre hav
de bestemt over min tid m e d skoleske
maer og tjenestelister, havde jeg behov 
for selv at bes temme, hvad jeg ville. Så 
resultatet blev at, jeg ansøgte o m m i n 
afsked, og den 30. juni 2003 blev m i n 
sidste arbejdsdag i DSB. Jeg fik dog et 
halvt års løn, så afskeden var ved ud
gangen af 2003. 

På m i n sidste arbejdsdag havde medar 
bejderne fyldt mit kontor m e d flag og 
balloner. Jeg blev "uniformeret" med 
jakke, slips og kasket med besked o m 
at beholde det på resten af dagen. Med
arbejderne havde arrangeret en lille 
afskedsfest for mig, og jeg fik også ga
ver. En dejlig dag og jeg fik sagt farvel 
til medarbe jderne og ønskede d e m alt 
godt i fremtiden. Så var det forbi med 
at arbejde, så vi pakkede campingvog
nen og tog på en længere tur til Sverige. 



Toget, der blev holdende i Mora. Foto Allan Testrup. Fra dengang, hvor DSB stadig havde nattog og en del inter
national trafik. Nattoget på Høje Tåstrup station den 16. 
februar 2006. Foto Tommy Jørgensen. 

Så er jeg ved at pakke sammen på den sidste dag i DSB Ud
land. Sig. Allan Testrup 

Mit kontor sidste dag i DSB Udland. Sig. Allan Testrup. 

Første mål var til Mora med et ophold 
undervejs. Vi skulle køre med et særtog 
m e d damp fra Mora til Sveg og retur. 
Men desværre, lokomotivet var brudt 
ned, så vi måtte nøjes med morgenkaf
fe i toget, der blev holdende i Mora. Vi 
fortsatte turen rund t i Sverige, fordelen 
ved camping er, at vi kan køre og gøre 
ophold, som vi har lyst til. 

Vi var til dansefestival i Malung, ude at 
sejle på Siljansøen, forbi Grångesberg 
til musikaften med harmonikamusik på 
jernbanemuseet (Lokmuseet) og en tog
rejse på Anten-Gråfsnås Jårnvåg. 

Den 2. september holdt DSB en af-
skedsreception for mig, og her fik jeg 
hilst på mange gode kollegaer og sam
arbejdspartnere fra min tid i DSB, og. 
familie og venner var også inviteret. 
Jeg har aldrig fortrudt, at jeg tog m i n 
afsked og blev pensionist . Jeg har haft 

en dejlig tid, hvor DSB var en stor 
v i rksomhed m e d mange mul igheder 
og gode og spændende oplevelser og 
arbejdsopgaver, gode kollegaer og en 
del gode chefer og nogle enkelte che
fer, som jeg ikke var begejstret for. Til
fældigheder, beslutninger og interesser 
formede en karriere, som blev anderle
des, end jeg havde forudset. 

Jeg har n u været pensionist i 15 år 
og keder mig ikke. Vi har fem dejlige 
bø rnebørn , jeg har været på Løgum
kloster Højskole nogle gange, gået til 
madlavn ing og vi har haft dejlige ture 
i campingvognen i D a n m a r k og Sve
rige (hvor vi kørte med flere veteran
baner m.m.) . 2012 var det sidste år, vi 
kørte , og vi er nu fastliggere på Bildsø 
Camping nord for Korsør o m s o m m e 
ren. Og jeg mødes stadig m e d tidligere 
kollegaer i forskellige s a m m e n h æ n g e i 
løbet af året. 

Jeg håber, at du har haft fornøjelse af 
at læse mine er indr inger fra DSB, der 
nu er helt anderledes, og jeg takker alle, 
der har hjulpet med billeder, årstal og 
l ignende og til redaktøren af Spor og 
Baner F lemming Søeborg, der har gi
vet mig spalteplads. 

Tale ved min afskedsreception den 2. 
september 2003. Sig. Allan Testrup. 



I Interview med René Wilfer 

Der blev lige tid til et hurtigt billede af den meget travle chef for Piko, dr. René 
Wilfer og undertegnede på firmaets stand. Foto Matthias Frohlich. 

Af Flemming Søeborg. Foto Matthias 
Frohlich 

- Goddag, hr. Wilfer. Hvordan kom de 
til Piko? 

- Jeg over tog ganske enke l tv i rksomhe
den i 1998 - v i rksomheden var til salg, 
og jeg slog til. 

- Havde De særlige forudsætninger for 
at drive en så speciel virksomhed? 

- Det havde jeg. Jeg var indtil da forret
ningsfører hos Pola, så jeg kendte ud 
mærke t til markedet og har beskæftiget 
mig gennem mange år m e d model tog. 
Piko var allerede blevet g rundlæggen
de saneret i 1992, altså kort efter den 
tyske Genforening, så det var et sundt 
foretagende. 

- Hvordan vil De beskrive Pikos kerne
områder? 

- Vi vil først og fremmest stole p å vor 
egen styrke, det vil sige at levere nye 
model ler af god kvalitet. P roduktud
viklingen spiller en stor rolle på det 
tekniske/digitale område , hvor vi net
o p har udviklet nye dekodergenerat io
ner. Vi er blandt de førende firmaer på 
dette område . Med til firmafilosofien 
hører, at vi fremstiller næsten alle dele 
selv, så vi har styr p å hele produkt ions
gangen. 

- Piko udsender i disse år en række nye 
modeller af allerede kendte lokomotiver. 
Kan der ikke være en risiko for, at mar
kedet bliver 'overmættet"? 

- Nej, det t ror jeg ikke. De modeller, 
vi udsender, kan ikke sammenl ignes 
m e d de ældre modeller, der allerede er 
på markedet , for vi satser stort på pro
duktudvikl ingen. 

Et eksempel er skinnebussen (VT 98, 
omtal t i nr. 37, red.), hvor vi har udvik
let en m æ n g d e nye funktioner, således 
at elektronikken selv finder ud af kon
stellationen - o m der er én eller flere 
bivogne koblet til motorvognen . Kun
den skal altså ikke selv fumle med di
verse stik eller kontakter eller foretage 
besværlige p rogrammer inger for at få 
t ingene til at virke. 

Det er også den første model af skin

nebussen, hvor destinationsskiltet i si
de ruderne er m e d - og så er det endda 
med belysning. 
- Vil sådanne ekstrafunktioner være al
mindeligefremover? 

- Bestemt ja. Vi har teknologien til det, 
og det er vor strategi. Lyd- og lysmo
dulerne betyder meget for vore dages 
lokomotivmodeller . Vi vil levere de 
bedste model ler til forbrugerne og 

gøre, hvad vi kan, for at alle får mest 
mulig fornøjelse af model lerne . Vi reg
ner med hvert år at levere 15-20 k o m 
plet nye model ler ud over varianter af 
bes tående modeller. Og dertil k o m m e r 
jo, at vi agerer på næsten alle o m r å d e r 
- N , TT, HO og LGB dækker vi m e d 
utallige model ler og nyudviklinger. 

- Betyder det, at vi kan forvente specielt 
udviklede, danske modeller fra Piko? 



- Det vil jeg ikke afvise. Det afhænger 
naturligvis af, orn vi kan finde forbil
leder, der kan betale sig at fremstil
le - udvikl ingsomkostningerne er j o 
vo ldsomme for nye modeller, m e n vi 
ei bestemt ikke afvisende over for det. 

- Har eller havde De selv modeljernbane? 

- Det havde og har jeg. 

Hr. Wilfer smiler bredt og ville gerne 
fortsætte samtalen, men interviewet 

bliver afbrudt - der er mange , der har 
aftaler med ham, så hans medarbe j 
der Mat thias Frohlich tager et billede 
af os, inden René Wilfer fortsætter til 
det næste m ø d e . Tilsyneladende kan vi 
regne med godt nyt i de k o m m e n d e år. 

Matthias Frohlich demonstrerer Pikos SmartControl for besøgende på messen. Foto Piko. 

Litra N igen 

Selvom grundmodellen har en del 
gen, gør Rocos litra N stadig en godfig 

Af Flemming Søeborg 

Litra N synes at være det danske 
damplokomotiv, der aldrig går. 
af mode . Begyndelsen til "den 

succesfulde tur" blev gjort, da Mårkl in 
i 1967 forbarmede sig over de a rme 

danskere, der sukkede efter dansk ma
teriel til model jernbanen og sendte den 
legendariske meta l -model af N 205 på 
markedet - godt nok baseret på den 
mere voluminøse BR 44, m e n alligevel. 
Model len blev lynhurt igt meget efter
tragtet og handledes i de følgende år til 

uhyrlige s u m m e r - bare det at have en 
N-mask ine var nok til at stige i anseel
sen hos venner og bekendte. De tider 
er nok forbi. 

Andre byggede deres egne N-maskiner 
på f.eks. Fleischmanns eller Jouefs BR 



50-modeller, m e n det store gennem
brud kom først med Rocos udgave af 
N-maskinen , som gennem snart tyve 
år er kommet i adskillige nummerva
rianter - således er i hvert fald nr. 201, 
202 ,206 og 209 udsendt. Også Mårklin/ 
Trix udsendte en langt bedre N-maski
ne, som siden er k o m m e t i flere oplag. 
O g nu sker der atter nyt - dels udgiver 
Mårklin den oprindelige N-maskine 
s a m m e n m e d "fætter BR 44", dels kom
m e r Roco m e d endnu en N-maskine -
nr. 203. Det sker samtidig med, at Stef
fen Dresler har udsendt bogen "Det' en 
tysker", der blandt andet omhandler de 
tyske Lokomotiver og vogne, som hen
stod i Landet, efter at den tyske besættel
se af D a n m a r k var ophørt . Også de 12 
BR 52-maskiner, der blev til 10 litra N, 
omtales udførligt (se side 22-23) 

N 2 0 3 i m o d e l 
Rocos HO-model er af samme 'klon 
som N 201 og 202 fra firmaet. N 203 har 
nemlig hverken røgplader, "havebænk" 
eller forlænget fodplade, hvilket be
grænser den autentiske indsættelse på 
model jernbanen til ca. 1952-54, og det 
er jo et temmelig smalt t idsrum. Roco 
vil ikke sætte (tyske) røgplader på ma
skinen, fordi de ikke er korrekte, men i 
Steffens bog er der fotobevis for, at 202 
og 205 har kørt med Witte-røgplader -
på 202 endda uden forlænget fodplade. 
Der er en del andre detaljer på model
len, som heller ikke er korrekte, m e n 
som Roco alligevel lader slippe igennem 
- det kan være en lidt anderledes place
ring af rør, ventiler og armaturer, m e n 
det kan m a n nok bedre acceptere. Røg
kammerdøren er den oprindelige tyske, 

som senere blev udskiftet m e d en dansk, 
så den er korrekt nok på modellen. Den 
har heller ingen sneskærme, hvilket også 
passer rent epokemæssigt. I øvrigt næv
ner Steffen i sin bog, at N 203 muligvis 
havde skivehjul p å nogle af tenderens 
aksler - på ét afbillederne (fra Silkeborg 
1969) kunne det se rigtigt ud, men det 
kan være en senere ændr ing i forhold til 
maskinens indsættelse i driften. 

Modellen er i sig selv ud
mærket - den er veldetal
jeret, den kører perfekt, 
den ser godt ud og har ved
lagt lokomotivfører og fyr
bøder, m e n - den mangler 
jo 'ørerne". Til gengæld er 
der fuld "valuta for ører
ne" - forstået som, at Hen
ning-lydmodulet virker 
overbevisende på mig; jeg 
har dog aldrig oplevet litra 
N i live, så derfor kan jeg 
ikke afgøre, o m lydene er 
100 % autentiske, m e n jeg 
har dog kørt m e d en tysk 
BR 52, og nogle af lyde
ne genkender jeg. Rocos 
N-maskine er stadigvæk et 
godt bud på dette store lo
komotiv, m e n hvis firmaet 
endnu en gang skulle finde 
på at lave et nyt oplag, bør 
det ubetinget være med 
Witte-røgplader. Denne 
information (i form af 
Steffens bog) er nu tilsendt 
Roco - forhåbentlig vil det 
bære frugt næste gang! 

Danske røgplader og andre detaljer til 
litra N findes i model (fra Freja M o 
deller), m e n hvis m a n ikke vil montere 
dem selv, er det var nok bedre at finde 
en helt sort BR 50 med røgplader og selv 
omlitrere den - ærgerligt nok! 

Roco art. nr. 72 145 DSB litra N nr. 203 
med lyd. Pris ca. kr. 2.900,-. 

Fronten uden havebænk og forlænget fodplade be
grænser maskinens aktive periode'. 



N203 uden røgplader, fotograferet i 2 954. Arkiv Leif Ørndorf. N 203 under kultagning i Silkeborg, 1958. Øjensynligt er kun 
forreste tenderaksel med egerhjul. Arkiv Leif Ørndorf. 

Mange af de danske ændringer kan ses her - sne- og røgskær-
me, 'havebænk', forlænget fodplade, røgkammerdør. N 201 i 
Odense, ca. 1968. Foto Kaj Pedersen. 

Litra N var imponerende på alle måder. Her foretages 
cpsmøring af N 207 ved depotet i Nyborg. Foto Kaj Pedersen. 

Her kan man se monteringen af røgplader og andre detaljer 
på N 208 i Nyborg. Foto Kaj Pedersen. 

Et passagertog lige til modelbanen. N-maskine med Ci-vogn 
over Ringvejen, Odense ca. 1967-68. Bilen er en Ford Taunus 
12 M med globus i midten. Foto Kaj Pedersen. 

N207 set fra bagenden. Rocos model lig
ner vist meget godt. Foto Kaj Pedersen. 

N 203 afmønstret i Padborg 1969. Foto Kaj Pedersen. 



Skinnekøretøf som blev drevet af vakuum og brugt til transport afpost. Rolf Brems 

Post Office (London) Mail 

Af Rolf Brems 

Hvad der indtil for nyligt var en 
næsten velbevaret hemmel ig
hed for de fleste af Londons i 

dag knapt 9 mio. indbyggere, og som i 
næs ten 100 år løb lige unde r den trav
leste indkøbsgade, Oxford Street, er nu 
blevet åbnet for offentlig adgang - og 
er blevet en publikumssucces. Det er 
en underg rundsbane t i lhørende Royal 
Mail, s o m m e d førerløse tog betjente 
Londons store postkontorer , og som 
udgik fra hovedpostkontoret M o u n t 
Pleasant i det centrale London i hen
holdsvis østlig og vestlig retning. Her 
indviede The Postal M u s e u m i septem
ber m å n e d The Mail Rail og d e r m e d 
adgangen til de underjordiske per ro
n e r - og kørsel m e d de små tog. Men 
hvorfor t ranspor tere post r und t - un 
der jorden? 

Roya l Mail 
Allerede i begyndelen af 1800-tallet 
var London et trafikalt kaos af heste
vogne, kærrer og mennesker , dyr, der 
blev drevet m o d slagterier osv. M e d 

j e rnbanen k o m også stat ionerne, som 
naturl igt nok blev anlagt der, hvor der 
var plads, dvs. i periferien af byen. 
Jernbanen æ n d r e d e i løbet af få år hele 
samfundss t rukturen , hvad person- og 
gods t ranspor t angik, og bragte dag
ligt tusindvis af mennesker ud og ind. 
Mange af disse skulle så videre m e d 
andre tog fra de andre banegårde og 
skuLle d e r m e d krydse c e n t r u m i he
stevogn eller til fods. Royal Mail, eller 
postvæsnet , så hur t ig t mul ighederne i 
j e rnbanen og blev en god kunde hos de 
forskellige jernbanebaneselskaber og 
etablerede postcentre på eller i nærhe 
den af banegårdene. Efterhånden som 
flere j e rnbaner k o m til, voksede de tra
fikale problemer, og den eneste rigtige 
og fremsynede løsning var at forbinde 
disse banegårde m e d en underjordisk 
linje. 1 1862 åbnede Metropol i tan Rail-
way den første unde rg rundsbane , som 
gik fra Paddington til Farr ingdon, og 
som senere blev til den i dag kendte 
Circle Line. 

V a k u u m b a n e r 
Rejsetiden for pos tsækkene imellem 
postcentrene i London, som selvfølge
lig foregik med hestevogn, blev en lang 

og besværlig affære. Sat lidt på spidsen 
var et brev lige så lang tid undervejs 
imellem pos tkontorerne som mel lem 
London og Liverpool, og derfor be
gyndte m a n at tænke på alternative 
me tode r af t ranspor t u n d e r jorden. 
Der havde været forsøg m e d va
k u u m b a n e r drevet af dampturb ine r i 
større eller mindre målestok bl.a. en 
i Brighton, som k u n n e t ranspor te 
re mennesker . Behageligt har det nok 
ikke været. Den første kommerciel le 
rørpost åbnede I 1853. Det var en 225 
yard lang VÆ t o m m e rørpost , der gik 
mel lem den internat ionale telegrafsta
t ion og bygningen for aktiehandel. 
I 1863 havde m a n udviklet et rimeligt 
pålideligt rørsystem i større måles tok 
og fået dannet et konsor t ium, som til
bød t ranspor t over kortere afstande. 
Vognen, som lignede vore dages bob 
slæder, kør te på skinner og blev også 
her drevet af vakuum. Den første bane 
udgik fra N W R s station ved Euston til 
kælderen unde r posthuset , en stræk
ning på små 300 meter. 

Her sendte m a n dagligt 30 tog af sted 
med en rejsetid på 70 sekunder, og 
det var en umidde lbar succes, hvor-



Første generations materiel, de kørte ofte tre-fire enheder 
sammenkoblet. Rolf Brems 

Her læsses en hjulcontainer på en anden generations enhed. 
Rolf Brems 

for postvæsenet indstillede kørslen 
med hestevogn. Konsortiet "Pneuma-
tic Dis-patch Company" fik blod på 
tanden og ville forbinde et stort post
kontor i Holborn og videre til Hoved
postkontoret . Men vakuumbaner over 
længere afstande var forbundet m e d 
vanskeligheder. Ud over problemer 
med at opnå tæthed imellem køretøj og 
røret løb m a n også ind i historiens må
ske første "NIMBY"-fænomen ("Not 
In My Back Yard"). Det var beboere, 
der protesterede m o d de d a m p drevne 
turbiner, hvilket fik den konsekvens, 
at de ikke kunne stå i den opt imale af
stand, og røret ikke kunne få den rette 
linjeføring. Indvielsen gik ellers godt, 
m a n sendte gæster ud i røret på en fem 
minut ters rejse m e d 30 km/ t . 

Det virkede ikke stabilt, så postvæse
net ville ikke betale den aftalte pris, og 

"Lokomotivet" eller motordelen på 
en bogie med det lille hjul under 
lad-delen fra en andengenerations 
enhed, ibrugtaget 1931. Læg mærke til 
trækhjulets størrelse. Hele lastdelen er 
en enhed for sig, som kun sidder i en 
tap på hver bogie. Det gør service og 
udskiftning nemt. Rolf Brems 

da der samtidig skete et kollaps i ak
t iemarkedet , som påvirkede hele den 
finansielle verden, endte det med , at 
konsor t ie t gik konkurs . Det betød, at 
m a n også indstillede kørslen p å første 
s t rækning - så posten gik tilbage til 
hestevognen. Konsort iet blev dog ikke 
opløst, m e n prøvede forgæves - helt op 
til 1922, hvor det endeligt lukkede - at 
sælge ideen o m vakuumbaner . 

P o s t O f f i c e R a i l w a y 
I begyndelsen af 1900-tallet k o m bi
len, og London blev igen udfordret på 
f remkommeligheden. En delegation af 
pos tvæsnets ingeniører besøgte Chi 
cago i 1908. Her var der etableret et 
underjordisk net, oprindeligt af Illinois 
Telephone and Telegraph C o m p a n y i 
1904. Tunnel lerne blev siden overtaget 
og udbygget af Illinois Tunnel C o m 
pany og brugt til t ranspor t af varer og 

Her er det motordel 824, det runde hjul 
er håndbremsen. Rolf Brems 

andet gods imellem t raf ikknudepunk
ter og varehuse. Det var små, b e m a n 
dede lokomotiver fra Siemens. Syste
met nåede o p på 97 k m tunneler, 150 
lokomotiver og 3.500 vogne. 

Hjemme i London besluttede m a n at ar
bejde på et l ignende system af baner, og 
efter en del lobbyisme og heftig debat i 
kabinettet blev loven o m de underjordi
ske postbaner vedtaget i 1913. 

11914 gik m a n i gang m e d at bore, hvor 
m a n gik i jo rden fra syv forskellige lo
kaliteter, m e n m a n måtte allerede i 1916 
pga. krigen og råstofmangel indstil
le arbejdet. De poststationer, som var 
færdiggjorte, blev i mellemtiden brugt 
som bombeskjul for British Museums 
kunstskatte, da London havde den tvivl
somme ære at være udsat for historiens 
første luftskibsbombardementer. 

Vedligeholdelses- og opstillingsspor. 
Her måtte man skubbe materiellet 
rundt eller benytte en batterivogn. Det 
hejseværk, som løber i loftet, er sikkert 
til at løfte mellemdelen af fra motorde
len. Det er første generations materiel 
fra 1926. © The Postal Museum med 
tilladelse fra Royal Mail 



Batterilokomotivet, som man brugte til rangering og bjærg
ning af havareret materiel i tunneler. © The Postal Museum 
med tilladelse fra Royal Mail 

Dobbeltsporede tunneler, læg mærke til den afbrudte strøm
skinne. Eftersom begge motor enheder trak strøm, var der 
altid én enhed, som ikke var over et strømløst afsnit. The 
Postal Museum /Miles Willis 

Først i 1920 fortsatte m a n byggeriet. 
D e borede tunnel ler var knapt tre m e 
ter i diameter, stations områder ti meter 
og forbindelsestunneller to meter, og 
de lå typisk 15-25 me te r u n d e r jorden. 
Distancen fra Paddington til Eastern 
District Office er ca. 12 km, m e n hele 
spornet tet er på ca. 4 0 km. 

M a t e r i e l l e t 
I 1924 bestilte man 90 selvkørende vog
ne hos English Electric Compagny Ltd. 
samt tre lokomotiver til servicebrug, 
som også kunne køre på batteri, m e d en 
sporvidde på 2 ft. eller 610 m m . 
Strømforsyningen k o m fra en tredje
skinne, hvor spændingen var på 0-150 
V D C i stations- og arbejdsområderne 
og ude på strækningen o p til 440 V DC. 

Inden m a n tog banen i brug, ændrede 
m a n faktisk fundamental t på vognene. 

De blev bestilt til at t ranspor tere post
sække, men efter leverancen af de før
ste t re stk. ændrede m a n de resterende 
til at k u n n e r u m m e små hjulcontai
nere , som k u n n e køres o m b o r d på 
klap-ramper, hvilket var mere effektivt. 
D e n første del af banen imellem M o u n t 
Pleasant og Paddington åbnede den 5. 
december 1927.1 retningen m o d Liver
pool Station åbnede banen den 19. de
cember, m e n først den 12. mar t s 1928 
var banen i fuld service m e d både bre
ve og pakker. Hast igheden k u n n e være 
op til 50 km/ t . I begyndelsen var Post 
Office Railway (POR) r amt af bø rne 
sygdomme, der var et forkert hjulslid, 
m e n også flækkede hjul og bukkede el
ler brækkede aksler. Alle hjulsæt blev 
skiftet m e d nye aksler, og hjulene fik en 
bredere køreflade. M a n måt te også æn
dre s tødpladerne på centralkoblingen. 
De var for små, så vognene i de skarpe 

kurver flettede s ammen . Alligevel hav
de m a n problemer med afsporinger, 
specielt når m a n kør te med t o m m e 
vogne. 

I 1929 var m a n klar m e d en prototype, 
m a n kaldte den " M a x i m u m Traction 
Car", s o m måske bedst kan s a m m e n 
lignes m e d en motoriseret bogie m e d 
t ræk på én aksel. D e m var der to af 
mel lem en r a m m e , som havde s a m m e 
højde som per ronerne . Enheden var 23 
ft. i længden, og den kunne r u m m e tre 
containere. Bremserne var elektromag
netiske m e d fjederpåvirkning, og top 
has t igheden var over 60 km/ t . Forsø
gene begyndte i februar 1929 og varede 
indtil juli. De m å være faldet heldigt ud, 
for prototypen blev købt og kørte heref
ter i døgndrift indtil oktober, hvor den 
overskred et sikringsafsnit og ramlede 
ind i en vogn af første generation. Den 

"Floodgate" eller en vandtæt dør i til
fælde af en oversvømmelse i systemet. 
The Postal Museum /Miles Willis 

Rækker af materiel står henstillet, her 
er det tredje generation eller "Green
bat", som kendes på, at motordelen er 
mere indkapslet. The Postal Museum I 
Miles Willis 

Mekanisk sikringsanlæg, som vi også 
kender det fra de "rigtige" jernbaner. 
Rolf Brems 



Elektrisk sikringsanlæg for Mount 
Pleasant. Linjerne er delt op i East og 
West, P for perron og Xfor krydsnings-
afsnit. Rolf Brems 

Én af museets togstammer. Turen på 15 
min foregår som sløjfekørsel, derfor er 
der førerplads i hver ende. Rolf Brems 

S I-John s 
Wood 

C am d e n Totvn 

hoith s rer-N msrmcr 3 i 

^FV PASCtUi^, 

C&na.nbvry Da/slo;/ 

fpfoi-r Ofr/cg 
Hackney 

I J*OUMT PLEA SA V7 
ST OPPICt 
CJerkertwefJ 

SJioreditth 

Bethnal Green 

kino ^EPn'fWD 
\pUJLOING 

\ k o s t Office 

. DlSTSilCT 
hvhitechipet ^ o s t orr/cp 

Stepney 

4 

PCST OFPICE • 

P m i i c o f&cTomA 
B r o m p t o n s t n 

, SCALE 

EX TENSIONS 

THE ROUTE OF THE POST OFFICE TUBE RAILWAY i n LONDON. 

Kort over Post Office RaiTs linjeføring. Wikipedia 

blev repareret, men i maj 1930 led den et 
nedbrud med en brændt modstand. Da 
havde den også kørt 25.437 miles eller 
47.000 km. Herefter bestilte man så 12 
enheder (kaldet Batch 1) som - hvis de 
var ligeså pålidelige - ville udløse en or
dre på yderligere 38. Enhederne her var 
27 ft., kunne rumme fire containere og 
kørte også i dobbelttraktion. 

Nu begyndte problemerne igen. Den 
øgede længde havde påvirket vægtforde
lingen på trækakslen, som ved tomkørsel 
havde tendens til at afspore. Efter nogle 
forsøg med at ændre positionen på dre
jetappen fik man delvist løst problemet. 
Fordi man havde justeret sporet til den 
første generation af vogne og deres dår
lige løb, kunne m a n ikke få den længe
re type til at køre stabilt. Prøvekørslerne 
blev også foretaget med de mest slidte 
hjul for at se, hvad m a n kunne vente. Er
faringerne med Batch 1 udløste en række 
ændringer til næste leverance (Batch 2), 

hvilket ikke var nok, da m a n igen løb ind 
i problemer med vægtfordeling på træk
aksler. I 1931 tog m a n konsekvensen og 
udfasede første generation. Man gem
te dog en snes vogne som reserve, men 
resten blev ophugget. Derefter gik man i 
gang med at renovere og justere sporene, 
og efterhånden fik man has på afsporin
gerne. 

Kørs len 
P O R begyndte at ligne en succes. I 
1935 k o m der yderligere ti enheder til 
for at klare den stigende pos tmængde . 
Kørslen foregik i 22 af døgnets 24 ti
m e r med 220 ansatte til at betjene hele 
systemet. Ganske som vi kender det fra 
andre undergrundsbaner , bliver tun
nellen større ved stationerne. Her var 
det bare unde r de forskellige postcen
tre, der også var travle arbejdspladser. 
Hvor det var mest rationelt, lå P O R 
direkte unde r de store banegårde. Her 
blev posten så losset direkte fra jernba

nerne ned i rørskakter, som førte ned i 
de små containere, der derefter k u n n e 
køres o m b o r d i enhederne. 

Når en togs tamme var klar til afgang, 
t rykkede operatøren på nogle knappe r 
og indkoblede s t r ø m m e n til den pågæl
dende strækning. Der var et indbygget 
sikkerhedssystem, så togs tammerne 
ikke k u n n e køre o p i h inanden . På hver 
station var der en slags k o m m a n d o 
post, der stod p å pe r ronen , og her 
kunne opera tøren betjene den eller de 
strækninger, der hør te u n d e r hans res
sort. Før indkørsel på næste postcenter 
skulle en operatør så tilslutte s t rømmen 
til den ønskede togvej, og inden stati-
onsgrænsen kør te enhederne så ind på 
et område m e d lavere spænding. Far
ten var her 11 km/ t . Opera tø ren kunne 
så vælge, o m toget skulle standse ved 
per ronen , eller o m det skulle sendes 
videre i sporet for gennemkørende tog. 
Det var analog modeltogskørsel på et 
højere plan - nede i dybden, forstås... 

Der var direkte telefonforbindelser 
mel lem alle stat ioner og deres opera
tører samt til vedligeholdelses afdelin
gen. Hovedlinjen var dobbeltsporet , og 
ganske som ved de engelske jernbaner 
kørte m a n venstresporskørsel. For at 
m a n k u n n e se togets dest inat ion, sat
te m a n et skilt med n u m m e r på, der 
indikerede togets endestat ion. Farven 
på skiltet fortalte o m ar ten af forsen
delsen. F r e m m e ved dest inat ionen blev 
containeren kør t op på et t ippeanlæg, 
som tømte indholdet ud, så det kunne 
k o m m e til videre sortering. 

Ved alle de større postcentre samt na
turligvis ved endesta t ionerne var der 
vendesløjfer på den yderste s t rækning. 
Var der måske ikke behov for så mange 
afgange, kunne m a n spare på materiel
let og sende det retur, hvor der var mest 
b rug for det. Som ved de rigtige jern
baner kørte nogle enheder i faste løb, 
eller rettere et enkelt. En enhed kørte 
fra Liverpool til Paddington og fik sin 
egen navneplade Great West Express. 
Andre enheder fik også deres egne 
navne, bl.a. Great East Express - posten 
skulle jo begge veje! 

M o u n t P l e a s a n t 
Under hovedpostkontoret var der, ud
over forbindelsen til resten af spornet
tet, en dobbeltsporet r u n d b a n e til for
deling af de lokale posttyper. Det var 
til nat ional og international post samt 
luftpost. Ydermere var der opstillings-
spor til vogns tammer , henstil l ingsspor 

file:///pUJLOING


til overskudsmateriel og en vedlige-
hol delses afdeling, som holdt til i deres 
egen tunnel . De havde deres eget kø
rende materiel , som selvfølgelig kun
ne t ranspor tere mandskabe t s ikkert 
rund t , og som kunne køre på eget bat
teri , hvis man skulle arbejde på s t røm
forsyningen eller ved strømafbrydelse. 
Batteritoget blev også b rug t til at slæbe 
havarerede tog med, og når mandska
bet skulle ind i tunnelsystemet , blev 
s t r ø m m e n afbrudt. Til vedligeholdel
se af alt materiellet var der en særlig 
afdeling. Den holdt til u n d e r Hoved
pos tkontore t og havde en del facilite
ter. Her var sporene strømløse og lagt 
i gulvplan, så m a n k u n n e arbejde sik
kert . Under A n d e n Verdenskrig gik det 
igen u d øver London. N u var det V I -
og V2-raketter, der slog ned i byen. I 
1943 blev M o u n t Pleasant r amt af en 
fuldtræffer og for en kortere pe r iode 
sat u d af spillet. 

D e s i d s t e år 
I 1970'erne faldt antallet af den årlige 
tonnage. M a n havde allerede i 1965 
lukket to stat ioner på den vestlige del 
af s t rækningen. Ikke desto m i n d r e 
bestilte m a n nye enheder, m e n enhe
de rne fra 1930 havde jo så også 50 år 
på bagen og rullet mil l ioner af miles. 
M a n bestilte 34 enheder fra Greenba t 
Engineer ing, en type meget lig de ek
sisterende. Greenbat nåede dog k u n 
at levere en lille håndfuld, før de k o m 
i betalingsproblemer. De blev overta
get af Hunsle t Holdings, og leverancen 
blev lettere forsinket, m e n den eneste 
forskel var farven på fabrikspladen. 
D e n blev sort i stedet for grå, sikkert i 
sorg over den gamle vi rksomhed, s o m 
de ansatte sagde. 

I løbet af 1980érne steg antallet af breve 
og pakker igen. Lufttrafikken begynd
te at spille en væsentl ig rolle, og m a n 
begyndte at tænke på en udvidelse af 
nettet m o d vest til Hea th row lufthavn. 
11987 blev Royal Mail delt op i forskel
lige selskaber og privatiseret, så P O R 
k o m til at hedde Mail Rail. 

I 1992 etablerede m a n et stort, fæl
les godscenter for je rnbanepos t på 
godsbanebanegården Villesden i den 
vestlige del af Stor-London, m e n m a n 
k u n n e ikke finde finansiering til en 
pos tbane herti l og slet ikke længere 
u d m o d lufthavnen. I 1993 blev hele 
toggangen digitaliseret og de enkelte 
sporbetjeningsposter ude på statio
ne rne flyttet til et centralt kontrolcen
ter unde r M o u n t Pleasant. Her k u n n e 

nogle få ansatte styre hele toggangen, 
m e n m e d udviklingen af den elektro
niske post gik det kun én vej: nedad. 
I maj 2003 lukkede m a n Mail Rail, og 
d a ingen rigtig vidste, hvad m a n skulle 
stille o p med resterne, blev det hele ef
terladt. Mail Rail stod u rø r t indtil 2011, 
hvor progressive folk begyndte at tale 
o m at udnyt te de un ikke tunneler . Der 
har været forslag o m "cykelmotorveje" 
og sågar o m dyrkning af champignon 
i dem. Heldigvis kunne Postal Muse
u m se potentialet , og fra 2014 har m a n 
arbejdet hå rd t på at forberede et af
sondret sted til en turistat traktion. 

Mail Rail i d a g 
MaiL Rail findes u n d e r Hovedpos tkon
toret M o u n t Pleasant i Clerkenwell, 
hvor indgangen er fra Phoen ix Place. 
The Postal M u s e u m , altså Postmuse
et, findes et stenkast længere oppe ad 
vejen. M a n kan købe billetter til begge 
attraktioner, hvilket billetten også giver 
adgang til. Ironisk n o k findes der ikke 
nogen undergrunds ta t ion tæt på - den 
nærmes te er Russel Square, som ligger 
ti minut ters gang derfra. D e r er adgang 
for alle n e d til stationen, hvor der også 
forefindes en elevator. Så
fremt m a n tager en tur 
m e d toget, SKAL m a n 
være selvhjulpen i tilfæl
de af en evakuering. Man 
skal ikke lide af klaustro
fobi, specielt de enkelt
sporede forbindelsestun-
neller levner ikke meget 
plads. Togene er ombyg
get, så hvor conta inerne 
stod, er der n u sæder, og 
m a n sidder to ved siden 
af h inanden u n d e r ple
xiglas. Toget er betjent, 
m e n m a n mister hurt igt 
s tedsansen, selvom m a n 
kører i oplyste tunneller. 
Turen foregår kun under 
M o u n t Pleasant imellem 
de gamle interne forde-
lingsstationer. Køreturen 
er ca. 1,5 km. Undervejs 
passerer man - i et højere 
niveau - hen over andre 
spor. Man k o m m e r forbi 
opstil l ingsspor og m ø d e r 
også henstillede togstam
mer. 

for et brev, fordelingen af post, og hvor
d a n m a n arbejdede p å perronerne . De 
tilbageblevne rekvisitter på per ronen 
og døre i muren indgår som rekvisit
ter. En tidligere postarbejder fortæller 
o m arbejdet, om sammenholde t blandt 
de ansatte, og at det var en attraktiv ar
bejdsplads, m a n sjældent forlod, når 
m a n først var kommet ind 
Tilbage til udgangspunkte t , s o m er det 
gamle vedligeholdelsesværksted, fin
der m a n her de forskellige materielty
per, his tor ien o m bygningen og driften 
af Mail Rail. 

Vakuumbanen , eller de efterladte rør, 
led en sørgelig skæbne. En u tæ t gas
ledning lækkede gas ud i en del af sy
stemet, og i 1928 an tændte en gnist 
gassen og rev en ki lometer op af gaden 
High Holborn . Man er siden stødt på 
de tilbageblevne rør i forbindelse m e d 
gravearbejder unde r de andre gader. 

Engelske m å l : 
En t o m m e (inch) er 2,54 cm 
En fod (foot, ft.) er 30,48 cm 
En yard er 91,44 cm 
En mile er 1.609 k m 

Når m a n ankommer til en 
station, standser toget, og 
et audio/video-show, som 
projekteres på muren , be
gynder. Det viser rejsen 

En enkeltsporet tunnel, læg mærke til tvangsskinnen 
i venstre side. The Postal Museum /Miles Willis 



Omkring Faxe Jernbane 1864-1982 
Af Flemming Søeborg 

Faxe Jernbane (PJ) var Danmarks 
ældste industr i jernbane, anlagt i 
1864, i første omgang med heste

t rukne vogne mellem Faxe Kalkbrud 
og Ladepladsen. Meningen var, at de 
fyldte vogne af sig selv lob nedad m o d 
Ladepladsen og havnen (med heste
ne på nogle medfølgende godsvogne) . 
Hestene skulle så t række de t o m m e 
vogne tilbage til bruddet . Det viste sig 
dog snart , at de t var nødvendigt m e d 
lokomotiver til at t række den st igende 
m æ n g d e gods på je rnbanen . 

Nils Bloch og Niels Peder Pedersen 
har i fællesskab skrevet dette digre 
værk o m den ret korte je rnbane, som 
til gengæld havde en mangfoldighed 
af godsvogne - men samtidig et ret 
begrænset og overskueligt antal af lo
komotiver. Banen var smalsporet (785 
m m ) , m e n de små tog præsterede al
ligevel forbavsende resultater gennem 
årene - og ved FJ holdt m a n fast ved 
dampkraften næsten lige til slutningen. 
Der kom dog diesellokomotiver i brug, 
men dampdrif ten ved FJ var et begreb 
blandt jernbaneentusiaster næs ten lige 
indtil lukningen i 1982. 
Bogen fortæller o m anlægget, udvik
lingen og hele historien bag FJ. Selvom 
bogen er meget omfangsrig (ca. 250 si

der) , er den p å ingen måde " tung" at 
k o m m e igennem. Sproget er letflyden
de, historien er udmærke t fortalt, ind 
imellem med et lettere antikveret sprog 
("saLig" i stedet for "afdøde") - m e n det 
viser samtidig, at der er et personligt 
engagement bag teksten. Det gør i høj 
grad bogen levende og en fornøjelse 
at læse. Undervejs bliver m a n klogere 
på ord og begreber s o m "makkel" og 
signalering med skovle. Kørslen var 
hård for lokomotiverne, og rappor ter 
ne nævner ustandseligt hjuLafdrejnin-
ger, kedeludbedringer og meget andet 
arbejde ved dem. Personalet havde 
også deres at se til, for Lønnen (akkor
den) mht . at fylde og t ø m m e de mange 
tipvogne var lille - m e n eftersynet og 
kontrollen var hård. Arbejdet foregik 
mange år ved håndkraft, og ulykker 
kunne ikke undgås - f.eks. h æ n d t e det, 
at et lokomotiv væltede ned i bruddet . 
Personalet overlevede mirakuløst , og 
lokomotivet blev genopbygget. 

De mange fotografier, tegninger og 
tabeller, der dækker hver en krog af 
j e rnbanen , gør læsningen let. Særlige 
kapitler er viet havnen og de g u m m i -
hjulsbaserede køretøjer, der i dag be 
laster miljøet. Her afsløres også et be
skidt spil bag kulisserne for at få slagtet 
j e rnbanen og erstattet t ranspor te rne 
med lastbiler - noget, de berørte bebo-

i 
Forsiden på den nye bog. 

ere naturligvis ikke ønskede. Politiker
ne havde s o m så ofte før og siden en 
anden, skjult dagsorden. Dette sidste 
afsnit er dog samtidig ret polemisk og 
kan opfattes som et par t s ind læg - godt 
nok uden m o d p a r t e n , m e n resultatet 
kendes af alle: Bilejerne bes temmer. 

FJ var en veldrevet j e rnbane , der t rods 
mange negative odds formåede at fun
gere i knapt 120 år - god t klaret. Hel
digvis er flere lokomotiver og enkelte 
vogne bevaret - og n u kan denne bog 
sikre FJ et godt eftermæle. 

Nils Bloch og Niels Peder Pedersen: 
Omkring Faxe Jernbane 1864-1982. 
248 sider, indbundet, skinne bøger 
2018. ISBN 978 87 983 19 252. 
Pris ca. kr. 350,-. 

I Det' en tysker! 
Af Flemming Søeborg 

Bogens titel er et forfriskende pust 
i jernbanehistorien - humor ses 
ikke så ofte. Emnet for Steffen 

Dreslers seneste bog er dog seriøst nok, 
det drejer sig o m de tyske lokomotiver i 
Danmark - såvel under som efter An
den Verdenskrig. Mange kender nok til 
de efterladte BR 38, der blev til T-ma-
skinerne eller de tre traktorer, som DSB 
også overtog, m e n historien er meget 
mere omfattende end som så. 

Forud for disse køb var jo gået en be
sættelse, hvor tyske lokomotiver spil
lede en stor rolle - dels medførte den 
tyske Værnemagt selv jernbanetog lige 
fra den 9. april 1940, dels måtte DSB leje 

tyske lokomotiver for at imødekomme 
den voldsomme stigning i jernbane
transporterne under besættelsen. Disse 
fakta har hidtil været ret lemfældigt be
handlet i jernbanelitteraturen. 

Steffen gennemgår minutiøst forholde
ne vedrørende indsættelsen af de tyske 
maskiner, og alene ud fra kildehenvis
ningerne fremgår det, at han har væ
ret i mange arkiver for at finde hidtil 
ukendte oplysninger frem. Der er man
ge skemaer og tabeller, der understøtter 
beretningen, og man bliver som læser 
klogere på de forskellige juridiske be
greber i forbindelse med fredstraktater 
og krigsafslutninger. Man kan ikke bare 
beslaglægge fjendtligt materiel, selvom 
det kan virke nok så retfærdigt. Derfor 

måtte DSB også betale for de tre BR 
38-maskiner, ligesom de tre ranger
traktorer også måtte betales. Formelt 
set blev beløbene trukket fra den erstat
ning, som Tyskland blev idømt at betale 
de sejrende magter - men da Danmark 
aldrig har fået nogen krigsskadeerstat
ning fra Tyskland, udestår beløbet vel 
reelt endnu? 

Historien bag indkøbet af N-maskinerne 
fortælles også - det er gjort før, men der 
er flere nye oplysninger og mange flere, 
glimrende billeder til denne beretning. 
Det kunne synes underligt, at DSB an
skaffede disse store lokomotiver, netop 
som organisationen stod over for at skul
le anskaffe nye, store diesellokomotiver, 
men dels havde man ingen erfaringer 



med store diesellokomotiver (bortset fra 
de to Mx-maskiner fra 1930erne), dels 
kunne N-maskinerne tages i brug meget 
hurtigt. De ti maskiner fik da også meget 
at lave i de følgende år, hvor velfærdssta
ten skulle opbygges. 

Bogen slutter m e d et par mere kuriøse 
opslag, dels o m forvarmningsmaski-
nerne i Københavns Frihavn (til de ty
ske krigsskibe), dels o m de to tjekkiske 
damplokomotiver af type BR 53, der 
henstod i København og Korsør efter 
Befrielsen. Næsten alle typer er vist med 
fine tegninger, udført af forfatteren selv. 

Teksten lider desværre under en ræk
ke trykfejl, som kunne være fanget ved 
korrekturlæsningen. De fleste er ubety
delige så som den forkerte kommate 
ring, m e n det undrer, at N-maskinerne 

et sted har "Nikolaj"-glidere, to linjer 
længere nede har "Nikolej"-glidere og 
i næste spalte "Nicolej"-glidere - er der 
en forskeL, eller er det blot tre trykfejl? 
Endvidere skrives tillægsord normal t 
med lille begyndelsesbogstav og ikke 
med stort - engelsk, tysk, belgisk osv. 
- og p å side 10 afslører en intern k o m 
mentar, at korrekturen vist ikke blev 
helt gennemført . . . 

Nå, det ødelægger ikke fornøjelsen ved 
dette værk, der sætter en masse t ing på 
plads vedrørende de tyske lokomotiver 
1940-45 og i per ioden derefter, og der er 
masser af interessant stof, såvel for den 
jernbanehistorisk interesserede som for 
modelbyggeren - og såmænd også for 
den, der interesserer sig mere for jura. 
En flot og fagligt og stofligt gennemar
bejdet bog. 

Steffen Dresler: Det' en tysker! bane bø
ger 2018. Stift bind, 88 sider, rigt ill. 978 
87 91 434-50-1. Pris kr. 268,-. 

S M 1 

Forsiden aj bogen med den forfriskende 
titel. 

I En fantastisk historie 

HELJAN 
Små huse tit en 

STOR HOBBY 
PORTRÆT AF EN 

Heljan forsiden Et par opslag fra hæftet, der viser modellerne samt deres forbilleder 

Anmelde l se af Spor og Baner 's sene
ste udgivelse: 

Af Vagn Holstein 

Et 60-års jubilæum er en god anled
ning til et tilbageblik, og som det 
nævnes i forordet, så er det især 

Heljans husbyggesæt, der har haft forfat
ternes interesse. Det er legitimt nok, men 
er ikke helt efterlevet i disponeringen af 

hæftet og måske heller ikke passende, 
da husbyggesættene kun dominerede de 
første 30 år, derefter voksede produktio
nen af rullende materiel. Faktisk stoppe
de udviklingen i husproduktionen i 2007. 

Teksten tager afsæt i et interessant tilba
geblik til den store modeljernbaneud
stilling på Teknologisk Institut i 1955. Vi 
får her en glimrende beskrivelse af den 
pionerånd, som Heljans produktion tog 

udspring i. Det er en imponerende detal
jerigdom, der for første gang er samlet, 
om tilblivelsen og de første år af famili
en Nannestads dedikerede projekt o m at 
skabe passende tilbehør til den voksende 
interesse for modeljernbaner i 1950'erne 
og 1960'erne. 

Efterhånden som den kronologiske 
fremstilling skrider frem, tager fortælle
lysten ind i mellem overhånd med knap 



så relevante sidehistorier som "opfin-
deLsen" af polystyren fra 1839 etc. 

Faktabokse kunne have hjulpet til at 
bevare kronologien i hovedteksten. 
Ligeledes virker opremsningen af ka
ta lognumre og de t i lhorende måle
stoksforhold af og til lidt generende for 
kontinuiteten. 1 be t ragtn ing af hæftets 

underti tel "Por t ræt af en v i rksomhed 
1956-2018" burde fremstillingen af 
rullende materiel have fyldt mere eller 
give grundlag for et separat hæfte. 

Samlet set er hæftet en fin fastholdel
se af den imponerende udvikling fra 
(i ordets bogstavelige forstand) "køk
kenbord sfabrikant" til internationalt 

anerkendt fabrik, som HELJAN har 
gennemlevet i de seneste 60 år m e d tre 
generat ioner Nannestad . 

HELJAN, Små huse til en STOR HOB
BY, Portræt af en virksomhed 1956-
2018 
Af Morten Flindt Larsen og Flemming 
Søeborg. ISSN2596-4674. Priskr. 229,-. 

Et klassisk modeljernbaneanlæg med Heljansfine husmodel
ler. Illustration fra hæftet. 

Kim Nannestad i færd med afprøvning af ME-modeller på 
fabrikken i 2012. Foto Flemming Søeborg. 

I Nye sporvognsskrifter 
Af Flemming Søeborg 

På trods af københavnske politikeres 
uforståelige berøringsangst over 
for sporveje lever ånden og min

derne o m sporvognene videre i befolk
ningen. En af de seneste manifestationer 
på området er udgivelsen af et par nye 
skrifter o m de københavnske sporvogne, 
begge udgivet af Sporvejshistorisk Sel
skab, SHS. Det ene hæfte er som sådan 
ikke nyt, idet det er en forynget udgave af 
liniehæftet o m linie 6, en af de klassiske 
Østerbrolinier, forfattet af Per Vadmand. 

Hæftet er i den vante stil som de øvrige 
hæfter, som SHS har udgivet gennem 
årene, det vil sige, at der er tale om en 
kortfattet fortælling om liniens skæbne
forløb, fulgt af en billede- og tekstrejse 
ad liniens rute gennem byen. Som noget 
nyt er hæftet denne gang suppleret med 
farvebilleder, ligesom de øvrige billeder 
er gengivet langt bedre, end det var til
fældet i de første hæfter. Et udmærket 
hæfte for den, der vil vide lidt mere om , 
de sporvogne, der kørte gennem byen og 
sammenligne med dagens forhold. 
Den anden publikation, som mere er en 

bog, er snarere henvendt til sande spor-
vognsentusiaster - og her vil jeg godt 
undskylde udtrykket, men jeg er selv en 
af dem, der er ramt af denne "lidelse". 

Bent Jørgensen 

Elektriske 
s p o r v o g n e 

i København 

608 bivogne 
på 100 måder 

Sporvejshistorisk Se l skab 2017 

Det er kenderen Bent Jørgensen (BJ), der 
har udsendt bogen o m bivognene ved 
KS. Emnet er specielt, og læserskaren er 
formodentlig ret begrænset, men for os 
sporvejsfreaks nærmer det sig et helligt 

Kobenhavns sporveje 

Sporvejshistorisk Selskab 

Bivognsbogen har en pudseløjer- Linie 6-hæftet følger den vante form. 
lig titel. 



skrift, også selvom det langt fra er uddy
bende. 

Der var 608 bivogne ved KS, og hæftet 
omhandler "kun" 100 udvalgte vogne -
m e n på den anden side er det forståeligt 
nok, da mange af bivognene tilhørte få, 
store serier, mens de ældste vogne var af 
decideret blandet herkomst. Dertil kom
mer, at der nok ikke er billeder af alle bi
vogne, så udvalget er fornuftigt. 
BJs tekst er uhyre kompetent og infor

mativ - og samtidig meget snurrig og 
underfundig og en glimrende kilde til 
samtidshistorie. 

Det er utroligt, hvad m a n kan "læse" ud af 
et billede - især når m a n som BJ samtidig 
har tilgang til diverse kildemateriale og 
kan sine "klassikere" i bredeste forstand. 
Ønsker m a n en komplet fortegnelse over 
alt materiellet ved danske sporveje, kan 
man abonnere p å vognbogen fra SHS, 
der har stået på udgivelse gennem nog

le årtier, og som forventes afsluttet om 
fire-fem år - den hidtil største registrant 
over sporvej smateriel overhovedet (inkl. 
tegninger af hver enkelt type). 

Per Vadmand: Linie 6. SHS 2017. 66 sider, 
rigt Hl ISBN 87-91109-26-5. Pris kr.105,-. 

Bent Jørgensen: Elektriske sporvogne i Kø
benhavn. 608 bivogne på 100 måder. SHS 
2017. 82 sider, rigt til. ISBN 87-91109-28-
0. Pris kr. 180,-. 

\ Kommentar til særhæfte 
Spor og baner har modtaget denne mail 
fra en af vore svenske læsere. Han har 
ønsket at være delvist anonym, hvilket vi 
respekterer - læseren har givet os lov til 
at bringe hans mail, som her er oversat 
til dansk. 

Hej Spor og baner. 

Tak for et vidunderligt særhæfte. 

Jeg er født i 1959, jeg elskede mine Mår-
klin-tog i årene 1962-74, m e n siden blev 
de gemt væk indtil 1999. 

Når jeg læser i hæftet, slår det mig, hvor 

mange Heljan-produkter, jeg faktisk har, 
og jeg køber stadigvæk i dag deres byg
gesæt, for jeg synes, at det er så herligt 
danske. De er umulige at kategorisere, 
men det er fantastisk, hvor godt de gamle 
står sig endnu i dag, og de nyere - oj, oj... 
vandtårnet og PØLSEVOGNEN, åhh! 

Når det så drejer sig om det kørende ma
teriel, er det endnu mere fantastisk, hvad 
denne virksomhed har givet os. Jeg har 
udelukkende Heljans My'er, mange af 
dem. Mx er unik, der har jeg endnu fle
re. Jeg har tre af de danske M y - den ene 
bliver til My 1203 samt Ms-lyntog og li
tra P. De forskellige Moer - de er dejlige. 

Jeg bliver helt lyrisk over Lynetterne, de 
er vidunderlige! Når det gælder vognene, 
er jeg trofast over for Helj an, hvad angår 
Bn og Bns, dem vil jeg ALDRIG skifte 
ud. Tilbage står blot at tænke på alle de 
andre vogne, jeg bliver altid glad, når jeg 
kører med dem på modelbanen. 

En model, jeg ikke kendte til, var Primex 
1770 Arresødal Slot. Den ville jeg gerne 
betale en formue for. 

Hatten af for Heljan. 

Venlig hilsen, 
Paul 

I Fotobog fra et langt jernbaneliv 
Af Flemming Søeborg 

"¥" ars Olov Karlsson (LOK) har gen
nem mange år været en central figur i 

K /jernbaneverdenen - selvfølgelig især i 
Sverige, hvor han som leder af bLa Sveriges 
Jårnvågsmuseum i Gavle og Barimuseet 
i Angelholm har spillet en stor rolle, men 
også her i landet er han kendt og har fulgt 
danske jernbaner gennem mere end 50 år. 
Spor og baner har ofte nydt godt af hans 
kolossale viden og indsigt i mange artikler. 
LOK har nu udgivet en fotobog med ud
valgte billeder fra årene 1953-2016 - det er 
fra rejser, arrangementer, ekskursioner og 
udflugter, og det må have været en kæm
peopgave bare at udvælge ét eller to bille
der fra hvert år - for det virker som om at 
LOK konstant har været på rejse et eller 
andet sted, ikke kun i Sverige, men over 
hele verden. Der er selvfølgelig flest billeder 
fra hjemlandet, men der er også fra man
ge europæiske lande, fra Amerika, Asien, 

Afrika - og så har LOK besøgt ikke kun 
almindelige jernbaner, men også decide
rede specialiteter så som en énskinnebane 
i Irland, baner i Ukraine og Indien og den 
helt isolerede bane Normanton-Croydon i 
det nordøstlige Australien. Til hvert billede 
er knyttet en kort, men informativ omtale, 
der giver læseren m o d på selv at drage ud 
og udforske fremmede jernbaner. Bogen er 
i ret stort format, hvilket gavner billederne, 
der således kan vises i store gengivelser; 
hovedparten er sort/hvide, men den sidste 
del fra 1990'erne er farvebilleder. Det er en 
interessant og spændende kavalkade om 
et langt liv i jernbanens tjeneste - og så er 
det i øvrigt bog nr. 4 i denne serie. Det er 
dog først nu, at jeg er blevet opmærksom 
på serien. 

Lars Olov Karlsson: Jårnv'dgsbilder 4. Tra-
fik-Nostalgiska Forlaget 2017. 124 sider, 
indbundet, rigt illustreret. ISBN 978-9187 
69 361-2. Pris ca.kr. 200,-. 

Jårnvågsb i lder 4 

J 
I I m O h t lOfluoa 

Den nye svenske billedbog. 

Den irske énskinnebane eksisterede kun 
i 36 år. Foto LOK. 



Lokomotiver på schweizisk 
Tekst og feta Lars Olov Karlsson 

I decembernummere t af Spor og ba
ner var der en u d m æ r k e t reportage 
o m en modeljernbane med schwei

zisk forbillede - en fantastisk bane på 
alle måder. Redaktøren var, med al ret, 
meget entusiastisk, m e n han tog alvor
ligt fejl, nå r det gjaldt betegnelsen på 
de schweiziske lokomotiver. Det første 
biLlede viser lokomotivet 12 339, som 
angives at være af typen Ae 6/6. Det er 
helt forkert. De schweiziske je rnbaner 
har et meget logisk litreringssystem. 
Det første bogstav angiver lokomo
tivets højeste hast ighed: A er over 80 
km/ t , m e n u n d e r 110 km/ t , B er 70-80 
km/ t , D 45-55 k m / t og endelig R m e d 
en hastighed over 110 km/ t . E er ran

gerlokomotiver, G angiver smalspore
de lokomotiver m e d adhæsions drev, H 
er tandstan gslokomot iver. 
Det næste bogstav er e for elektrisk 
drift, m for forbrændingsmotor (die
sel), a for batteridrift og til sidst intet 
bogstav for damplokomotiver . 
Næs te gruppe i betegnelsen er antallet 
af drivaksler og det totale antal aksler. 
Et lokomotiv som det p å billedet har da 
betegnelsen 4/6, det vil sige fire dr iv-
aksler ud af i alt seks aksler. 
Til sidst kan der til t ider stå et romer 
tal, som angiver, o m der findes flere ty
p e r m e d s a m m e grunddata . 
Lokomotivet på billedet er altså et Be 
4 /6 , ikke en Ae 6/6. Det er såre enkelt . . . 
Samme system, m e n dog med en n o 
get anden betydning, anvendes også til 

motorvogne. M e n det m å være en an
den gang. 

Tak til altid årvågne Lars Olov Karlsson 
for præciseringen. 

Ce 6-8 III 14 305, 'Krokodillen \ på visit 
i Sverige for nogle år siden. Foto Lars 
Olov Karlsson. 

Efterskrift til artiklen om Schleswiger 
Kreisbahn 

Iforbindelse med artiklen om Schles
wiger Kreisbahn, som blev bragt i nr. 
34 sidste år, har Olaf Hermansen sendt 

nogle billeder fra byen, hvor der stadig er 
minder om denne specielle jernbane. Vi 
tilbragte nogle dage i Schleswig i 2012, 
hvorfra mine fotos stammer. Altstadt-sta
tionen så ud som på dine fotos, men lidt 
øst derfor fandt jeg en rest af banen. Det 
var i overkørslen af Lange Strasse, hvor 
sporene ligger som et minde om banen. 
Strækningen kunne jeg følge ud af byen, 
hvorpå der er anlagt gang/cykelsti. Lidt 
vest for Altstadt station fandt jeg et pak
hus, som nok også har været fra jernba
nens tid, men jeg vil mene, at det var DB, 
der havde godsstation der. 

Tak til Olaf Hermansen for disse kom
mentarer og medfølgende billeder. 

Der har ikke været meget frirum, hvor 
banen forløb mellem bygningerne. 

Pietetsfuldt har man bevaret enkelte 
skinnestykker i byen. 

Det har været en idyllisk tur med toget Denne fine bygning har givetvis været pakhus i DB-tiden. 
gennem byen. 



Banen i havet 

Toget fra Niebull holder klar ved havnen i Dagebiill 27. Kort over området med havn, jernbane, smalsporsbane osv. 
august 2011. Om lidt vil det køre gennem diget og ind i det Til højre Dagebiill Kirche. 
lave landområde. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

M ange kender til banegården 
i Niebull, armsignalerne, de 
manuelle b o m m e og d e n 

ret intensive trafik på de fire baner, 
der mødes her (fra H u s u m , Dagebiill, 
Westerland og Tønder) . Der er mere 
je rnbanemæss ig t at se på rund t o m på 
egnen. Hvis m a n tager turen ud til Da
gebiill Mole, enten m e d NEG-togene 
eller med bil/cykel, k o m m e r m a n til et 
helt andet miljø. I Dagebiill kører toget 
helt ud til havnen , det vil sige, at det 
passerer g e n n e m diget, der for t iden er 
ved at blive forhøjet - verdens klimatil
stand og den st igende vands tand m æ r 
kes især herude , hvor t idevandet p r æ 
ger hverdagen. I den k o m m e n d e tid vil 
der tillige blive opført en stationshal, 
da der ellers kun er et skur til passa
gererne - og det kan være temmel ig 
barsk at stå her og vente på toget. Tu
ren - ofte et togsæt i stil m e d DB A G s 
BR 628 - varer ikke længe og foregår 

Dagebiill Kirche er et trinbræt med en 
samling huse og en kirke i det ellers øde 
landskab. 

i reglen uden de store hændelser, men 
o m sommeren ha r man n u og da kun
net køre med d a m p hertil. Ved Dage
biill Kirche passerer toget først et par 
"skæve" baneoverskæringer for deref
ter at holde ved et t r inbræt - en situa
t ion, der m i n d e r meget o m forholdene 
ved Stenstrup Syd på Svendborgbanen. 
Når m a n stiger u d ved Dagebiill Mole, 
kan m a n enten tage videre m e d en af 
færgerne u d til øe rne A m r u m og Føhr 
eller vandre lidt rund t i byen, der dog 
mest bære r p ræg af at være et turiststed 
m e d en mangfoldighed af restauranter, 
caféer og hoteller. Går m a n lidt tilba
ge m o d Niebull og drejer ned ad Hal-
ligweg, eller går m a n sydpå ad diget, 
k o m m e r m a n efter 10-15 minut te r til 
en meget speciel banegård, udgangs
punkte t for den smalsporede j e rnbane 
(900 m m ) g e n n e m vadehavet til øe rne 
Oland og Langenep. 

Banen er anlagt af kystsikringsmyndig-
hede rne i H u s u m i 1925-28* og tjener 

Fra banegårdsområdet for smalspors-
banen i Dagebiill - her ses bl.a. et af de 
små diesellokomotiver i LGB-stil. 

de rmed et vigtigt formål. Der er derfor 
en større "banegård" med haller, kyst-
sikringsmaterialer og diverse arbejds
køretøjer - små traktorer, t ipvogne, 
sk innet ranspor tvogne , kraner, troljer 
osv. Disse holder til dels inde på det 
indhegnede o m r å d e , hvor m a n ikke 
skal begive sig ind u d e n adgangstilla-
delse - det er jo en arbejdsplads. Fle
re af de små lokomotiver ligner noget 
fra LGB-kataloget, m e n inspirat ionen 
k o m m e r n o k den anden vej fra. På et 
t idspunkt var der tre Schoma- lokomo
tiver i drift m e d hver 22,5 HK. Mellem 
denne plads og diget ligger den åbne 
banegård, hvor der er relativt fri ad
gang - og her kan m a n studere de sæ
reste køretøjer. 

M æ r k v æ r d i g e e k v i p a g e r 
Beboerne på de to øer har nemlig ret til 
kørsel ad sporet m e d deres egne dræsi-
n e r - det er den nemmes te vej for d e m 
til forretninger og videre t ranspor t til 
Niebull. Der er dog også en bilfærge 

Typisk tipvogn til udbedring af sporan
lægget. 



Et køretøj med tydeligt, maritimt præg. Ejeren af denne dræ
sine har haft en god fantasi, da han byggede den, komplet 
med koøjer som en anden damper. Bemærk den ejendomme
lige "puffer" i form af en orange kugle til fiskenet. 

Her ankommer mutter og fatter i bryllupstøjet under regn
tøjet til den lille banegård - turen synes at have været barsk 
hen over vadehavet. 

En dræsine med gedigent snedkerarbejde. Også her har 
ejeren været kreativ, men dette køretøj er mere konventionelt 
i udformningen - her med et dæk som puffer. 

Et kig ud over hele smalsporbanegården, hvor der blev arbej
det med renovering af sporene. 

fra Schliittsiel til Langene(3 nogle kilo
meter syd for Dagebiill, som a lminde
lige turister kan benytte. Der er veje på 
Langenep, m e n ikke på Oland. Mellem 
de to øer er der en d æ m n i n g og trol-
j esp or. 

Nogle dræsiner er bygget af t ræ og vir
ker som små kolonihavehuse, andre er 
bygget af de forhåndenværende mate
rialer og ligner ikke noget, m a n ellers 
kender - kun sporvidden er fælles. En
kelte af dem er forsynet m e d tågehorn, 
andre har redningsbælter, og en enkelt 
havde et Rolls-Royce-emblem (sikkert 
en pirat-kopi!). 

En m a n d skulle af sted med sin dræsi
ne over til Oland, og jeg gik op på di
get for at se kørslen ud gennem havet. 

Dræs inen kørte rask af sted, forsvandt 
op over digekronen, inden jeg nåede 
derop , m e n kort efter kom dræsinen 
kørende tilbage m o d mig. Bag den 
fulgte en anden dræsine , så derfor måt
te den første re turnere til banegården 
for at afvente, at den indadgående var 
inde. Først da k u n n e m a n d e n i den ud
adgående dræsine k o m m e af sted. 

Det er naturligvis af s ikkerhedshensyn, 
at de udadgående har vigepligt for de 
indadgående - dels k u n n e der være 
tale om en has tende kørsel (sygdom 
eller l ignende), dels kunne højvandet 
være på vej - m e n lidt underligt var 
det, at der ikke var en form for kom
munika t ion mellem de kørende. 

Det kan jo ikke være sjovt at skulle bak

ke, hvis m a n er nået halvvejs u d gen
n e m havet, for der er ingen vigespor 
ude på vandet. 

Nå, jeg gik tilbage til banegården tids 
nok til, at jeg k u n n e se ankomsten af 
den indadgående dræsine. Det var et 
par, der kom kørende, og jeg spurgte 
dem, om jeg måt te tage nogle fotogra
fier af dem og deres aparte køretøj. Det 
måtte jeg godt, og da jeg bemærkede , at 
de var i fint tøj unde r regntøjet, fortalte 
de, at de var på vej til bryl lup - pr. d r æ 
sine - og n u skulle videre i deres bil, 
som holdt parkeret på banegården. 

De fortalte endvidere, at det kun var de 
faste beboere, der måtte køre på banen , 
de måt te for eksempel ikke køre med 
turister ind til fastlandet, kun foretage 



Og herfra fortsætter sporet så ud i 'det 
uendelige vadehav'. Som det ses, er 
skinnerne ret kraftige. 

Også på de virkelige baner behøver 
man små udligningsstykker for at få 
sporgeometrien til at passe. Her er det 
sporet op på diget, der er 'efterjusteret'. 

små udflugter i n æ r h e d e n af øen. De t 
k u n n e være for at se p å fugle eller sæler 
eller blot for at opleve det store, t om
m e hav. Vi udvekslede visitkort, og en 
skønne dag regner jeg med at besøge 
denne særegne ø - og forhåbentlig få 
en tur u d i havet med je rnbanen. 

S v æ r o v e r b y g n i n g 
Hvis m a n tror, at der er tale o m en 
pr imit iv bane m e d spinkle skinner 
og lemfældig sporlægning, som m a n 
kender det fra tørve- og grusgravsba-
ner, m å m a n t ro o m igen. Skinnerne 
er kraftige UlC-profiler, svellerne er af 
beton, o g alt materiel ser velholdt ud . 
Kørslen er som antydet på sigt, m e n 
formodentl ig giver mynd ighede rne 
beboerne besked, nå r der skal foretages 
større sporarbejder p å s t rækningen. 

Ved Unaften krydser landevejen banen 
Niebull-Flensborg, men sporet er 
spærret, og rillerne fyldt med asfalt. 
Bemærk i øvrigt skinnestumperne, der 
har været brugt som hegnspæle. 

BR 52 9979 afgår fra Dagebiill Mole 
med et par CFL- vogne den 18. juli 
2009 - dejligt at opleve så stort et loko
motiv på klos hold. 

Havet og s to rmene betyder, at der ofte 
skal foretages reparat ioner p å skinne-
legemet. Selvom det er bekosteligt at 
ho lde smalsporsbanen i drift, er den 
meget vigtig m e d henbl ik p å at sikre 
kysten på de t o øer - og d e r m e d også 
kysten på fastlandet. 

Tilbage i Niebull kan m a n vælge at 
køre tværs over landsdelen m o d Flens
borg . Her kører man nogen lunde pa
rallelt m e d den nedlagte j e rnbane Nie-
bulL-Flensborg. Kun ét sted krydser 
landevejen j e rnbanen - i byen m e d det 
pudsige navn Unaften - m e n selvom 
advarselssignaler, relæhytte og spor 
ligger intakte på stedet, er sk innerne 
asfalteret over midt på vejen, og en pla
kat spærrer for eventuel trafik på spo
ret, bortset fra skinnecykling. Sporet 

Hertil og ikke længere. Udenfor Unaf
ten er sporet afbrudt i en overkørsel, 
men kan forholdsvis let retableres. 

Der er ikke mange centimeter at give 
væk af ved udkørslen mellem diget og 
hotellet ved havnen i Dagebiill. 

ser i øvrigt velholdt ud . Længere frem
m e førte en sidevej over banen , og her 
var sporet afbrudt nogle meter på hver 
side af overskæringen - m e n spor ram
m e r n e var nydeligt stablet op ved siden 
af sporet, således at m a n til hver en t id 
k u n n e retablere j e rnbanen . Det er godt 
at tænke langsigtet - og ind imel lem 
verserer der planer o m at genoptage 
trafikken. 

O m r å d e t er i hvert fald værd at besø
ge; det er n e m t at k o m m e til Niebull og 
videre herfra, enten på cykel, m e d bil 
eller m e d tog. 

* Nærmest som vort eget Vandbygnings
væsen, VBV, der stod for kystsikring på 
Vestkysten, især også med smalspor-
smateriel. 

Undervejs langs strækningen Nie
bull-Flensborg kan man finde scenerier 
som dette - et 'Hochsitz for jægere, 
foråret 2008. 



Byg en banegård 

Varde banegård har en del af de træk, jeg ønskede på model
len, bl.a. de flotte murbuer over vinduer cg døre i stueetagen. 
26. maj 1973. Foto Holger B.D. Sørensen. 

Den næsten færdige model af Strandberg banegård, bygget af 
to kibri-sæt B 9331. Murene er ikke limet fast endnu. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

Der er nok andre end mig, der 
har savnet en mode l af en pæn t 
stor, dansk banegård på mar

kedet - af den type, som ses i m a n 
ge købs tæder og provinsbyer (f.eks. 
Varde, Ringkøbing, Glyngøre m. fl.). 
Bygningstypen er præsentabel med 
tværstillet, højt midterpar t i , to lavere 
sidefløje og sprossevinduer m e d halv
cirkelformede, romanske murbue r 
over. Derti l et flot m u r v æ r k m e d al
mindelige murs ten . Denne type findes 
ikke på markedet - i hvert fald ikke 
som plasticbyggesæt. 

Hverken hos Faller, Auhagen, Vollmer 
eller Piko fandt jeg egnede modeller, 
m e n kibri har et byggesæt, der inde
holder nogle af elementerne. Det er det 
murede pakhus B 9331 - det har mure 

de vægge, v induer m e d flotte murbuer , 
store døre og t i lmed gode propor t io 
ner. Jeg købte to sæt. 

Byggesættet består faktisk af to identi
ske, halve pakhuse, der limes s a m m e n 
og derved danner et stort pakhus, ki-
bris byggesæt er konstrueret s o m m o 
duler, hvor vægge og tag blot klipses 
s ammen , og på den måde kan m a n 
hurt igt danne sig et indt ryk af, hvor
dan bygningen vil tage sig ud. 

Sættet indeholder u d over de nødven
dige dele en ustyrlig m æ n g d e døre og 
v induer (16 hhv. 32 stk.) - de er støbt 
s a m m e n m e d glasset, så m a n ikke kan/ 
skal bemale dem, og det er jo godt, 
m e n rammer /sprosser er ikke hvide, 
de r imod svagt lysegrå (RAL 7035). 
I det l ignende sæt 9322 er r ammer / 
sprosser sorte, m e n det duer ikke til 

Byggesættets murværk passer nogen
lunde til kibris murstensplader. 

De manglende yderste murfelter fyldes 
ud med stykker fra pladen 691 Ofra 
kibri. Alle murdele er malet matsorte 
på bagsiden. 

en dansk banegård, der tænkes at være 
opført i 1880'erne, så undgå dette sæt. 
Og så i gang! 

Ø j e m å l o g vurder ing 
Umiddelbar t forekom det som en let 
opgave - væggene skulle blot samles, 
de to gavle tilpasses for at danne mid 
terpartiet , det hele males og patineres -
og færdigt arbejde! Sådan gik det ikke, 
m e n det var n u ikke uoverkommeligt . 
Først malede jeg alle bygningsdele 
matsor te på bagsiden - inkl. tre mur 
stensplader (art. nr. 6910) fra kibri. 
Disse skal senere bruges til nye b rand-

Midterstykket efter udskæring, men 
uden de nye murfelter. 



Prøveopstilling med lavt midter
parti -der mangler en etage i, at 
bygningen virker repræsentativ. 

En lidt luftig banegård - måske lidt 
'efterkrigsagt ig'... 

Egentlig en statelig bygning - men den skal 
beskæres i højden. 

Og her er den fra gadesiden med til
knyttet postkontor. Det gyldne vinge
hjul stammer fra en slipsen ål. 

mure og et par andre steder. Da delene 
var tørre , malede jeg murværke t med 
Dupli Color rødbrun meta lgrunder 
(nr. 46 7509 fra Bauhaus). Det er en 
behagelig, ikke for m ø r k b r u n farve, 
der sine steder tørrede meget lysere og 
de rmed gav spil i murværke t . 

De to sidefløje kan samles uden videre 
- og der er fuldstændigt frit valg mht . 
antal døre og vinduer. D e n ene sidefløj 
skal agere ventesal (evt. restaurant) for 
1. og 2. klasse m e d fælles indgangsdøre. 
Den anden fløj er stat ionskontor m o d 
per ronen og har derfor kun én dør på 

Så giver vi gavlen 'det hvide snit'. 

Art. nr. 39529 Banegård - egentlig 
en udmærket station, også til danske 
forhold. Foto kibri. 

denne side. Gadesiden ha r en dør til 
postekspedi t ion. Tagene skal skæres til 
- det er markeret på unders iden , hvor 
m a n skal skære. På murene skal funda
men te rne monteres og males musegrå . 
FLøjene stilles til side. 

Midterpar t ie t får to adgangsdøre - i 
hal len skal der være diverse publi
kumsfaciliteter såsom billetsalg, luge 
til rejsegodsekspedition, fast b æ n k 
m e n hverken toiletter eller kiosk. De 
m å findes andre steder uden for stati
onsbygningen. Det er en ret lille bane
gård, t rods alt. 

P r ø v e o p s t i l l i n g - o g p r ø v e l s e r 
Så var det t id til den store udfordr ing 
- midterpar t ie t . Stueetagen krævede 
noget ekstra arbejde. Af to overflødige 
vægge skar jeg to dørpar t ier ud , og af 
murs tensp laderne tilskar jeg de mang-

Varde banegård med tydelige murbuer 
på gadesiden. Foto HBDS. 

lende murs tykker til h jørnerne (ca. 10 
x 59 m m ) . Husk at centrere mid te rde
len nøjagtigt - der bliver en lille forskel 
i forhold til gavlvinduerne på første
salen, m e n det kan berige det arkitek
toniske udtryk. Ved prøveopstill inger 
kunne jeg se, at der var for højt fra de 
øverste v induer til taget, så der var in
gen vej u d e n o m - gavlen måt te skæres 
ned. Jeg skar fem skifter sten ud lige 
unde r gavltrekanten. Det hjalp. Efter 
f inpudsning og s ammen l imn ing så det 
bedre ud. Lidt farve og pat iner ing hjalp 
yderligere. 

Herefter resterede groft sagt k u n 
b r a n d m u r e n e mellem denne midter
del og sidefløjene. Af stabili tetsgrunde 
valgte jeg at lave disse b r a n d m u r e af de 
omtalte murp lade r (uden fremhævet 
murværk , blot b lank mur ) m e d d imen
sionerne 97 x 104 m m - det vil sige, 

Af resterne kan der laves en mindre side
bygning f.eks. et lampisteri, en restau
rant eller en administrationsbygning. 

Nu er banegården næsten færdig - dog 
mangler stationsnavnet og lidt patine
ring - samt måske et halvtag mod per
ronen. Stationskontoret er til venstre, 
ventesalen til højre. 



Kibri 39379 - her går underdelene igen, 
mens førstesalen kårde svage murbuer 
over vinduerne. Foto kibri. 

8 3 9 7 

Stationen monteret med emaljeskilt fra Skilteskoven. Lignende, men mindre skilte 
er monteret på gavlene på sidefløjene. 

at tvær bygningen skal rage ca. 5 m m 
frem på per rons iden og på gadesiden. 
Taget skal derfor også tilpasses nøjere. 

D e k o r a t i o n o g de ta l j er ing 
Inden endelig samling af mure skal de 
vandret te bånd bemales , [eg valgte en 
lys beige farve (Humbrol 147), mens 
fundamentet fik en musegrå nuance. 
Under taget og i gavlene skal der an
bringes "træ", vindskeder og nedløbs
rør, som også medfølger i rigt mål. 
Trædelene blev matgrønne , nedløbsrø
rene grå. Det store øjeblik er, når døre 
og vinduer skal sættes på plads. De er 
også lige til at klipse fast, og når de først 
er monteret , er banegården faktisk ind
flytningsklar. Gardiner kan m a n lave 
af tynde, hvide servietter, m e n der m å 
godt være fuldt indblik i hallen. 

Naturligvis kan og skal bygningen 
prydes me d belyst stat ionsur (Brawa), 
lamper, betjeningsskabe, skilte, post
kasse, vandpost , papirkurve, kørepla
ner m.m. - og måske et halvtag. Der 
medfølger ingen perron, så den må 
m a n selv forfærdige. En anden t ing er, 
at tagene er matsor te tegl - egentlig 
forkert, da taget på denne type danske 
banegårde var og er skiferplader. De 
findes mig bekendt ikke på markedet , 
i hvert fald ikke i dansk udseende, så 
indtil videre accepterer jeg denne nød
løsning. Kender nogle af læserne til eg
nede plasticplader me d rektangulære 
skifersten (ikke de kvadratiske, tyske) 
eller skal man lave dem selv? 

Af lidt plasticard (45 x 85 m m ) lavede 
jeg to indervægge til hal len. Den ene 
væg skulle blot agere b r a n d m u r ind 
m o d ventesalene og blev derfor lavet 

som pudset m u r m e d t ræpaneler og 
faste b æ n k e med diverse plakater på 
væggen, m e n s den anden væg skulle 
have billetsalg med luge, skranke til 
rejsegods, køreplaner m.v. Endvide
re mangler der stationsskilte, bænke , 
papirkurve m . m . Der er ingen b u n d 
plade til pakhuse t /banegården , så den 
må flikkes sammen af egnet materiale, 
ligesom jeg skal lave en t i lhørende per
ron. Det bliver næste omgang. 

Bygning af stat ionen tog en god week
end, m e n heri er indberegnet male- og 
tørretider. På en virkelig stationsbyg
ning af denne art ville der nok være 
kviste på taget over fløjene og evt. små 
vinduer oppe på gavlen, m e n de var 
åbenbart sparet væk på denne bane
gård. For øvrigt bliver der en masse 
dele til overs - man kan f.eks. forlænge 
fløjene med op til to v induer /døre pr. 
side, m e n så skal tagene tilpasses yder
ligere. Delene kan også bruges til en 
separat bygning med ny gavl. 

Da jeg var færdig, opdagede jeg, at ki
bri også har tænkt på nr. 9331/9322 
som banegård. D e n findes i modifi
ceret form som 9375 Tubbergen, men 
det er med sorte v induer og fladbuede 
murbuer på førstesalen, så - jeg hol
der mig til min nye banegård, kibri har 
derudover en m æ n g d e variat ioner over 
temaet, m e n kig selv efter i kataloget 
(nr. 8397, 9322, 9375, 39 379, 39 525). 

Materialer: 
To stk. 9331 kibri pakhus, tre kibri 6910 
murstensplader, maling, Vollmer-lim, 
skarp kniv, sort og brun spraymaling, 
evt. småting fra restekassen plus plast
plader til perron. 

Kibri 8397 Skole - endnu en variant 
over byggesættet. Foto kibri. 
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Pakhus 9322 med sorte vinduer, men 
ellers identisk med 9331. Foto kibri. 

Art. nr. 9375 Tubbergen-banegård i sam
me stil som min ombygning. Foto kibri. 

Resterne kan bl.a. bruges til en lille kon
torbygning, restaurant eller lignende. 



I Made by Dekas 

Den nye hollandske vogn fra Exact-train med mange løsdele. Flotte bogier kendetegner vognen. Foto Vagn Holstein. 
Foto Vagn Holstein. 

Anmeldelse af Exact-train s hollandske 
personvogn i 7500-serien 

Af Vagn Holstein 

D et eneste, der mangler på den 
markan te gule æske, som in
deholder det seneste skud på 

det unge firma Exact-train voksende 
s tamme af super detaljerede modeller, 
er "Made by Dekas" 
Det er neml ig hjemlige Dekas ved Kas
per Bang Jensen, som har stået for kon
struktion og produkt ion af den flotte 
blå personvogn p å grundlag af oplæg 
fra det hol landske firma. 

Forbilledets ophav går tilbage til slut
ningen af 1920'erne, hvor de hol land
ske statsbaner (NS) bestilte 35 "Stahl-
D-Wagen". De blev leveret 1932-33 
fra firmaet Werkspoor. Oprindeligt i 
forskellige grønne nuancer, m e n fra 

mid ten af 1950 erne malet "berliner-
blå" og benyttet i internationale tog 
først som L/2., senere 1. klasses vogne. 
I denne form har vognene bl.a. været 
brugt i tog mel lem Ams te rdam og Kø
benhavn , derfor er de naturligvis in
teressante for os. Nogle få vogne blev 
h æ n g e n d e i Polen og Østtyskland efter 
A n d e n verdenskrig. Disse vogne har 
Exact-train ligeledes i sort imentet . 

M a n ser omtrent straks, at det er Kas
per, der står bag: Vognene benytter helt 
s a m m e konst rukt ionspr inc ipper som 
McK s vogne, det er neml ig også Kas
per, der kons t ruerer dem: 
Vognene er udstyret m e d metalstøbt 
chassis m e d vognkasse og tag støbt ud 
i ét i plast. Indvendigt genkender m a n 
ætsede bagagenet og fuldt indrettet to
ilet. 

Bogierne er vanvittigt flotte: Dejlig mat 

overflade, ikke lakridsagtig sk innende 
plast. Fantastisk detaljerigdom: Bogi
erne var bl.a. udstyret med bremser i 
selve bogien og særlige trykluftstyrede 
s l ingredæmpere, som ses på bogiens 
øverste bjælke. Selv trykluftledningen 
til dette system er m e d i form af en 
buet ledning, som forsvinder op unde r 
indgangstr inene, som for øvrigt er so
lidt lavet i ætset meta l og smukt malet. 
Fjedrene i bogierne er rigtige spiral
fjedre, s o m er indsat, de er dog ikke 
v i rksomme. 

Vognsiderne står meget flot i en ens
artet silkeglans, påskrifterne står kniv
skarpt, og der medfølger meget flotte 
destinationsskilte, t rykt på ætsede m e 
talplader. Her finder vi det eftertragte
de "København H", m e n også skiltet 
fra København m o d Amste rdam. 

Bortset fra destinationsskiltene følger 

Et af forbillederne til den nye model af NS 7500. Arkiv Vagn Her ses en anden udgave af vogntypen. Arkiv Vagn Holstein 
Holstein 



Et kig ind gennem en af ruderne viser fuldstændig indretning Der er sågar hatte- og bagagehylder og sædebetræk i hvad 
i kupéerne. Foto Vagn Holstein man i 1960'erne ville kalde psykedeliske farver. Foto Vagn 

Holstein 
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Detaljeringen er også gennemført på vognbunden. Foto Vagn Flotte, ætsede vognløbsskilte medfølger bla. til løb til/fra 
Holstein København H. Foto Vagn Hobtein 

der også rigtige skruekoblinger, brem
seslanger, varmeslanger og meget små, 
tyske slutsignalholdere med. Sidst
nævnte havde man først fået kineserne 
til at montere , m e n de blev beskadiget 
eller faldt af under t ransport , så man 
måtte overlade det til slutbrugeren. 

Det er som sædvanlig en nervepir
rende operat ion, da der ikke er ekstra 
med (det har jeg opfordret Kasper til 
at indføre i fremtiden), jeg foreslår, at 
m a n foretager monter ingen af de små 
dele inde i en klar plastpose, så er der 
en chance for at genfinde dele, som i 
kampens hede siger "pling" og ellers 
forsvinder. Der følger en lille folder 
med, som forsøger at forklare, hvor 
de forskellige smådele skal anbringes. 
Tegnsproget og den medfølgende tekst 
er ikke til meget hjælp, m e n pilen m o d 
de små vinduer i gavlen er for at vise i 

hvilken side, den meget lille hane vist i Exact-train art. nr. 10 017NS-vogn typ 
en cirkel ved bufferbrættet skal mon te - 7532. Pris kr. 670,-. 
res - her er der forbedringspoten-
tiale! 

Vognens gavle er en overflod af de
taljer ikke minds t ha rmonikaerne , 
som er bløde ligesom McKs. De 
meget karakteristiske ha rmon i -
kahængere og sikkerhedsgitre er 
meget flot gengivet ligesom har
monikaens "flange". 

Løbeegenskaberne er naturligvis i 
top, og hjulakslerne er korte (lige 
som McKs) , så bogierne bliver så 
smalle, som det er muligt. Der er 
tænkt på belysning også til Mårkl in 
med angivelse af n u m r e for hjulsæt 
og slæbesko. En meget lækker og 
vellykket vogn, som vil pynte i et 
internationalt tog. 

Flottere kan det ikke laves - en vogngavl 
med 'det hele' - selv pufferne har de korrek
te detaljer. 



Kunstværk til minde om fortidens 
krigeriske bedrifter i Korser. 

"Kunst er det, man ikke kan! 
Hvis man kunne, var det jo ingen 
Kunstr Citat Storm-R " * 

Causeri af Flemming Søeborg. 

Med fare for at blive beskyldt 
for r inda l i sme 1 eller det, der 
er værre , begiver jeg mig i 

dette u d i et uvant "korstog" for eller 
imod kunsten - m e n her nærmes t for
stået som kleinkunsten. Det har n e m 
lig længe undre t mig, at selvom der 
ef terhånden ikke er den t ing fra vore 
omgivelser, der ikke er omsat i model 
til model jernbanen, mangler kuns ten 
nærmes t fuldstændigt. 

Bevares, der har være t enkelte statuer 
og ryt termodeller samt mindesmær 
ker i form af obelisker m.v. at finde i 
model - Faller har f.eks. lavet statuer af 

Markant, moderne kunstværk på hav
nen i Faaborg. 

Eksempel på krigs- og krudtmonument 
for søhelten Peder Jensen Bredal, 1658, 
på Nyborg Havn. 

Bismarck, Beethoven og andre berømt
heder, Artitec, Dapol og P.N. Sud har 
lavet m o n u m e n t e r og obelisker, Busch, 
N O C H og andre har lavet vejkors og 
lignende, og Preiser har diverse figurer, 
he runder mytologiske og overnaturli
ge figurer så som engle, djævle, nisser, 
feer og andre skikkelser - samt malere 
m e d staffelier og bil ledhuggere m e d 
modeller. Men kuns tværkerne mangler 
alligevel stort set - og det kan undre , 
for går man uden for sin dø r og hen 
til den nærmes te markeds- eller torve
plads, vil m a n næsten m e d uvægerlig 
sikkerhed støde på et kuns tværk af én 
eller anden art. 

Det er ikke min agt at gennemgå 
kunsthis tor ien med hele dens fasci
nerende udvikling, selvom det k u n n e 
være s p æ n d e n d e nok, m e n i stedet vil 
jeg kigge på omgivelserne og finde in-

Opfindsomt kunstværk ved Odense 
Tekniske Skole. 

Mange parker og pladser har buster 
som denne af Frederik VII. Give 20. 
september 2013. 

spiration til mit eget anlæg - og andre 
m å godt kigge med . Enkelte hovedt ræk 
kan dog være på sin plads. 

Laver m a n f.eks. et anlæg m e d tema fra 
epoke I eller II, dvs. indtil cirka 1940, 
vil kuns ten , som den giver sig ud t ryk 
i det offentlige r u m i form af statuer, 
m o n u m e n t e r og l ignende, meget ofte 
være naturalistisk, altså "ligne noget", 
hvor der så kan være forskellige stilret
ninger - romant ik , barok, klassicisme, 
hjemstavnsstil, jugend osv. - og meget 
ofte inspireret af oldt idens græske og 
romerske statuer. Vi kender f.eks. også 
alle til rytterstatuer af konger, hvoraf 
den foreløbigt sidste blev lavet så sent 
som i 1954 (af Utzon Franck, forestil
lende den gamle kong Chris t ian X.), og 
talrige er de statuer og buster af kong 
Frederik VIL, der står rund t o m k r i n g 
i købs tæderne . Andre kunstværker er 

Disse kunstværker fra Krøyers Have, 
Svendborg skulle være ret lette at efter
gøre i model. 



Titan -s tatue fra uds tillings bygn ingen 
'Atlanten', der stod i Frihavnen ved 
Nordhavn station. Nu står Titan i et 
anlæg ved Østerport. 

Ved indkørslen til Rudkøbing mødes 
man af denne skulptur. 

Enhver lighed med tarmslyng er for
modentlig utilsigtet på denne moderne 
variant af den kendte Møbius-figur. 

f.eks. skabt m e d hjælp af gamle kano
ner, stabler af kanonkugler, skibsankre 
og andet fra "vor farverige fortid" hvor 
krige hør te til dagens orden. 

N y e t ider, n y s t i l 
Efter Anden Verdenskrig var det som 
om, at den naturalistiske kunst hav
de spillet fallit - n o k havde der været 
s t rømninger m e d abstrakt kunst så 
som impressionisme, futurisme, ku
bisme, dada og ekspressionisme før 
dette vendepunkt , m e n den abstrakte 
kunst blev fra 1950 og frem nærmes t 
enerådende overalt i samfundet. Det 

Nærbillede af den gode baron Brock-
enhuus-Schack ved Domhuset, Svend
borg. Skulpturen er lavet af Rasmus 
Morten Andersen, 1904. 

er ikke helt korrekt , for "Trommesals
maler ier" 2 ("Den gamle Fisker", Zigeu-
nerpigen, Hjort ved Skovsø), stramaj
broder ier og anden husflid eksisterede 
stadig, m e n det er snarere kunstnere 
som Robert Jacobsen og hans store jer
nkons t ruk t ioner fra den tid, der huskes 
i dag. 

Fra nyere tid kan nævnes rumæneren 
Christo, der i 1990'erne fik en hel ver
den til at hoppe med på vognen og be
u n d r e hans "kunstværker", bygninger 
indhyllet i plastic. Hvad meningen var, 
er vist aldrig rigtigt gået op for nogen, 

m e n måske bestod Christos kunst i at 
få andre til at t ro på, at det var kunst? 
Og her er det, at jeg frygter for at blive 
kaldt rindalist, men - helt ærligt - hvis 
det er kunst at indhylle f.eks. Den tyske 
Rigsdag i plastfolie, m å alle bygningsar
bejdere, der arbejder med sandblæsning 
af bygninger, vel også kaldes kunstnere? 
Et andet, omdiskuteret kunstværk fra 
1990'erne var det BR 52-lokomotiv, der 
blev vendt på ryggen i en tysk by - så m å 
m a n formode, at en kraftig afsporing af 
tog også fremover m å kunne kaldes for 
kunst (eller en "installation", som er et 
dejligt gummiord i den forbindelse!). 

,. * - - JoLi T'' 

Dette kunstværk står midt i vildnisset 
på en rasteplads ved Kogtved, Svend
borg. Cirka hvert tiende år bliver der 
beskåret i vegetationen. 

Til minde om komponisten Carl Niel
sen står dette monument i hans fødeby, 
Nr. Lyndelse på Fyn. 



Moderne, naturalistisk skulptur af Pe
ter Lipp, 1985, til minde omarbejderne 
ved Langes Jernstøberi, Svendborg. 

K u n s t e n m i n i a t u r e 
Jeg mindes kun meget få model jern
bane anlæg, hvor der ha r været kuns t 
af en eller anden slags repræsenteret 
- enten i form af en statue, en rytter
figur eller en ensom maler ved en skøn 
udsigt. Peter Ladeby, der lavede hele 
Korsbæk i mode l 3 , havde dog bygget 
kuns tneren Ernst Nyborgs nye galleri, 
så helt fraværende er kunsten ikke på 
model jernbaner - m e n hvor er m o 
dellerne af alle de m ode rne , abstrakte 
kunstværker, som vi ser i parker og på 
pladser? Mul ighederne er legio, som 
bil ledreportagen af et lille, tilfældigt 

Ernst Nyborgs Kunstudstilling på Peter 
Ladebys Korsbæk-anlæg i HO. 

'Den blanke plov' af Børge Jørgensen, 
1987, ved hib lioteket, Svendborg. 
Nogle har desværre misforstået kun
stens rolle og misbruger skulpturen som 
plakatsøjle. 

udvalg viser, og der er ingen, der siger, 
at m a n skal plagiere kuns tværkerne -
hvilket også ville være ulovligt. 

Ældre statuer kan efterlignes ved at 
tage en Preiser-figur i ældre gevandter 
og male figuren irgrøn m e d sor t -bru
ne chatteringer eller helt bronzefarvet 
og placere figuren på en grani tmalet 
klods, gerne med et par t r in op. Det 
kan være en helt klassisk statue af en 
lokal borger (politiker, forretnings
m a n d , forfatter eller anden nobilitet). 
Mytologiske figurer kan laves på sam
m e vis, og måske har m a n i sine gem-

Nonfigurativ kunst - 'Tidløs Balance' er 
den originale titel. 

For enden af perronen i Give stod den
ne skulptur i september 2013. 

mer en figur i "umulig" skalastørrelse 
(lidt s tørre end HO) - m e n den vil sik
kert også k u n n e bruges, da mange sta
tuer ne top er overdrevent store for at 
vise pe rsonens betydning og styrke for 
samfundet . 

N u t i d i g k u n s t 
Når det gælder abstrakt kunst , er det 
kun din egen (= kuns tnerens) fanta
si, der sætter grænsen. Det kan være 
en sten, der er frostsprængt eller savet 
igennem, det kan være forskellige styk
ker metal , loddet eller limet s ammen , 
rester fra gamle ure og maskiner, elek-

Moderne kunst 'Kompleksitet' til By
parken. 



Ankre er altid sikre 'træffere' som kunst i 
havneområder, her tillige med ægte, syd
landske palmer - på Nyborg Havn i 2017. 

• 

Moderne kunstinstallationer - eller mo- Kunst i en villahave i Åstrup ved 
tionsapparater ved Skovsøen, Odense. Faaborg. 

Hensat bagage på en plads i Give. 

• 1 W • 
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K fa- S II . . 

£r blik ind i storbyens parkanlæg med 
skulpturer. 

ffr. Wredemann giver ikke meget for 
den nymodens kunst og vil baregå sine 
runder i fred - figuren er den velkendte 
Blomsterpigen'af Lac du Chateau. 

troniske dimser, plastic i amorfe for
mer og meget mere . 

Lav dem f.eks. på følgende måde : Sav 
et stykke firkantet plasticstang ( 5 x 5 
m m ) i passende længder (0,6 - 10 m m ) 
og rasp evt. overfladen, så den bliver 
lidt ru. Herefter l imes kunstværket -
der som nævnt kan være "hvad som 
helst" - på toppen af den lille klods, og 
værket spraymales - i mit tilfælde med 
sølvfarve (fra en julespray!). 

Når l imen og mal ingen er gennemtør , 
males klodsen enten granitfarvet, 
m a r m o r spraglet, basaltsort , ø lands-
s ten-rød eller hvilken farve, m a n n u 
ønsker. Herefter er kunstværket klart til 
at blive anbragt langs grusstien i park
anlægget, hvor der naturligvis også 
skal være et par københavnerbænke , 
således at det gode borgerskab kan be
tragte kunstværket i andægtighed. 

Husk, at offentlige parkanlæg her i 

landet i reglen er eller har været ind
hegnede med flotte støbejernsstakit-
ter, hække eller t rådhegn - samt at al 
færdsel på græsset generelt var forbudt 
indtil "vore dage". Fra m i n egen barn
d o m i København i 1960erne mindes 
jeg, at vi børn havde at holde os til de 
deciderede legepladser på Østerbro -
hver dag kom en uniformeret havebe
tjent ("Haveren") på en sort herrecykel 
og inspicerede m e d autoritet parker 
og haveanlæg og jog m e d fast h å n d os 



Moderne og klassisk kunst kan godt harmonere, som det ses Universet' og 'Aeternitas' i Byparken, 
herfra anlægget med Dapols obelisk i midten. 

Statue af byens velgører, industrimanden von Wohlhaben. 'Gabende Tomhed' - en sigende skulptur fra 2000-tallet. 

børn væk fra græsplæner, krat, bun
kers og skulpturer. Så hvis du laver et 
epoke III-parkanlæg, skal der normal t 
ikke være legende bø rn i græsset, og 
bænkene virkede dengang s o m om, 
at de var forbeholdt pensionister med 
stråhat og spadserestok. 

Nå, det var blot nogle betragtninger 
over kunsten i det offentlige (model-
j e rnbane ) rum - send gerne dine/jeres 
egne eksempler til bladet. Måske giver 
det grundlag for at udsende et særligt 
kunstmagasin en skønne dag! 

* Robert Storm-Petersen, Storm-P. 

(1882-1949), oprindeligt slagter, senere 
skuespiller, revykunstner, forfatter, teg
ner og humor is t . Utallige af hans bon-
mot , "fluer" og vit t igheder lever videre 
den dag i dag, ikke minds t i udtrykket 
"Storm-P. -opfindelser". 

1) Rindalisme - efter lagerforvalter Pe
ter Rindal, der i 1965 gjorde oprør m o d 
den moderne , abstrakte kunst , der i sti
gende omfang indtog byernes pladser 
og torve. "Hvad skal det l igne?" var en 
af de gennemgående bemærkn inge r 
fra m e n i g m a n d om den nye kunst, og 
der var protester m o d Statens Kunst
fond. Rindals protest var affødt af Hol

stebros indkøb af Giacomett i -s tatuen 
"Maren å æ Woun" for 210.000 kr. - en 
statue, der i dag er ét hundrede mil l io
ner kroner værd. I dag vil de færreste 
undvære den mo d e rne , abstrakte eller 
non-figurative kunst , og selv veletab
lerede supermarkeder sælger abstrakt 
kunst som alle andre hyldevarer. 

2) Trommesalsmaler ier - nedsæt tende 
betegnelse om naturalistiske, k o m m e r 
cielle malerier m e d typisk landskaber, 
sejlskibe eller historiske motiver. Kal
des også fidus- eller trivialkunst. 

3) Se Spor og baner nr. 20. 



En dyster maskine 

Bogierne er fyldt med fine detaljer. Flotte skilte på modellen. Indblik gennem gitteret til ventilatoren. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

I dag skal lokomot ive r helst se far
ves t rå lende u d , have ops ig tsvæk
kende design og i de t hele taget 

være spraglede og markan t e . Sådan 
var det ikke altid. D a m p l o k o m o t i 
ver var førhen diskrete , nogle vil sige 
dystre eller m ø r k e - na tur l igvis i høj 
grad af p rak t i ske hensyn , for sod, 
kul røg og oliespild k o m b i n e r e t m e d 
d a m p smur t e hur t ig t a l t ing ind i et 
søle, eventuel t m e d hvidlige aflejrin
ger af kalkvand. 

Også diesel- og e l lokomot iver var ofte 
meget d iskre te og ligefrem dunk le i 
f r emton ingen - b r u n e , d u n k e l g r ø n n e 
og andre m ø r k e n u a n c e r var f remher 
skende , og det gjaldt også for franske 
lokomotiver . Jouef ha r n e t o p u d s e n d t 
en b r a n d v a r m n y h e d - det seksaks-

lede d iese l lokomot iv C C 65 500, der 
s t a m m e r fra 1955-59. Lokomot iver 
ne blev også ka ld t Babazou eller Da
kota , ø jensynl igt pga. a f lyden (dako-
t a d a k o t a d a k o t a d a k o t a . . . ) . Det var de 
første store s t rækn ings lokomot ive r 
m e d d iese lmotore r i F rankr ig , bygget 
efter A n d e n verdenskr ig . M o t o r e r 
ne s t a m m e d e fra f lådens fartøjer (af 
fabrikatet Sulzer 12 LDA 28) - åben
bar t en fransk paral lel til vore egne 
M Y - l okomot i ve r. 

Mode l l en ligger mege t langt fra de 
senere t iders elegante, futuris t iske 
diesel- og e l lokomot iver og er holdt 
i m ø r k e g r ø n farve m e d gule far ts t r i 
ber. Der er en m æ n g d e klapper , ja
lousier og åbn inger på vognkassen . 
Forbi l ledet bar m e r e p r æ g af godt 
ingen iø ra rbe jde end af d e s i g n e r h æ n -
der. F ron ten er ret m a r k a n t m e d den 

k n æ k k e d e skillelinie mid t fo r og de 
skæve f ron t rude r m e d n u m m e r s k i l t e t 
og e j e n d o m s m æ r k e t placeret , hvor 
de n u k u n n e s idde - tja, l okomot i 
vet ser m e r e belgisk end fransk u d i 
fo rmgivn ingen (belgiske lokomot ive r 
har altid set besynder l ige ud! ) , m e n 
det var n u e n g a n g t idens stil . 

Jouefs m o d e l har g e n n e m b r u d t ven-
t i la t ionsr is t på taget, i det ene fører
r u m er der en lokomotivfører . Der er 
lysskift for bag , og pufferp lanker og 
bog ie r er uhyre veldetal jerede. M o 
del len er uds tyre t m e d N E M - s t i k til 
21 -p ins dekoder , og her k o m m e r det 
ove r raskende : D e n har - lige som 
Jouefs m o d e l af BB 67 000 - ro t e ren 
de vent i la tor u n d e r taggi t tere t . 
En fin, s u m m e n d e lyd markerer, når 
den er i drift - også i analog kørsel. C C 
65 500 k o m m e r i første omgang i epo-



Et kig ind ad sideruden med lokomotivføreren på sin plads. Le mechanicien - lokomotivføreren - står korrekt i venstre 
side i førerrummet. 

ke IV-udseende, m e n den k u n n e lige Modellen fejler i hvert fald intet - den er Hornby-Jouef H] 2354. SNCF CC 65 
så godt have kør t rund t i nogen lunde som forgængeren fra Jouefi topklasse, hvad 524 diesellokomotiv. Epoke IV. Pris ca. 
dette udseende flere år før. kvalitet, udførelse og funktioner angår. kr. 1.500,-. 



Sjælden post fra Heljan 
B R O K P O S T H O 2 0 7 5 

r Stellwerk 

Blokposten, som den præsenteres af Heljan Det noget "ferske" og endnu ubehandlede røde murværk 

Tekst og fotos Niels Nørby 

Til hovedbanegården på mi t m o 
delbaneanlæg Svenstrup H. hav
de jeg længe ledt efter en lille 

post i HO, der skulle tjene som underså t 
til s tat ionens "store" kommandopos t . 
Sådanne underpos ter fandtes tidlige
re på alle større danske stationer, hvor 
personalet blandt andet varetog betje
n ingen af de yderst bel iggende signa
ler og sporskifter. Men i takt m e d den 
stigende fjernbetjening udgik pos te rne 
af den daglige drift, og bemand ingen 
bortfaldt. De fleste underpos te r er såle
des for længst revet ned, og kun få ste
der i landet kan m a n finde de i reglen 
stærkt forfaldne og hærværksplagede 
bygninger. Der findes kun ganske få 
eksempler på, at bygningerne forsøges 
bevaret for eftertiden, da sådanne tiltag 
er særdeles ressourcekrævende og of
test uden nogen form for politisk eller 
økonomisk opbakning. 

På t rods af temaets lidt triste klang var 

det præcis, hvad jeg ønskede at efter
ligne i model . Misligholdte og lettere 
forfaldne jernbanebygninger har været 
et ganske hyppigt fo rekommende syn 
langt ind i epoke IV, hvor de fleste n u 
om dage for længst er faldet for bul ldo
zerne. Og det var derfor kærl ighed ved 
første blik, da jeg ved et tilfælde blev 
o p m æ r k s o m på Heljans blokpost nr. 
2075. Dette byggesæt udbydes i skri
vende s tund stadig hos Heljan i det el
lers hastigt sv indende HO produk tp ro 
gram, og m e d en pris på 175 kr. k u n n e 
det næppe gå helt galt. 

Jeg i n d r ø m m e r gerne, at jeg har et 
blødt punk t for Heljans gamle danske 
byggesæt, og at jeg besidder en række 
af disse i m i n e gemmer. Både vind
møllen, Esso-tanken og den lille hvide 
landsbykirke er at finde i samlingen, og 
jeg nyder til s tadighed at betragte m o 
dellen af "Kjøbenhavns Handelsbank" 
m e d de pompøse relieffer, der pryder 
rødstensfacaderne. En flot mode l de
suagtet, at bygningen nok burde have 

været mindst 50 % større i alle re tning
er. Men jeg er n u en gang vokset op 
s a m m e n med disse modelhuse , så vi 
"lever sammen" i en eller anden særlig 
form for symbiose. Skulle m a n i øvrigt 
have lyst til at forkæle sig selv med en 
tur ned ad "Memory Lane", kan det 
netop u d k o m n e særhæfte o m "Heljan 
små huse til en STOR hobby" (FL Sø-
eborg/M. Flindt Larsen) va rmt anbefa
les. Men tilbage til blokposten, som jeg 
underligt nok ikke er indrede at være 
stødt på tidligere. Æskens indhold blev 
derfor straks efter modtagelsen stu
deret indgående i pe t ro leumslampens 
skær. Umiddelbar t stod det mig ikke 
klart, o m der fandtes et reelt forbillede, 
eller o m model len var frit opfundet på 
Heljans tegnestuer, m e n mere o m dette 
senere i artiklen. Kort beskrevet inde
holder byggesættet to separate byg
ninger, bes tående af selve posten og et 
lille fritstående skur, der antageligt er 
en form for lagerbygning. Hovedbyg
ningen er i to etager og opført i røde 
murs ten med ægte b indingsværk og 

Fugerne i murværket fremhæves med 
grå akrylfarve 

Facaderne er klar til opstilling Sokkelarbejde... 



Hele bygningen må ''klodses op"for at opnå en acceptabel højde En ny dør med "ordentlig" højde 

øverst et tag af noget, der k u n n e ligne 
et bliktag. Omr idse t af bygningen m å 
betegnes som værende ret utradi t io
nelt, nemlig syvkantet. På den bageste 
langside befinder sig et kvadratisk tårn , 
der er et s tokværk højere end resten af 
bygningen og er udført med spidst fi-
residet tag. Hvad det egentlige formål 
med tårnet er, fremstår ikke klart. En 
dør i niveau indikerer, at der k u n n e 
være tale o m et t rappetårn , m e n hvor
for eksisterer der så en tredie etage? Er 
d e r i virkeligheden tale o m et vandtårn 
fra damplokomot ivernes guldalder, 
der så umidde lbar t er placeret p å den 
forkerte side af bygningen, dvs. væk fra 
sporsiden? Eller er det en kombina t ion 
af begge dele? 

Blokposten har ikke m i n d r e end tre ad
gangsdøre plus døren i tårnet , hvilket 
forekommer mere end tilstrækkeligt. 
Førstesalens mange vinduer vender 
sig m o d alle fire verdenshjørner og er 
logisk n o k stedet, hvorfra je rnbanet ra
fikken overvåges. Underetagen formo
des at være beregnet som velfærdsrum 
eller l ignende. Det lille skur til venstre 
for hovedbygningen er ligeledes opført 

i røde sten m e d et fladt asfaltpaptag og 
en enkelt, smal dør. Der medfølger en 
smule pynt i form af en lang t ræ stige, et 
par el-skabe samt et underl igt og i m in 
opt ik helt uanvendeligt stort reklame
skilt, placeret på bygningens bagside. 
Skiltets formål er ikke n æ r m e r e be
skrevet i byggevejledningen, m e n det 
k o m m e r u n d e r ingen oms tænd igheder 
i anvendelse på m i n model . 

Bygningerne virker ikke overrasken
de for lavt udført. Hver etage måler 28 
m m i højden, svarende til 2.4 m i virke
ligheden, hvilket er lidt i unde rkan ten 
for en fleretages bygning. For at gøre 
det hele endnu mere spraglet, varierer 
de nævn te døre i højde mel lem 20 og 
27 m m i HO, svarende til 1.8-2.3 me
ter i virkeligheden. Umiddelbar t nogle 
uforklarlige valg, så her var der plads til 
lidt op t imer ing af model len. 
Mit udgangspunkt var som altid at 
male og pat inere murværket . En gang 
Humbrol 70 (brick red) gør altid u n 
derværker og fjerner alt skær af plastik. 
Herefter kunne fugerne fremhæves 
m e d en lys grå akrylmal ing (+ en dråbe 
afspændingsmiddel) , der påføres tykt 

og efterfølgende afrenses m e d en gry
desvamp. Enkelte murs ten blev frem
hævet m e d en fed Viking-blyant og lidt 
påført "snavs" efterfølgende tværet ud 
m e d en finger. Bygningens øverste vin
duespar t ier fik en passende DSB-grøn 
kulør. 

Taget blev påført en b u n d af "Dun
kelgrau no . 53" fra Lifecolors W W I I ' s 
G e r m a n ubåds farve-palet og efterføl
gende pat ineret m e d forskellige andre 
grå nuancer, der tilfældigvis den dag 
var at finde i m i n beauty-box. Alle døre 
blev malet b r u n e eller g rønne med spor 
af t idens ubønhørl ige, gnavende tand. 
Selve samleprocessen forløb u d e n stør
re problemer og stort set helt i henho ld 
til den medfølgende, lidt bedagede 
bygge vej ledning. Et par modifikationer 
blev dog som altid indført undervejs . 
Eksempelvis blev den "hobbit-agtige" 
dør i husets ene hjørne udskiftet med 
en hjemmelavet ditto af mere a lminde
lig højde. Et v indue på sporsiden blev 
fjernet og afblændet m e d en t ræplade. 
Og murværke t blev ikke limet direkte 
på den medfølgende bundplade , da jeg 
nåede frem til, at hele ar rangemente t 

En trappe eller to må der til.. "Arkitektens trøst" kan heldigvis skjule 
meget... 

Sporskifte nr. 39 i spor 14 er nu retstil
let... 



Viessrnann-lysarmatur i overstørrelse... Posten er nu færdig og ser ret slidt ud. 

nødvendigvis måt te forhøjes med o m 
kring 10 m m . Uden dette tiltag ville 
personalet i posten ikke have en chance 
for at kunne overskue je rnbanevogne 
på det omgivende spor terræn. Et par 
tykke plastklodser i min forsøgsopstil
ling blev således efterfølgende erstattet 
af en høj betonsokkel, hvorved det hele 
n u mere og mere begyndte at l igne et 
varehus med læsserampe. Heldigvis 
har alverdens jernbanebygninger gen
n e m t iderne haft de mest forunderlige 
former og udseende, så dette udseen
de ville godt k u n n e forsvares til mit 
byggeprojekt. Skuret fik ligeledes en 
bred dobbel tdør indsat på sporsiden. 
Den høje sokkel medførte et behov for 
t rapper ved to af dørene, så igen måtte 
rodekassen konsulteres. Faktisk føltes 
projektet i denne fase en anelse ude af 
kontrol, m e n dette opi ldnede blot m o -
delbyggeren til at kaste sig u d i yderli
gere finurligheder. 

Lidt indre tning i pos tens øverste etage 
måtte der således til. En godt seks cm 
lang sporpult blev snedkereret i tyndt 
plastcard, malet og limet ind i kon
t ro l rummet s ammen med skrivebord, 
arkivskab og en nostalgisk, høj kakkel
ovn. Sidstnævnte blev fremstillet af en 
lille elektrolytkondensator, der først fik 
benene amputeret og derpå blev malet 
kulsort. Et par DSB trafikassistenter 
blev i samme opspænding dømt til evig 
tjeneste ved sporpulten. 

Udendørs har "arkitektens trøst" ef
terfølgende stille og roligt fået lov at 
brede sig på bygningens facader. Lidt 
forskelligt efterladt skrammel i form 
af en rusten olietønde og et par aflagte 
stilladsflager signalerer det "velordne

de rod", der tidligere var et kendetegn 
rund t omkr ing je rnbanen . 

Da der naturligvis skal kunne arbejdes 
døgnet r und t i posten, måtte der instal
leres noget passende belysning. Først 
fastlimedes en lille v a r m hvid lysdiode 
u n d e r taget og blev tilsluttet en passen
de formodstand. Dernæs t en udven
dig væglampe over læsserampen, hvor 
en til formålet hjemkøbt Viessmann 
LED-ud gave måtte udgå af kampen til 
fordel for en tilskåret gadelampe fra 
hedengangne Trendgigant. Førs tnævn
te lysstofarmatur viste sig noget skuf
fende at syne alt for voldsom i størrelse. 

Efter en sidste pat iner ing var byg
n ingen så færdig, som den nu en gang 
kunne blive, og alt i alt var det en gan
ske fornøjelig opgave at kitbashe den 
"sjældne post fra Heljan". Et, i mange 
modelfolks øjne ut idssvarende byg
gesæt kan således m e d lidt fantasi og 
kreativitet sagtens o m d a n n e s til no 
get, der er anvendeligt på mode lbanen 
i år 2018, og formentlig ender posten 
m e d at blive opstillet ved sporristen på 
Svenstrups maskindepot . 

Armsignaler og bomme i Bunde. Kilde: 
alte- modellbahnen.xobor. de 

Efterskrift: Undervejs i mit projekt blev 
jeg af "den gamle redaktør" gjort op
m æ r k s o m på, at blokposten opr inde
ligt var producere t af Heljan for tyske 
Revell og således k u n n e tænkes at have 
rødde r i dette firmas hjemegn, n æ r m e 
re betegnet Bunde no rd for Bielefeld. 

Efter lidt yderligere research faldt jeg 
ganske rigtigt over en række gamle 
fotos fra Bunde, der viser bygningens 
placering og dens l idenhed i gadebil
ledet. Samtidig er det ganske overra
skende, at Hel jan-model len faktisk er 
særdeles t ro m o d forbilledet, set i lyset 
af den "evindelige" krit ik af ældre m o 
delbygningers forkerte skalaforhold. I 
denne hobby opdager m a n således hele 
t iden noget nyt. Formålet m e d tårnet 
på bagsiden af bygningen er dog stadig 
uklart . 

Posten blev for øvrigt nedrevet om
kr ing 1990 i forbindelse med, at den 
nærl iggende baneoverskæring ved 
Bahnhofsstra(3e blev nedlagt , og vejen 
ført u n d e r sporene. O m r å d e t fremstår 
i dag således totalt forandret. 

Det originale „Stellwerk" i Bunde. Kil
de: alte-modellbahnen.xobor.de 

http://alte-modellbahnen.xobor.de


Verdens grimmeste bil -mo 

Tekst og foto Flemming Søeborg 

Selvom mange anser Citroen HY 
for at være en af de gr immeste 
biler, vil jeg holde på, at Chevro

let 3 T til fulde lever op til titlen. Bilen 
virker i mine øjne s o m om, at den er 
klasket s a m m e n af, hvad m a n n u kun
ne finde af gamle blikplader fra fabrik
kens skrotbunke - bortset fra hjulene, 
rattet og lygterne er der ikke mange 
buede former p å den bil, der er blot 
plader flikket s a m m e n på må og få - og 
t i lmed virker fronten som om, at den 
har fået en gevaldig én på s inkadusen 
- ja, jeg vil sammenl igne den m e d en 
boxer eller pekingeser, hvor snuden er 
trykket ind. 

Ikke desto m i n d r e var den en ret suc
cesfuld bil. Den kom til verden mid t 
under Anden Verdenskrig, og det kan 
måske nok til dels forklare dens ud
seende - det var først og fremmest 
en brugsbil, der skulle kunne noget -
så måtte æstet ikken k o m m e i anden 
række. Efter krigsafslutningen kunne 
Chevroleten også bruges til civile for
mål, og det er ne top i denne egenskab, 
at den skal omtales her. 

Artitec har neml ig kastet kærl igheden 
på denne bil og lavet en særdeles flot 
udgave af den - dels som lastvogn, 
dels som kranvogn. Jeg er ikke bekendt 

med, o m bil typen har været repræsen
teret i Danmark , m e n det k a n tænkes 
at den har været i H æ r e n s bestand. 
Ligeledes k u n n e den have passet ind i 
Zonens brogede skare af redningskøre
tøjer, m e n heller ikke her har jeg kun
net finde belæg for det. 
Det generer mig nu ikke - modellen, 
jeg har valgt, er fra et nederlandsk red-
ningsselskab (eller blot en mekaniker?), 
og modellen er bare så flot udført, at jeg 
kan bære over med dens aparte udseen
de. Den er forsynet med alle detaljer -

Den nye kranvogn - fyldt med flotte 
detaljer som de små betjeningshåndtag 

eller kæderne ved siden af 

disse er t i lmed hånddekoreret , og hele 
vognen er ydermere patineret og bærer 
præg af hverdagens hårde slid. På ladet 
er der værktøjskasser m.m., og under 
vognen er lige så flot udført, bl.a. m e d 
rusten lydpotte. Suverænt! I øvrigt laver 
Artitec også Chevroleten som skrottet 
model , og den udgave er måske endnu 
mere passende. . . Modellen fås også fra 
det franske firma REE Modéles. 

Artitec art. nr. Chevrolet 3 T kranvogn. 
Pris ca. kr. 275,-. 

Det er vel de færreste, som vil kalde 
denne bil elegant eller smuk... 

...til gengæld er den fyldt med grej og 
detaljer. 



Pwg som fransk togførervogn 

— - — D = T - J ' * 

Fabriksbiilede af togfører vognen fra 
Brawa. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

M ange kender de små, grønne 
togførervogne ("pakvogne") 
fra de tyske jernbaner ; de er 

lavet af mange producenter i årenes 
løb, m e n ingen af model lerne har den 
grad af detaljering, som Brawas nye 
HO-modeller af typen har. 

Enkelte af disse s tandardvogne P w g l 4 , 
der blev bygget i 7.000 eksemplarer, 
havnede efter Anden Verdenskrig i 
Frankrig, hvor de blev nymalet i violet-

Når man tager taget af åbenbares vog
nens indre - desværre er det nærmest 
usynligt gennem de små ruder. 

b r u n nuance og fik litra M. Model len 
viser den franske udgave, som den så 
ud i den tidlige epoke III (revideret den 
13. januar 1954). 

Vognen har, som alle Brawas modeller, 
masser af forudmonterede detaljer -
tynde håndbøjler, skarpt påtryk, ækvi-
librerede aksler - og dertil fint, møble
ret indre , som man k u n n e få lyst til at 
detaljere yderligere m e d fragtbreve, en 
stol, en togfører og andet inventar. Blot 
synd, at m a n stort set intet vil k u n n e se 
gennem de små ruder. 

SNCF type M med masser af detaljer 
og flot påtryk. 

Modellen k o m m e r i år tillige i klassi
ske, grønne udgaver fra K.P.E.V., DRG, 
DB og DR - hver m e d deres små for
skelle. Vognene havde i begyndelsen 
gennemgående løbebrædder og hånd
bøjler for personalet , m e n disse b ræd
der blev med tiden fjernet, angiveligt 
fordi de k u n n e bruges ved røveriske 
overfald m o d personalet . Ruderne i 
skydedørene blev også fjernet, og nogle 
vogne fik forstærkninger ved gavlene. 

Brawa art. nr. 49 409 SNCF togfører
vogn M. Pris ca. kr. 375,-. 

\ Flere nye figurer 

Siddende figurer fra NOCH - velegnede til busser, tog og 
sporvogne. 

Selvom der er lang tid til høsten, kan man godt bruge land
arbejderne fra NOCH. 

Af Flemming Søeborg 

NOCH sender den ene serie efter 
den anden ud af figurer; blandt 
de seneste har jeg plukket sætte

ne med høstarbejdere i klassiske positurer 
som frugtplukkere eller med høtyv. Der er 
seks figurer i sættet, hvortil hører lidt ekstra 
udstyr (kasser, kurve, hjulbør). Tidsmæs
sigt passer sættet bedst ind i et lidt ældre 

anlæg på grund af figurernes påklædning. 
Størrelsen er HO, men de findes også i N. 

Det andet sæt er mere universelt og kan 
bruges i flere sammenhænge. Det inde
holder 12 siddende figurer, og de er alle 
sammen amputerede på benene, således 
at de kan passe ind på sæderne i busser, 
sporvogne, jernbanevogne og andre steder, 
hvor pladsen er trang. Fælles for alle figu

rerne er endvidere, at de forestiller yngre 
mennesker i moderne klæder - t-shirts, 
kortærmede bluser, trøjer etc. - i opkvik
kende farver. Det gør dem tillige tydeligere 
gennem ruderne i køretøjerne. 

NOCH art. nr. 15 250 Siddende figurer. Pris 
ca. kr. 135,-. 
NOCH art. nr. 15 617 Landarbejdere. Pris 
ca. kr. 90,-. 



"Gummi-sporvogn" ved Føtex, Ringsted januar 2018. Foto 
Flemming Søeborg. 

Ved sjældne lejligheder kunne man i København se vogntog 
med to bivogne som herpå linie 3på Enghave Plads i 1968. 
Foto Leif Bang. 

Af Flemming Søeborg 

Selvom nogle heLlere så disse "mar
keds-køretøjer" sendt ad H. til eller 
i det mindste bortvist fra gader og 

stræder, florerer de vidt omkring - og i 
bedste velgående: de gummihjulsbase-
rede gågade- og markedstog. De er nok 
kommet for at blive, og så kan man væl
ge at se den anden vej - eller få det bed
ste ud af situationen og glæde sig over, 
at mindet o m "de rigtige tog" og spor
vogne på sin vis lever videre - o m end 
i stærkt romantiseret form. Det gælder 
sporvognen på billedet her, det gælder 
diverse andre fantasi fulde tivoli- og by
fest-tog, som tidligere vist her i bladet. 

Jeg blev på en måde glad over at se dette 
umage køretøj på en vintertrist forstads-
parkeringsplads i Ringsted: For det før
ste - hvem ville have troet, at sporvog
ne sådan kunne vinde indpas i en by, 
der aldrig har blot været i nærheden af 
sporvogne, indtil Sporvejsmuseet Skjol
denæsholm åbnede for 40 år siden? 

Og jeg blev også personligt berørt af at 
se "sporvognen" tilkoblet hele to bivog
ne - det skete yderst sjældent i Køben
havn, m e n jeg nåede at opleve det, når vi 
fra min skole ved Svanemøllen skulle på 
skoleudflugt til Zoologisk Have på Val
by Bakke: Så blev hele skolen stuvet ind 
i et passende antal sporvogne (med to 

bivogne), og så gik færden ad Østerbro
gade-Jagtvej-Falkoner Allé og Pile Allé, 
hvor vi blev gennet u d og gik resten af 
vejen til Zoo. 

Det var altid i de gamle vogne med åbne 
perroner, og for at sikre, at vi unger ikke 
faldt ud af sporvognene, blev der spændt 
en læderstrop foran åbningen. Sådan -
det var den tids "sikkerhedssele"! 

Og hvor var det herligt med turen gen
nem det forårsfriske København i spor
vogn - de tider k o m m e r nok aldrig igen. 
Billedet med linie 3 - det er en arran
geret tur for entusiaster - viser præcis, 
hvordan disse vogntog tog sig ud. 

I Tuborgvogne fra Mårklin 

Tekst Flemming Søeborg 

Ivinterens løb k o m Mårkl ins sæt 
me d to Tuborg-vogne i den mar 
kante Bernadot te-bemal ing på 

markedet . Det er flotte vogne, der pyn
ter på læssevejen eller i godstogene, og 
begge vogne er udstyret med den be
rømmelige Tuborg-paraply. Vognene 
har n u m r e n e Z B 9 9 6 0 3 og 6 0 8 og har 
begge hjemsted i Hellerup. De er ens, 
de er forsynet med bremseplatform, og 
påtrykkene er klare og skarpe. Farver
ne er også korrekte. Længde og aksel
afstand s t emmer overens med forbille
derne, m e n s pufferne virker underl igt 
små og forkortede. 

Modellerne hidrører fra hobby t råde, 
m e n er i b u n d e n stemplet m e d Mår
klins f irmanavn. Paraplyerne er lidt 
grove i det, hvilket undre r lidt - for i 
vore dage skulle sådanne detaljer ikke 
være svære at efterligne mere korrekt. 
Endvidere er spidsen på paraplyen og 
de forhøjede lister mel lem de enkelte 
sektioner lavet i gul farve, hvilket er 
ukorrekt - de var i guldfarve. 

Vognene har dog god vægt og løber 
fint. Der er lidt divergerende detaljer på 
vognsiderne i forhold til forbillederne, 
m e n det kan nok accepteres - g rund
model lerne er hobby t rådes IB-vogne. 
Sættet m e d de to vogne er vedlagt et fi-

Paraplyens spids har lige fået et strejf af 
en guldpen. Foto SoB. 



Glade gæster og bægersving til ølfesten 
- plaststøbningen har tre ekstra ølkrus. 
Foto SoB. 

gursæt me d seks s iddende figurer i "ty
rolerdragt" t re bænke og to borde. Det 
er selvfølgelig en sjov og pudsig med
gift, m e n egentlig lidt malplaceret, for 
de to vogne er entydigt h jemmehøren
de i epoke III (selvom der står "epoke 

En lignende vogn som Mdrklins model
ler, blot en smule kortere - ZB 99613fra 
Scandia 1942, maj 1957. Foto HBDS. 

IV" på emballagen). I epoke III havde 
ikke mange danskere hør t o m endsige 
oplevet en ægte, tysk oktoberfest med 
bayersk øl og "Lederhosen" - og da slet 
ikke her i landet. Det er et meget nyt 
fænomen hert i l lands, m e n det forlyder, 

Art. nr. 48 777 med de to vogne ZB 99 
603 og 608, epoke III. Foto SoB. 

at sættet har været meget efterspurgt, 
ikke minds t i Tyskland. 

Mårklin art. nr. 48 777 Sæt med to 
Tuborg-vogne og seks figurer i HO. Vris 
ca. kr. 680,-. 

I En vinvogn for alle 
Tekst og fotos Flemming Søeborg 

Mens det halter for mange m o 
deljernbanefirmaer i den 
nordlige del af Europa, synes 

det at gå bedre sydpå. I hvert fald er 
endnu et nyt firma ved årsskiftet dukket 
op på det spanske marked, Omnibus 
Models, og firmaets første model er en 
spansk vintankvogn med to ståltanke i 
skala 1:87. Det er en epoke II-model, og 
selvom modellen er ret enkel og uden 
de store "dikkedarer", udmærker den sig 
alligevel med detaljerne. 
De to tanke fra Sainz Rozas er monteret 
på en åben undervogn, hvor der er frit 
gennemsyn gennem vanger og tværdra
gere. Der er to spinkle lejdere til tankene, 
på pufferplanken er der vacuumslanger 
og to meget fine sikkerhedskæder i hver 
ende, og pufferne er tilmed fjedrende. 
Den ene aksel er ækvilibreret ophængt , 
og på akselboksen kan man tydeligt se 
fabriksnavnet. Den eneste manko ved 
vognen er, at fabrikspladen er trykt m e 

get utydeligt - den burde have været 
fremstillet som ætset løsdel eller i det 
mindste have været trykt langt bedre, 
som også trykfilmen fra Omnibus Mo
dels viser. 

O m modellen nogensinde har været 
nord for Pyrenæerne, er vel tvivlsomt -
Frankrig producerer j o selv vin - men 
på modeljernbanen kan alt lade sig gøre. 
Vinvognen har alligevel vundet indpas 
på min lille bane, for Skjold Burne fik 
jo sin kendteste vin - den m e d tyren -
fra netop Spanien, og dengang selvføl
gelig med tog. Langt op i 1990'erne fik 
Svendborg Vinkompagni bragt (fran
ske) vintankvogne op til virksomheden 
med vognbjørne nede fra Svendborgs 
Godsbanegård - en gebrækkelig tur ad 
de kraftige stigninger på byens gader og 
veje. 

"Omnibus" er latin og k o m m e r af o m -
nes (alt, alle), i dativ omnibus , så det er 
altså en model for alle. Indtil videre har 
Omnibus Models kun udsendt denne 
ene type i flere varianter, men forhå

bentlig k o m m e r der flere modeller med 
tiden. Bemærk, at vognen er i "normal" 
HO-størrelse og altså ikke i tillempet 
bredsporsskala, så den kan umiddelbart 
indsættes på HO-anlæg. 

Omnibus Models art. nr. 45 103 R.N. 
vintankvogn. Pris ca. kr. 265,-. 

Selv akselboksene har indstøbt firmanav
net - en flot detalje. 

Fabrikspladen 'Beasain 1943' er knapt så 
fint trykt, som de øvrige detaljerer udført. 

Vinvognen fra Omnibus Models har 
flot påtryk på de to tanke. 

Nærbillede af pufferplanken med 
vacuumslange og koblingskæder. Sådan burde "Besain-emblemet" have set ud. 



Railpro-vogn fra Roco 

Meget flotte 'granitsten' af plastic... Railpro-vognen lyser op med den blå farve. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

Roco ha r u d s e n d t en mode l af 
den hoLlandske ballastvogn 
type Fccpps. Vognen er blå med 

orange påskrift og benyt tes r und t om 
i Europa ved de omfa t tende anlægsar
bejder ved j e r n b a n e r n e i disse år. Ty
pen ha r også været i D a n m a r k , i hvert 
fald k u n n e lange s t a m m e r af disse 
særprægede vogne ses ved nedlæggel
sen af Københavns Godsbanegå rd for 
en del år s iden. 

Model len gengiver forbilledet fint. 
Vogntypen ligner i mode l et stykke 
simpelt legetøj eller en formindsket 
LGB-model (undskyld til LGB-køre-
re!), m e n den skulle være korrekt nok. 

Påtrykkene står rent og klart , og de for
skellige håndgreb, lejdere m.v. er fine 
og spinkle - og alligevel robuste, da de 
er støbt i delrin. 

Der er ingen løsdele at monte re , bort
set fra to håndbøjler - m e n desværre 

betyder den helt åbne kons t rukt ion 
af unde rvognen , at koblingsfjederen i 
den ene side ligger helt frit og er synlig. 

Vognen har et læs af granit-ballast -
det er en plaststøbning, m e n særdeles 
overbevisende lavet. 

Roco art. nr. 76 849 NS Railpro-vogn, 
epoke VI. Pris ca. kr. 225,-. 

Findes også som seksvognssæt 75 959 i 
patineret udgave til knapt kr. 2.700,-

I Genanvendelse af gamle skinner 

Bomanlæg med skinnestykker ved 
Knarreborg på Assensbanen, juli 2006. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

Der er vel snart ikke det formål, 
m a n ikke kan anvende gamle 
je rnbaneskinner til - således 

bruges skinner til flagstangsholdere, 

Autoværn ved Lillebæltsbroen ved det 
tidligere trinbræt 'Broen' i 2010. 

hegnspæle, låger, læsseprofiler, fasthol
delse af per ronkante r og læsseramper, 
afskærmning af lysmaster, nivellerings-
pæle for spor, sågar kunstværker kan 
skinnerne bruges til - jeg selv har et par 
sk innes tumper på få cent imeters tyk-

Mange år efter, at Amagerbanen blev 
nedlagt, ser man stadig rester i form af 
hegnsstolper af skinner, herpå Amager 
Landevej maj 2010. 

kelse, der gør det ud for dørs toppere , så 
anvendelsesmåderne er ubegrænsede . 
Jeg har samlet en lille billedkavalkade, 
der viser et beskedent udpluk af skin
ner m e d "et nyt liv" - der er massevis 
af andre eksempler r und t om i verden. 



Nedrammet hegnsstolpe på Gelsted Holder til bl.a. vandslanger på Frederi-
station, den 29. september 2008. cia gamle banegård i 2010. 

Ledstolpe mellem S-banen og Nærum- Afværgestolper rundt om en lysmast, 
banen i Jægersborg, august 2009. Odense Godsbanegård 1997. 

Nedrammede skinner til afgrænsning af Fritrumsprofil af gamle skinner, Oden-
læssevej. Odense 1. maj 2010. se 1. maj 2010. 

Installationer af gamle skinner erindrer Også en genanvendelse af gamle skinner 
om havnebanen på Islands Brygge - XTG-skinnetransportvogn med tvær-
2009. skinner, her i Fredericia, april 2010. 

Rampe med skinneforstærkninger, 
Odense 1. maj 2010. 

Rampen på Kauslunde trinbræt er arme
ret med gamle skinner 23. oktober 2008. 

Nærbillede af XTG-skinnetransport-
vognen medpåsvejsede tværskinner. 



Portalen til haveforeningen ved Fruens Bøge er lavet af 
skinner fra 1880'erne, herset i juli 2006. 

I De første todækkerbusser 

En af de første DSB-todækkere, nr. 304 Leyland PDII på Lyshøjgårdsvej i Valby 
1950. Arkiv Jens Birch. 

Af Jens Birch ser m e d persontrai ler tilkoblet, m e n nu 
var m a n begyndt at interessere sig for 

Efter besættelsen fik den intensivt busser m e d større kapacitet end sæd-
trafikerede DSB-rute København vanligt. I 1 9 4 7 anskaffede m a n derfor 
(Valby)-Greve-Køge todækker- den første i en række af store sætte-

busser. Hidtil havde man anvendt bus- vognsbusser, kaldet "Røde Orm". 

Leyland-bussen nr. 304 ved rutebils-
værkstedet i Valby. Arkiv Jens Birch 
1950. 

I 1949 begyndte m a n også at anskaffe 
todækkerbusser . Det var todækkerbus
ser af samtidig britisk type - med åben 
bagperron , hvorpå t rappen også var 
placeret. Billettering var m e d vandren
de konduktør , chaufføren var placeret i 



et selvstændigt førerrum i en "halfcab" 
til højre for motoren . 

I februar-marts 1949 modtog man de 
første to af de i alt fire, m a n har anvendt. 

Den første var en Daimler C V D 6 med 
karrosseri fra britiske Charles H. Roe Ltd. 
i Leeds, med 56 siddepladser (DSB nr. 
202). Den anden var en Guy med karros
seri fra britiske Northern Counties Mo
tor and Engineering Company i Wigan, 
ligeledes med 56 siddepladser (DSB nr. 
201). I juni 1950 modtog DSB endnu en. 
Denne gang en Leyland OPD2/1 , igen 
med 56 siddepladser (DSB nr. 304), og i 
maj 1954 kom den, som skulle blive den 
sidste. Det var en Guy med karrosseri fra 
britiske Northern Counties Motor and 
Engineering Company i Wigan. Som de 
andre havde den også 56 siddepladser 
(DSB nr. 440). 

I begyndelsen foretrak passagererne 
at sidde på 1. sal, m e n snart derefter 
begyndte passagererne at foretrække 

stueetagen. Årsagen var søsyge - bus 
serne gyngede meget, hvilket især kun
n e m æ r k e s på 1. sal. 

Busserne gik successivt ud af drift i åre
n e fra 1958 til 1964. Herefter blev de 
solgt. Tre af dem kom ud at køre igen. 
Den ældste af Guy-busserne blev af
meldt i september 1959 og derefter 
solgt og opstillet s o m skur på Blus-
højvej i Hvidovre. Daimler-bussen blev 
solgt til den nu ophør te Villabyernes 
Bio i Gentofte, der anvendte den til at 
køre biografgæster ind fra Bagsværd. 

Leyland-bussen og den nyeste af 
Guy-busserne blev i 1964 solgt til Ma
ribo Turistforening, hvor de skulle an 
vendes til sightseeingkørsel på Lolland, 
nærmere bestemt en t rekantrute m e d 
veterantog Mar ibo-Bandholm, d a m p 
skibet S/S Skjælskør Bandholm-Saks
købing og veteranbus Sakskøbing-Ma
ribo og omvendt . 

Mar ibo Turistforening hentede dog i 

1965 en O p e n Top-to dækkerbus i Eng
land. Det var en Guy årgang 1945 med 
karrosseri fra britiske N o r t h e r n Coun
ties Motor and Engineer ing Com
pany. Den var oprindeligt leveret til 
Southdown Moto r Services i Sussex, og 
var her også blevet ombygget til åben
top i 1959, inden den k o m til D a n m a r k 
i 1965. 

Maribo Turistforening solgte Guy'en i 
1965 til Thisted Turistforening, hvorfra 
den senere kom til rederiet Lindinger 
A/S, der anvendte den til sightseeing
kørsel p å Rømø, i forbindelse m e d de
res Rømø-Sild-færge. Bussen b rænd te 
i 1980. 

Trekantkørslen p å Lolland varede til 
og med 1970, hvorefter ru ten indstil
ledes. Leyland-bussen kom derefter til 
Aalholm Automobi lmuseum, hvor den 
blev opstillet som blikfang u d e n for 
museets indgang. I 1993 tilbagekøbte 
DSB den, og den er n u opbevaret af 
Danmarks Je rnbanemuseum i Odense 
(uden offentlig adgang). 

Det indre af Daimler-bussen med 
DOMI-importørens skilt, 1948. Foto 
Jan Walter. 

Flere Daimler-busser ved færgen i Kor
sør i 1948. Øjensynligt skulle busserne 
også præsenteres i andre lande. Foto 
Jan Walter. 

Og her er så resultatet - en af de første 
DSB-todækkere ved Valby station, 
1949. Dette er dog en model fra Guy. 
Foto Jan Walter. 



Hverdagen med todækkerne i drift, her ved Valby Station ca. 
1950. Foto Valby Lokalhistoriske Selskab. Arkiv JSN. 

I Et lille efterspil 
Af Flemming Søeborg 

Efter udranger ingen af 'første-ge
nerat ions ' - to dækkerne blev der 
ret stille o m k r i n g dem, men i 

1964 dukkede et eksemplar af den ny
ere generat ion op i København, hvor 
RM 1804 (RM = Routemaster) fra 
London Transpor t korte demonst ra t i -
onsture i byen. 

Selvom d e n n e todækker faldt godt ind 
i bybilledet, blev der ingen bukser af 
det skind, og København fortsatte med 
at anskaffe enetages busser til erstat
ning af sporvognene. 

I 1970 mente Københavns Sporveje, 

Biissing dobbeltdækker fra Stockholms Lokaltrafikk i drift på 
linie 14, her set på GI. Kongevej på Frederiksberg cirka 1970. 
Foto Leif Bang. 

Allerede i 1950 var der atter britisk festival i København, 
hvor flere todækkere var udstillet, bl.a. herpå Jarmers Plads. 
Foto Jan Walter. 

ikke kunne k o m m e så hurt igt ned ad 
t rappen som ønskeligt. 

LTRM1804 London-dobbeltdækker ved 
Den engelske Kirke på Langelinie i forbin
delse med endnu et britisk salgsfremstød 
den 26. september 1964. Foto Leif Bang. 

Den bevarede DSB-todækker var ude at køre en tur i 2001 
på Danmarks Jernbanemuseum.Foto Flemming Søeborg. 

at det atter var tid til at afprøve to 
dækkerne i byen, og to model ler fra 
Stockholms Lokaltrafik k o m på prøve 
pa linie 14, der var en ret ' tung ' linie 
m e d mange passagerer - og ingen lave 
broer. 

D e n ene var en Bussing-model , d e n 
anden var fra Scania-Vabis, og begge 
var mørke røde og meget m o d e r n e i 
forhold til de britiske modeller. 

Heller ikke de svenske todækkere for
måede at overbevise beslutningsta
gerne om, at der skulle todækkere på 
gaderne i København, og medvi rkende 
herti l var nok, at s toppestedsopholde-
ne tog betydeligt længere tid, da m a n 



Todækkere på skinner 

Ålholm Slot med to engelske dobbelt
dækkere, samt KS-sporvognene 267 og 
1308. Den røde bus samt sporvognene 
er bevaret. Foto Leif Bang 

11899 indførte man elektriske, toetages 
sporvogne på Frederiksberg og et par 
år senere også i København. Foto KS 
arkiv. 

12000 blev den toetages Co 10498 
luftet ved flere ture på Danmarks Jern
banemuseum, en rystende oplevelse. 
Vognen er nemlig ikke affjedret. Foto 
Flemming Søeborg. 

Af Flemming Søeborg 

Iøvrigt har der længe før, at den kol
lektive trafik blev baseret på gummi
hjul og forbrændingsmotorer, været 

kørt med todækkervogne. Sporvejene 
i København, der åbnede i 1863, kørte 
lige fra begyndelsen med todækkervog
ne m e d to heste, og ved elektrificeringen 
omkring år 1900 blev der anskaffet et 
større antal elektriske, toetages motor
vogne, mens mange af hestesporvogne
ne blev ombygget til elektriske bivogne, 
således at man kunne opleve vogntog 
med to toetages sporvogne. København 
var i øvrigt den eneste by i Norden med 
toetages sporvogne. De sidste blev ud
rangeret i 1933. 

Ved det Sjællandske Jer nb ane-Selskab 
indsatte man fra 1868 toetages vogne, 
mest beregnet på lokaltrafikken til og . 
fra Klampenborg, m e n også på andre 
s t rækninger omkr ing København, 
vogne, der var alt andet end populære 

hos de rejsende: Kupeerne i "stuetagen" 
var lave, knebne og uden varme, lys og 
affjedring, m e n m e d "magelige" t ræsæ
der, og hvis m a n k æ m p e d e sig op ad 
de stejle stiger til 1. salen, k u n n e m a n 
nyde det lavloftede r u m m e d bekvem
m e t ræbænk e og ruder, der næs ten ikke 
k u n n e åbnes. Det er altså i år 150 år si
den, at de første todækkervogne k o m 
på je rnbanesk innerne herhjemme. 

I 1989 prøvekørte DSB et fransk, to 
etages tog på Kystbanen, m e n uden at 
det medførte indkøb af nyt materiel . 
Senere i 1990erne lejede DSB nogle 
vogne fra De schweiziske Forbundsba-
ner (SBB-CFF-FFS) og indsatte dem på 
s t rækningen Køb en havn-Fredericia. 
På g rund af manglende kompatibili tet 
mel lem ellokomotiv og styrevogn måt
te togene køres med to EA-lokomoti-
ver, et i hver ende, hvilket n o k var lidt 
uøkonomisk og spild af god trækkraft. 

Vognene var - pga. det lavere, schwei

ziske fritrumsprofil - heller ikke be
hagelige på øverste etage, d a m a n ikke 
kunne sidde opret u d m o d vinduet 
- taget k r u m m e d e for meget . Til gen
gæld var der magelige loungegrupper 
ved vognenderne . 

Først, da DSB lejede tyske vogne hos sel
skabet Porterbrook, fandt m a n velegnede 
vogne til brug på specielt de sjællandske 
pendlerstrækninger syd- og vestpå, og 
vognene ejes nu af DSB. En af de største 
anker er dog, at de stadig trækkes/skub-
bes af larmende og forurenende ME-lo
komotiver, og der er længe til udskift
ning af disse forældede maskiner. 

I øvrigt havde de populære nattog også 
toetages sovevogne de sidste år, de kørte. 
I år er der altså flere jubilæer at marke
re i forbindelse med todækkere - 155 år 
for toetages sporvogne, 150 år for toeta
ges jernbanevogne, 85 år for udrange
ringen af de toetages sporvogne og 70 år 
for præsentat ionen af todækkerbusser. 



Todækkertoget IC 2000 med schweiziske vogne suser i fuld fart Særtog med styrevogn ABs 7904 bagest forlader Odense den 
gennem Odense den 5 . oktober 1999. Foto Flemming Søeborg. 23. maj 2008. Foto Flemming Søeborg. 

I Todækker i model 

Udgangspunktet for ommalingen er 
denne todækkerbus i HO fra aet span
skefirma EKO. Foto SoB. 

Tekst og fotos Flemming Søeborg 

Hvis m a n vil have en dansk to-
dækkerbus i HO-model, er der 
vist ikke meget at hente i han

delen. Enten er model lerne i ganske 
afvigende skalaforhold - 1:43,5, 1:50, 
1:76 eller større eller m i n d r e - og m e 
get ofte er det blot souvenirmodel ler 
uden større brugbarhed. Jeg er k u n 
stødt på én HO-model, som ikke er helt 
korrekt, m e n dog acceptabel. 

Det er den relativt grove og forenkle
de mode l fra det spanske firma EKO, 
der er be rømt - nogle vil sige berygtet 
- for særdeles billige, m e n interessante 
bilmodeller. EKO har således lavet den
ne britiske todækker, som gengiver en 
vogn til højrekørsel med indstignings-
partiet i den "rigtige" side. Til gengæld 
er førerpladsen placeret "forkert" i for
hold til de danske forbilleder. Så det 
må m a n acceptere - eller kaste sig ud 
i en udsigtsløs ombygning. Bussen er 

Todækkeren kan nemt skilles ad, men 
pas på, at rudeindsatserne ikke knæk
ker ved processen. Indretningen består 
af sæderækker og en trappe. 

også for kort eller har for få s idevindu
er, m e n da der fandtes flere forskellige 
udgaver af todækkerne , gør det ikke så 
meget. 

Det værste - set fra m i n side - er den 
grove udførelse, hvor bussen har en 
stor, g r im spalte midtpå, da den er 
støbt i to halvdele uden den store ak
kuratesse. Det er nærmes t umul igt at 
gøre noget ved det, for karosseridelene 
skal males, m e n s bussen er skilt ad. Når 
bussen er samlet, vil det kræve særdeles 
meget afmaskning, hvis m a n vil spartle 
spalten u d og male bussen derefter. 

Jeg må leve m e d spalten - som er søgt 
camoufleret på billederne. Påskrifter, 
"mavebælter", nummerp lade r og lini
e n u m m e r er fremstillet af Jørgen Røn, 
Skilteskoven, som atter har lavet første
klasses arbejde m e d de korrekte typer. 
Som det ses, kør te todækkeren uhjæl
peligt fast i påskens snestorm, m e n er 
siden t rukket fri. 

Nu er todækkeren ommalet i de typiske 
DSB-farver og forsynet med 'mavebæl
te', DSB-mærke og destinationsskilt, 
linienummer m.v. - men bussen er kørt 
fast i sneen. 

Todækkeren er forladt af mand og mus 
et sted på Gammel Køge Landevej, 
hvor der dengang var mere åbent land. 

EKO art. Nr. 2.110 Autobus dos Pisos. 
1:88. Pris under kr. 100,-. 



I 
i l istorisk udflugt med Danm 
Jernbanemuseu 

Damplokomotiv K 563 
Foto Asger Christiansen. 

Lørdag den 9. j un i har D a n m a r k s 
Je rnbanemuseum en veteran-
togstur fra Langå til Struer m e d 

damplokomotivet K 563 fra 1899 m e d 
udgangspunkt i de første jysk-fyn
ske baner Århus-Randers fra 1862 og 
Langå-Struer fra 1863-65. Undervejs 
kan vi mindes brugen af je rnbaner u n 
der krigen i 1864, t i lslutning af privat
baner til hovedbanenet te t og se, hvor 
lidt der er tilbage for j e rnbanearkæolo
ger i tidligere je rnbanecent re som Vi

borg, Skive og til dels Struer. Der arbej
des på livestreaming fra lokomotivets 
førerhus. 

Museumsdirektør Steen Ousager for
tæller om je rnbanens udvikling og den 
politiske historie m e d udgangspunkt i 
det, vi ser undervejs . Det er p lanen at 
holde i Rødkærsbro , Viborg, Skive og 
måske yderligere et sted, foruden na
turligvis i Struer. Efter besøget stiger vi 
på toget igen og kører retur til Langå. 

D u kan købe drikkevarer m.m. o m 
bord, men det er nok en god ide at have 
madpakke eller frokostkurv med . 

Turen varer ca. 6 t imer med afgang fra 
Langå Station omkr ing kl. 9.30 lørdag 
den 9. juni . Vi regner med at have pau
se i Struer kl. 11.30-13.00. Vi er re tur i 
Langå ca. kl. 15.30. Billetter købes via 
Billet.dk. De præcise afgangstider skal 
tjekkes på www.jernbanemuseet .dk in
den arrangementet . 

K 563 med lille udflugtstog på en jys 
sidebane. Foto Asger Christiansen 

http://Billet.dk
http://www.jernbanemuseet.dk


I MaK-lokomotiverne på vej 

Af Flemming Søeborg 

Selvom Heljan for et par år s iden 
a n n o n c e r e d e , at f i rmae t ikke 
længere ville lave mode l l e r til 

det danske m a r k e d , viste det sig hel
digvis, at bes lu tn ingen godt k u n n e 
laves o m - og sidste år fik vi de læn
ge ven tede Lynetter. Det er flotte og 
ef terspurgte model ler , og snar t sker 
der mere på m a r k e d e t - n u er de t dog 
RC Kongen , der s tår for d e n næs te 
nyhed, MaK- lokomot ive t - eller ret
tere l okomot ive rne , for der k o m m e r 
hele fire va r ian te r : LJ M 33 "Jumbo", 

H F H J M 9, ØSJS M 10 og H P 13. De t 
er fo rmoden t l i g model le r , der vil bl i 
ve rift o m , da der ellers ikke er ret 
mege t t rækkraf t til p r i v a t b a n e r n e på 
m a r k e d e t . 

Set u d fra mode l togsen tus i a s t ens pe r 
spekt iv er det dejligt, at de r er så s tor 
s p r e d n i n g i u d b u d d e t - forbi l lederne 
s t a m m e r fra Vendsyssel , N o r d - og 
Østs jæl land samt Lol land - så m a n g e 
vil k u n n e finde deres favor i tmodel . 
Hid t i l ha r vi en ten må t t e affinde os 
m e d en t emmel ig bedage t P iko -ud -
gave af GDS L 1 eller o m m a l e d e var i 

an te r af f.eks. Rocos V 65, hvis vi ville 
have en m o d e l af disse m a r k a n t e og 
relativt m o d e r n e pr iva tbane-d iese l 
lokomot iver . De t ider er snar t forbi. 

H v o r n å r m o d e l l e r n e u d k o m m e r , er 
det dog for t idl igt at ud ta le sig o m -
og vejr og v ind og m a n g e a n d r e for
ho ld k a n væl te t i d sp lane rne , så jeg 
vil blot love, at m o d e l l e r n e vil blive 
g r u n d i g t gennemgåe t , når de d u k k e r 
op i løbet af året. H e r er en forsmag 
på m o d e l l e r n e - dels Heljans t egn in 
ger, dels enkel te b i l leder af mask ine r 
ne i deres dr i f t sper iode . 



HP 13 med lille persontog i Hirtshals. 'JumboLJ M 33 på den nye banegård M 9 i Hundested den 9. august 1978. 
Foto Hans Gerner Christiansen. i Nykøbing F. den 14. maj 1963. Foto Foto HBDS. 

Holger B.D. Sørensen. 



Tålmodighed-eller held? 
Af H e m m i n g Søeborg 

At m a n skal være tålmodig, når 
man vil fotografere tog, ved vel 
de fleste - ofte står man i hele og 

halve t imer og venter på, at der skal duk
ke noget op, og så er det måske bare et 
IC3 eller Desiro-tog, der suser forbi, og 
hvor interessant er det så lige -
selvom disse tog o m nogle år 
nok bliver erstattet af andre, og 
vi så vil savne dem. 

Leif Bang var meget heldig, da 
han tog dette billede. Lidt af et 
scoop er det - det viser nemlig 
den først og den sidst anskaf
fede ledvogn hos Københavns 
Sporveje - nr. 801 fra 1960 og 
900 fra 1968. Det var ikke plan
lagt, det var nærmest et tilfælde, 
fortæEer Leif o m baggrunden 
for biUedet. 

sat i drift den 27. februar 1968 på linie 5, 
mens linie 6 blev nedlagt som sporvogn-
slinie den 27. april 1969, så det er altså in
denfor et kort t idsrum, at det kunne lade 
sig gøre at tage dette billede. 

Som det også ses, har begge ledvogne den 
gule bemaling uden gråt skørt ogmavebæl-

vognkasse med grønne fartstriber, formo
dentlig efter tyskinspiration. Det brøds kø
benhavnerne sig ikke om, og efter kort tid 
fik 801 den rigtige gul/grå bemaling, indtil 
den fik den viste sparebemaling - med det 
markante "overskæg", KS-bomærket med 
vinger. Så vidt vides eksisterer begge vogne 
fortsat i Alexandria. 

I 

Den første og den sidste ledvogn på Ålholm 
Plads. Foto Leif Bang. 

Billedet er taget på Ålholm Plads, enten i 
1968 eller 1969. Nr. 900 blev nemlig først 

te, som Dusseldorferne efterhånden fik Nr. 
801 havde ved indsættelsen cremefarvet 

Rettelse 

I 
sidste n u m m e r var der en fejl 
i bi l ledteksten på side 34, ne 
derst til højre. 

Billedet er optaget af John Schøler 
Nielsen og ikke af Leif Bang. 

John fortæller endvidere , at bil
ledet er taget d e n 17. april 1975 
i forbindelse m e d indvielsen af 
Je rnbanemusee t . Spor og bane r 
beklager den forkerte angivelse. 

I Cykling på Kalvehavebanen 
Af Flemming Søeborg 

T e s p e r M a n n , der har udgivet en række 
I skrifter o m forskellige je rnbanemæssige 
I forhold, har udsendt et lille hæfte o m en 

cykeltur p å Kalvehavebanen. Idéen er god, 
og hæftet fortæller i kor te t ræk o m banen og 
de stationer, m a n passerer på tu ren fra Mas
nedsund til Kalvehave. 

Hæftet er illustreret m e d en række ældre og 
nyere billeder af svingende kvalitet. Mange af 

de ældre er temmelig små, og de nye er alt for 
mørke. Det irriterer denne anmelder, at der 
tillige er flere sproglige fejl - det hedder for 
eksempel ikke "sporerne", når talen er o m spor 
i bestemt flertal, m e n "sporene" - sporer er 
noget ganske andet . Hæftet er i A5-størrelse 
i solid udførelse og derfor velegnet til at med 
bringe p å en cykeltur til sommer. 

Jesper Mann: Kalvehavebanen på cykel. 40 si
der. www.hrmann.dk. ISBN 978-87-93 656-00-
0. Pris ca. kr. 140,-. 

m 
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Forsiden af hæftet. 

I 

Plankeværk ved trælastfirmaet Baagøe og Riber, Svendborg juni 2010. Foto Flemming Søeborg. 

http://www.hrmann.dk


N Y T S Æ R H Æ F T E F R A S P O R O G B A N E R 

H E L J A N 
Små huse til en stor hobby 

L æ s d e n s p æ n d e n d e h i s t o r i e o m H E L J A N s 

d a n s k e o g s v e n s k e m o d e l h u s e . M a s s e r af hidtil 

u k e n d t m a t e r i a l e o m f a b r i k k e n o g m o d e l l e r n e . 

H æ f t e t e r p å 5 6 s ide r , A 4 - f o r m a t , 

c a . 1 7 5 i l lus t ra t ioner , k o m p l e t m o d e l l i s t e . 

H e n t h æ f t e t h o s d in h o b b y f o r h a n d l e r , 

i e n b a n e g å r d s k i o s k e l le r b l a d h a n d e l . 

ER DU TILTOG? 
D. små hus. i ptai« '™ d« danke (tm» HELJAN har rens* ewr»™ in*. 
«r.tw«aid.«rligdel afar rigtig™,** jamb.™ M samlaal 
cgsa J.t o. ar̂ UaJl« « >«« *™6< O!-*««"«*- E" "'"« 

HELJAN 
Små huse til en 

STOR HOBBY 
PORTRÆT AF EN VIRKSOMHED 1 9 5 6 - 2 0 1 8 

indtil globaliseringen sattt ind 

lELjrVMbegyf.dteiwtøWwosP*«**«*''*«1« .„ 
t fir i <j» sin. hajt sptdatiMra*prothfcttr 

Med tutte* NOfdfyi 
position pi modetøj 

fattende »foduklion af husbyggt 

•nitige tncdelhuse og deres forbiUe* 

/ 

Har du ingen forhandler i nærheden, kan du bestille hæftet her: 

bestilling@sporogbaner.dk 

mailto:bestilling@sporogbaner.dk

