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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Så er der atter en brugt sommer billigt  til salg. Vi 
nærmer os 1 årsdagen for starten af de store 
forandringer i klubben. Aktivitetsniveauet har 
været fantastisk højt, og vi har til fulde nået alle 
vores mål.  
På klubbens PC er der lagt en særudgave af 
Mosebanen. Den indeholder alle "Klubnyt " fra 
01.03. 2011 til 01.03. 2013. Her kan man blandt 
andet få en ide om det enorme arbejde, der 
blevet udført af klubbens medlemmer, siden 
07.10. 2012.  
Grundet omstændighederne blev der sidste år 
ikke nogen deltagelse fra vores side i den årlige 
ȱ"ÅÂÏÅÒÄÁÇȱ i Karlemoseparken. Derfor var det 
særligt vigtigt for os i år, at kunne vise hvad vi 
havde begået, siden sidst - Læs mere inde i 
bladet.  
Da, det ikke lykkedes os at få dispensation fra 
reglen om, at formand og kasserer skal bo i 
Karlemoseparken, måtte vi have en 
ekstraordinær generalforsamling til at få orden 
på forholdene ɀ læs mere under "klubnyt ".  
Med dette nummer af Mosebanen, nr. 48, er det 
10. udgave, der har passeret mit skrivebord. Jeg 
synes stadig, det er spændende at lave bladet, og 
jeg er altid bekymret for ikke at have stof nok og 
blive forsinket ɀ alt er som det skal være!! 
Historien om vores hjemmeside er efterhånden 
ved at udvikle sig til en vaskægte gyser. Trods 
ihærdige forsøg er det ikke lykkes os at få vores 
domænenavn flyttet fra Martin og over i 
klubbens navn. Vi har nu opsagt vores 
domænenavn og vil oprette et nyt i klubbens 
navn. 
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FForsidefoto.: F 446 fra F 2010 er nu endelig 
kommet, og jeg tror ikke, der tidligere har været 
ÅÎ ÍÅÒÅ ÔÕÒÂÕÌÅÎÔ ȱÆĜÄÓÅÌȱ É ÄÅÎ ÄÁÎÓËÅ 
modeltogbranche. Nu er den her - om den har 
været ventetiden værd, afsløres inde i bladet.  
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TTaaggeerr   ddee  sstt rr øømm  ppåå  ooss??  

HH ii sstt oorr ii eenn  oomm  ssppoorr sskk ii ff tt eerr   ddeerr   sskk ii ff tt eeddee  ssppoorr   ɀɀ  øøhhhh,,  ppooll aarr ii tt eett !!  

  
I KMK har vi igennem de 12 år, vi har eksisteret, 
ÇÊÏÒÔ ÓÔÏÒ ÁÎÖÅÎÄÅÌÓÅ ÁÆ 4ÉÌÌÉÇȭÓ %ÌÉÔÅ ÓÐÏÒ É ÃÏÄÅ 
83. Det er ikke det eneste mærke, vi anvender. 
Af andre kan nævnes Peco, Roco og Shinohara 
spor ɀ alt sammen i code 83. Vi har indført, at 
code 100 spor kan anvendes på skjulte stationer 
og strækninger (som en ekstra mulighed), men 
indtil videre er der ikke planlagt noget spor i 
code 100. Tillig-sporet er meget anvendeligt til 
lidt større anlæg, som klubanlæg jo ofte er, da 

der er et ret stort udvalg af skifter, halve og hele 
ȱ%ÎÇÌåÎÄÅÒÅȱ, dog er kurveskifterne præget af, 
at skarpeste kurve i skiftet har meget små radier. 
Det er selvfølgelig smart nok til små anlæg ɀ vi 
mangler bare nogle med ca. 1000 mm som 
mindste radius. Hvem ved, måske det kommer 
en dag. Generelt må man sige, at code 83 spor er 
finere og mere naturtro end code 100 spor, til 
gengæld er det også noget mere følsomt og skal 
håndteres mere forsigtigt, når det lægges m.m.  

 
Et lidt ældre billede af Hr. Andersen (2009) viser den ilde berørte herre i gang med at være huslig!!!! For 
renlighed er ikke bare en god ting på en modelbane ɀ det er en uomgængelig nødvendighed, hvis man ønsker 
en ÐÒÏÂÌÅÍÆÒÉ ËĜÒÓÅÌȢ $ÅÔÔÅ ÕÎÄÅÒÈÏÌÄÅÎÄÅ ÆÏÔÏ ÖÉÓÅÒ ÏÇÓâ ÅÎ ÇÁÎÓËÅ ÐåÎ ȱÓÊÁÔȱ ÁÆ ÄÅ ÏÍÔÁÌÔÅ 4ÉÌÌÉÇ ÓËÉÆÔÅÒȢ 
 
En følge af at bygge et modelbaneanlæg i de 
størrelser vi gør, er, at man med usvigelig 
sikkerhed støder på de svagheder og fejl, som 
spormateriellet nu en gang besidder ɀ det er der 
jo ikke noget underligt i . Blot må man lære af de 
små stød, som verdenen giver! En af de 
erfaringer vi har gjort er, når et lokomotiv eller 
vogne passerer tungeområdet i et skifte (alle 
skifter er electrofrog og dermed også polariseret 

efter tungernes stilling), kan der i uheldige 
tilfælde opstå en kortslutning forårsaget af en 
hjulskive, der rører den fraliggende tunge. 
Denne er jo polariseret fra hjertestykket, der har 
sin polaritet fra den tilliggende skinne, og denne 
er af modsat polaritet ɀ det er da nemt at forstå, 
ikke? Nåh men så tager vi lige en bette skitse af 
polariseringen på de ældre Tillig skifter. (Det er 
heldigvis sådan at Tillig for 3 ɀ 4 år siden ændrede 



den elektriske kobling i deres skifter!). Med lidt 
pædagogiske farver viser den bedre end mit ævl, 
hvorledes forholdene og hvor faren for 
kortslutning er i de gamle skifter!!  
 

 
Eksempel på polariteten i de gamle Tillig-skifter 
 
Som tidligere nævnt har vi en ganske pæn 
mængde af ældre Tillig -skifter. De skifter, der er 
lagt, er der umiddelbart ingen planer om at gøre 
noget ved, enhver kan vel med lethed forestille 
sig det enorme arbejde, det ville være ɀ for ikke 
at tale om de defekter man kan nå at forårsage 
under arbejdet. Så niks pille - med mindre et 
specifikt skifte skulle vise sig at give problemer 
eller på anden måde være nødvendig at tage op. 
En pæn del af disse ældre skifter er af forskellige 
årsager taget op, og disse vil blive/er blevet 
ændret, så de rent elektrisk er nøjagtig magen til 
de nye skifter fra Tillig. En af grundene, til at få 
ændret disse gamle skifter, er, at selv en ganske 
ËÏÒÔÖÁÒÉÇ ËÏÒÔÓÌÕÔÎÉÎÇ ÖÉÌ ÌÁÖÅ ÅÔ ȱÕÔÉÌÓÉÇÔÅÔȱ 
nødstop, og det kan hurtigt blive ganske 
irriterende. En anden grund er, at 
forsyningssikkerheden bliver meget bedre, hvis 
ændringer udføres som efterfølgende beskrevet. 
Inden vi hovedkulds kaster os ud i arbejdet med 
ledninger, loddekolbe og tin, vil vi lige betragte 

endnu en skitse med pædagogiske farver. Denne 
gang visende de elektriske forhold i de nye Tillig 
skifter, og dem der er ændret efter denne 
anvisning. 
 

 
Endnu et eksempel på polariteten. Denne gang i 
de nye Tillig-skifter og de gamle ombyggede. 
 
Vi har nu samlet en ikke nærmere defineret 
bunke af ældre, men brugbare Tillig skifter . Til 
at udføre de små mirakler skal vi anvende en 
god loddekolbe, ikke alt for stor, men med nok 
varme samt loddetin med flusmiddel, en 
glasfiber pen, en god skarp hobbykniv, en 
afisoleringstang, 0,35 ledning (eller hvad du 
plejer at bruge til strømforsyning af dit spor) i de 
farver, der anvendes. Vi anvender rød til + og 
sort til ɀ. Til polarisering af hjertestykket 
anvender vi en rød/sort ledning. Det skifte, der 
ÏÐÔÒåÄÅÒ É ÄÅÎÎÅ ȱÓËÒĜÎÅȱ, er monteret med en 
grå ledning på begge skinner. Dette er gjort, 
fordi jeg ikke på nuværende tidspunkt ved noget 
om, hvordan dette og de andre skifter, jeg har 
renoveret, er orienteret i forhold til anlæggets 
polarisering. Den rigtige farve ledning vil 
selvfølgelig blive monteret, når skifterne bliver 
lagt, og vi dermed kender polariteten. Endelig er 
en lille flad bidetang uundværlig til noget af 
arbejdet. 



 
Nåh ɀ her har vi så et nydeligt kurveskifte fra Tillig af gammel type. Skiftet har aldrig været monteret, fordi 
der ikke er loddet polariseringsledning på metalstrimlerne under hjertestykket. Disse to metalstrimler er 
ÖÉÇÔÉÇÅ ȱÂÅÖÉÓÅÒȱ ÆÏÒ, at det er en gammel udgave af skiftet, du sidder med, det og så, at der ikke er andre 
forbindelser på skinnerne ab fabrik!  
 

 
Med den lille flade bidetang løfter vi stille og roligt op i metalstykkerne, til de slipper bagsiden af 
skinnestrengene ɀ først i den ene ende og siden i den anden ende. Der holdes kontra med den anden hånd, 
hvilket er en rigtig god ide altid at gøre, når man arbejder med sporet ɀ det kan spare en for mange 
ubehagelige oplevelser. Hvis strimlerne mod forventning ikke vil slippe, ja ɀ så klemmer man bare 
håndtagene lidt hårdere sammen, og så er denȱ gedȱ barberet. 



 
Mod et hårdt underlag (bordet) holdes skiftet fast og med den gode (skarpe) kniv skæres plastik 
forbindelsen mellem de to sveller væk. Ved den anden skinnestreng skærer man fri, en svelle til højre eller 
venstre for første snit.  
 

 
De frilagte bagsider af skinnestrenge er nu blevet renset med glasfiberpennen, hvilket gøres for at sikre den 
bedst mulige lodning. Der er ikke noget mere ærgerligt end en kold lodning, der først opdages, når sporet er 
lagt ɀ i ved, det her med rettidig omhu! 



 
På den anden side af hjertestykket er der også renset, og tilmed er stedet allerede blevet fortinnet. Det er her 
ledningen til polariseringen skal sidde. 
 

 
Det billede ser da næsten ikke arrangeret ud ɀ vel? Som I kan se, fortinner jeg alle loddestederne grundigt. 
Endvidere ses et udvalg af nogle af de vigtigste ingredienser i denne historie. 



 

 
Ledningerne bliver også omhyggeligt fortinnet, det gør selve lodningen meget mere sikker og nem. Hvis det 
er gjort ordentligt, er man fri for at gøre det om! 
 

 
Man lægger ledningerne på loddestedet, varmer med kolben og vupti så er lodningen overstået ɀ hurtigt og 
enkelt. 



 

 
Vi må ikke glemme polariseringsledningen. Det bemærkes, at begge skinnestrenge loddes til ledningen. 
 

 
Efter udført arbejde bør man lige kontrollere kvaliteten af det, man har gjort. Træk lidt hårdt i ledningerne, 
er der en kold lodning, skal den nok slippe skinnen. 



 
Værsgo, færdigt arbejde! Skiftet er nu klar til at blive monteret et sted på anlægget og forhåbentlig fungere 
fejlfrit i mange år ɀ Det tager under 10 minutter at klare indgrebet.  

God arbejdslyst  
Flemming 

 
 

 
ȱDen er god, ÔÉÌÂÁÇÅȱ brøler portør Fumlesen, for tredje gang!! Men det hjælper lige lidt, for 
lokomotivfører Fidibus er dybt begravet i vejledningen til Korsborgs nye rangermaskine. ȱ(ÏÌÄ ÄÉÎ ËȣȦȱ 
kommer det skingert fra Fidibus, ȱÄÅ ËÎÏÌÄÅÓÐÁÒËÅÒÅ ÈÁÒ ÁÎÓËÁÆÆÅÔ ÅÔ ÌÏËÏÍÏÔÉÖ uden digital 
dampfordeler,  og ÖÉ ËÏÍÍÅÒ ÉËËÅ ÅÎ ÍÅÔÅÒ ÕÄÅÎ ÄÅÎȦȦȱ kom det anstrengt fra Fidibus. Suuuuk 
stønner Fumlesen og mumler ȱ(ÖÏÒÄÁÎ ÈÁÖÎÅÄÅ ÊÅÇ ÄÏÇ ÈÅÒȩȩȱ  Her forlader vi de to kumpaner, men 
mon ikke vi løber på dem igen ɀ de har altid en gal streg i ærmet! 



 



OOmm  sstt aatt ii oonneerr   
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Slagelse station 1958, her er alt hvad en station kan begære!                                    Foto.: Bent Lauritsen. 
 
Det hele begyndte med, at jeg en dag i klubbens 
bibliotek og tidsskriftssamling genfandt 
Politikens gamle håndbog om jernbaner (PJ). 
Der er naturligvis tale om en gammel sag fra 
1959, men trods det indeholder den mange 
interessandte beskrivelser, der måtte interessere 
epoke III enthusiasten. I denne og kommende 
indlæg vil jeg tage udgangspunkt i nogle af de 
interessanteste kapitler i bogen og gøre dem  til 
ÇÅÎÓÔÁÎÄ ÆÏÒ ÂÅÈÁÎÄÌÉÎÇ ÈÅÒ É ȱ-ÏÓÅÂÁÎÅÎȱȢ Det 
første kapitel i PJ, som fangede min 
opmærksomhed, omhandler de forskellige typer 
af jernbanestationer, der fandtes (findes?). Den 
kendsgerning, at der var tale om så mange 
forskellige stationsbetegnelser, overraskede mig 
en del. Men, det gør der altså, 7 stykker! 
 
Lad mig straks indskyde, for at det hele ikke skal 
synes alt for enkelt fra starten af, at det gælder 
for disse stationsbetegnelser, at de bedst lader 
sig definere i rene termer i den teoretiske 
verden. I virkelighedens verden var opdelingerne 
hverken nær så entydige eller indlysende. 
Årsagen er, som det ofte er med definitioner, at 
det rent faktisk lader det sig gøre at hægte op til 
flere betegnelser/definitioner på een station. 
Hvis man senere betragter eksempelvis 
"Tilslutningsstationen", vil man hurtigt  erkende, 
at den består af to elementer: 1) 
Gennemkørselsstationen og 2) 

Tilslutningsstationen. Og således kan man 
dissekere alle stationernes indhold, måske lige 
med undtagelse af "Gennemkørselsstationen" og 
"Endestationen". 
 
Jeg har valgt at lade mit indlæg bestå af tre 
indgredienser. Den første er en simpel 
beskrivelse af stationens elementer, det andet en 
beskrivelse af stationstyperne og endelig en 
lettere udviddet beskrivelse af et af stationens 
væsentligste elementer, perrontyperne. Tekster 
og illustrationer bygger i stort omfang på de 
tekster, der findes i PJ. I bogen finder man tillige 
en del billeder, der på glimrende beskriver 
stationens opbygning og indhold med relation 
til stationstypen, flere af disse er anvendt i det 
efterfølgende. 
 
Den anden har været at udvidde PJ illustrationer 
og beskrivelser, som er meget principielle og 
forenklede i fremstillingen af den enkelte 
stationstype, med komplette stationsoversigter 
med det formål at vise de under tiden meget 
komplekse sporlægninger, der kendetegnede 
stationerne. 
 
Den tredje er en grafisk fremstilling af Fredericia 
station i sit fulde omfang, som den så ud i 
midten af 50'erne. Fredericia indeholder 



overordnet set næsten samtlige de stationstyper, 
-betegnelser, som kapitlet i PJ oplister. 
Det hører med, at dette indlæg skal ses som art 
forlængelse af et tidligere indlæg om 
stationsbyen. Men, da denne historie 

udelukkende fokuserede på stationsbyens 
arkitektur, indretning og udvikling, forbigik den 
derved hjertet i det hele: Stationerne. Så derfor 
synes jeg, at tidspunktet er kommet til at tage 
emnet under behandling. 

Herligt billede af stationsterrænet på Aalborg station, der er ikke mindre end 3 rangermaskiner og en 
togmaskine i gang på billedet. Året er 1957.                         Foto.: Kai Mose Nielsen. Arkiv.: Poul Skov Hansen. 

  

SStt aatt ii oonneenn   oogg  ddeennss  ffoorr mm ååll   
"Jernbanestationerne har det dobbelte formål at 
danne forbindelse med oplandet og at være 
midtpunktet for den indre driftstjeneste. En 
station er alt efter sin betydning mere eller 
mindre fuldstændigt udrustet med anlæg for 
begge øjemed."  
Sådan lyder definitionen af et stationsanlæg i 
DSB's egen publikation "Banernes bygning og 
udstyrelse" fra 1965. En kort og præcis 
beskrivelse af stationens formål. 
En station anno midt 50'erne bestod af to dele: 
Et såkaldt trafikanlæg,  et anlæg for 
godstrafikken samt stationens driftsanlæg . 
Herudover kunne havne- og private sidespor 
komme til:  
Trafikanlægget  er for så vidt meget simpelt at 
beskrive, idet det er anlæg for persontrafikken 
som perronner, rejsegods og forsendelse af post, 
hovedbygning med udhuse og sporanlæg. 
Godstrafikkens anlæg  bestod af faciliteter til 
stykgodset i form af pakhuse med spor-og 
vejanlæg samt anlæg til vognvise forsendelser 
med læsseramper, kraner, kvægfolde og 
brovægte. Stykgodset kunne afleveres eller 
afhentes ved varehuset ekspederet af stationens 
personale, hvorimod vognladningsgodset blev 

bragt og afhentet ved læssesporet af kunden 
selv.  
Stationens driftsanlæg  bestod af anlæg for 
maskintjenesten: spor og bygninger for 
hensætning, pudsning, smøring og 
vedligeholdelse af lokomotiver og motorvogne 

samt anlæg for disses forsyning med 
vand, kul og brændselsolie, dvs. 
remisser, drejeskiver, vandkraner, 
kulkgårde med kulkraner, olietanke 
og opholds- og overnatningslokaler 
for lokomotivpersonalet.  Hertil kom 
rangeranlæg og 
materielforsyningsanlæg. 
Alle stationer var naturligvis ikke lige 
komplet udstyrede, og de mindre 

havde kun de simpleste trafikanlæg og kun 
meget få driftsanlæg. 
 

SStt aatt ii oonneennss  eell eemm eenn tt eerr   
Selvom ovennævnte tekniske udtryk for 
stationens driftsmæssige indretning siger alt, 
hvad der skal til for at forstå stationens 
indretning og funktioner, kunne disse også 
opdeles og betegnes på en lidt anden måde med 
betegnelser, der også siger noget om 
indretningen  af stationen: 



Personbanegården var som ordet siger, det 
sted hvorfra afviklingen af person- og 
rejsegodstrafikken fandt sted, og hvor vi ikke 
ansatte, kommer i kontakt med jernbanen. 
Elementerne i denne er beskrevet mange gange 
tidlige andre steder, men lad mig alligevel 
nævne noge stykker: Perronanlæg, signalhuse, 
kiosker, rejsegodsekspedition, ventesal/e, 
toldlokaler og stationskontorer. Hertil kunne 
komme gangbroer, tuneller, rutebilsplads og P-
plads til pendlerne. Ofte sås et posthus eller 
andre offentlige bygninger i tæt tilknytning til 
stationen. Såecielt for postvæsnet var det en 
fordel, når postvognene skulle bemandes og 
læsses. 
 
Opstillings - og depotbanegården , som en del 
af personbanegården, er stedet, hvor 
togstammerne formes og opholder sig i den 
rækkefølge de skal anvendes. Det er også her 

vognene rengøres efter mange timers rejse, som 
Svend Pedersen forklatrer i "Her er banerne". 
 
Godsbanegården  er i sagens natur stedet, hvor 
godstoget opholder sig indtil afgang med dets 
styk- og vognladningsgodsvogne. Disse kræver 
forskellige anlæg, som kort anført ovenfor. På de 
mellemstore og mindre stationer, var der ofte 
ikke specielle spor, som kunne udgøre en 
decideret godsbanegård, men hvor godstogene 
var henvist til enkelte godsspor, der var en del af 
selve stationen. 
På de helt store stationer fandtes tillige en 
rangerbanegård  med et rangerbjerg/e. Denne 
bestod af et antal riste: ankomst-, stræknings-, 
stations- og afgangsristene. Hertil kom 
omladehaller til omlæsning af stykgodset og 
depotspor til for øjeblikket ikke anvendte 
godsvogne. I tilknytning til  fandtes tillige 
reparationsspor. 

 

 
E 977 + D 805 + G 633. side om side på Roskilde maskindepot. Foto.: E.J. Hellesen. Arkiv.: Poul Skov Hansen. 
 
Lokomotivbanegården  er det sted, hvor 
lokomotiverne henstilles og behandles. Her 
fandtes remisser, drejeskiver, forsyningsanlæg 
for kul, vand og olie samt sand og grus. 
Lokomotiverne kunne tømme askekassen og 
kradse fyret ud, og de kunne opsmøres inden 
næste tur. 
 
Men, lad os kaste os ud i det og bringe den 
første og enkleste stationstype på banen nemlig 
den almindelige gennemkørselsstation. 
 

  11..  GGeennnneemm kk øørr sseell sssstt aatt ii oonneenn  
Princippet i denne stationsbetegnelse fremgår af 
illustration 1. 
Dem fandtes der mange af i epoke III, og de kan 
eksemplificeres af stationerne i Sorø og 
Brønderslev. Som man ser, var den relativt 
simpelt udstyret og ligetil, derfor ikke så mange 
forklaringer. Stationstypen var typisk den, som 
lagde grunden til stationsbyen eller gav en 
allerede eksisterende by denne betegnelse, når 
stationen var anlagt. 



Men, det er naturligvis en sandhed med 
modifikationer, at gennemkørselsstationerne 
altid var ganske simple i indretning og funktion, 
eftersom der fandtes meget store og ret så 
kompl iceret opbyggede gennemkørselsstationer. 
Denne stationstype fandtes (findes) eksempelvis 
i Sorø, Årup og Brønderslev. 

 Ill. 1. 

Netop Sorø vises nedenfor i sit fulde omfang til 

at illustrere gennemkørselsstationens ikke 

nødvendigvis helt simple sporplan: 

 

 

22..  EEnnddeesstt aatt ii oonneenn  
Pr. definition skulle man næsten mene, at nu 

har vi da vist med den helt simple 

stationsopbygning at gøre, men sådan behøver 

det ikke nødvendigvis at være. Igen, fordi både 

defini tionen såvel som stationernes opbygning i 

1:1 verdenen, ofte viser noget andet. Den 

principielle opbygning er enkel, derom ingen 

tvivl, betragt blot illustration 2.  

 
Ill. 2.  

 

Typiske endestationer fandtes i Helsingør, 

Kalundborg og Haderslev. For at få et indtryk af 

situationen, som den tog sig ud ved en virkelig 

endestation, kan man blot betragte billedet 

nedenfor over Helsingør station. Når jeg ovenfor 

igen refererer til definitionsspørgsmålet hænger 

det sammen med, at begrebet endestation ret 

beset kan hænges op på to forhold. For det 

første kan stationen defineres ved, at skinnerne 

ikke er lagt længere, hvorfor de fysisk set ender 

her, men for det andet kan en endestation vel 

også defineres gennem køreplanen ved, at toget 

ikke kører længere. Der nok en del dogmatikere, 

der vil opponere her, og udbryde, at sådan kan 

man ikke fastlægge tingene. Det kan de sagtens 

have ret i, men jeg vil fortsat i det efterfølgende 

holde mig ti l to sæt definitioner: Den 

principielle og den reelle, altså hvad man måske 

med et konstrueret ord kunne kalde 

togvejsdefinitionen, men skelne i beskrivelserne. 

Helsingør 1914 sporplan 



 
Kalundborg gamle station, ȱÅÎÄÅÓÔÁÔÉÏÎÓÐÒÉÎÃÉÐÐÅÔȱ ÓÅÓ ÔÙÄÅÌÉÇÔȢ                                              &ÏÔÏȢȡ $3"Ȣ 
 

33..  RReemm bbrr oouusssseemm eenn tt sssstt aatt ii oonneenn   
Lidt mere kompliceret bliver det i forbindelse 
med den næste stationstype, 
rembroussementstationen. Den findes i Århus  
(se billedet), Esbjerg og Struer.  
Den principielle fremstilling:  
 

 
 

 
Aarhus H. i sine velmagtsdage.  

Foto.: Henning Petersen. 

 

Rembroussementstationen over dem alle, 
Aarhus H. Hvem har ikke på et tidspunkt drømt 
om at bygge den i model eller blot eftergøre den 
i et eller andet omfang? 
Stationstypen er ikke den mest udbredte i 
landet, måske snarere en af sjældnere, men et 
eller andet sted er den imponerende. 
 

44..  TTii ll ssll uutt nn ii nnggsssstt aatt ii oonneenn  
Denne stationstype minder, i hvertfald visuelt, 
om en sammenbygning af en 
gennemkørselstation og en eller flere 
endestationer. Som den viste forefandtes i 
Slagelse, Odense og Viborg. Umiddelbart en 
spændende og kreativ type for modelbanen. 
Dette er vel en af de almindeligere typer efter 
gennemkørselsstationen. 
 

 

 



 
Odense banegård i 1946, her var der tilslutning fra hele 3 baner, SFJ, OMB og OKMJ!             Foto.: DSB. 
 

55..  KKnnuuddeesstt aatt ii oonneenn  
Denne stationstype havde jeg ikke hørt om 
tidligere, det kan der selvfølgelig være 
indlysende årsager til, selvom sporplanen er ret 
bekendt.  

 

 
Den fandtes blandt andet i byerne Ringe, 
Silkeborg, Herning og Brande. Af disse stationer 
er Brande nok den mest kendte i epoke III og 
tidligere på grund af de omfattende 
tørvetransporter, der udgik herfra i 40'erne og et 
stykke ind i 50'erne, indtil de værste af krigens 
konsekvenser havde fortaget sig. Billedet viser 
Silkeborg station. 

 

 
N 203 på Silkeborg station i 1958.                                                                             Foto.: Svend Jørgensen. 
 



66..  FFoorr ggrreenn ii nnggsssstt aatt ii oonneenn  
Denne stationstype er også en af de mere 
bekendte, specielt i forbindelse med en 
privatbane. Hos DSB fandtes de eksempelvis i 
Roskilde, Ringsted, Skanderborg og Vejle. Vejle, 
som forgreningsstation, er specielt bekendt for 
dem, der kom fra København og skulle hjem til 
Holstebro. 
 

 

77..  FFæærr ggeesstt aatt ii oonneenn  
Det må være den stationstype, de fleste af os 
både kender særlig godt og ofte mindes. Meget 
karakteristisk for et dansk landskab er den, 

omend den -trods alt- aldrig har været 
mangetallig. Det er en stationstype, som vist de 
færreste klubber ikke enten har eller har 
planlagt. Den er en så ærketypisk dansk, at den 
bør være en del af ethvert anlæg ud fra devisen, 
intet anlæg uden en færge med færgehavn.  
Sporplanen illustreres ikke yderligere, da den er 
så "indlysende". 
  

 
 
Eksempler herpå, ikke underligt: Nyborg, 
Korsør, Gedser og Glyngøre. 

 

 
Nyborg Færge med masser af færge og stations ɀmiljø i 1955.                                                   Foto.: DSB. 

 

 



 
Glyngøre set fra luften, omkring 1950. Station og by er lige til modelbanen!       Fotoarkiv.: Det Kgl. Bibliotek. 

 

PPeerr rr oonnaann ll æægg  
Det var så stationstyperne. Men ingen station 
uden perroner, der udgør det vel væsentligste 
element i stationens trafikanlæg. Da, der nu 
eksisterer varianter af disse, bør de forskellige 
typer også med. 
 
Stationernes perronanlæg kan være meget 
forskelligt udformet, eftersom de er tilpasset de 
lokale behov og pladsmuligheder.  
Kendetegnende for dem er, at de skal have en 
længde, der er afpasset trafikken på stationen, 
samt muliggøre passende ubesværet adgang til 
den enkelte vogn. Derfor er højde på perronen 
væsentlig. 
 
 I hovedsagen findes der følgende perrontyper: 
Hovedperron , ofte placeret langs 
stationsbygningen, og mellemperron .  Der kan 
optræde flere parallelt liggende mellemperroner, 
hvis stationen har en vis størrelse. 
 

 
 
Det simpleste og oftest forekommende 
perronanlæg i Danmark er det på er det på 
illustrationen oven for viste. Anlægget består af 
en hovedperron og en mindre mellemperron. 
Mellemperronen kunne have en dårligere 
belægning end hovedperronen og den kan være 

enkelt ɀ eller dobbeltsidet, hvad den er 
herunder, til venstre. 
 

Ø-perronen  under her var ret sjælden udenfor 
det Københavnske S-togsnet, et enkelt eksempel 
findes på Langå station.  
 

 
 

Bemærk det nye udtryk i forbindelse med 
sækstationen: Tværperron . En tværperron 
forbinder i sagens natur to andre perroner. 
Bemærk de to nye begreber i form af 
tungeperron og sideperron. Hvorfor de betegnes 
således giver vist sig selv. Kendt fra Helsingør 
station. 

 
 
Endvidere kunne de store stationer råde over en 
bagageperron , hvor personalet kunne tømme 
og læsse rejsegodset. 
 

Den næste stationstype forefandtes / findes i 
Vordingborg og Valby. 
 



 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vordingborg station.                                                                                                               Foto.: Ukendt. 

 

 
Et noget ældre billede af Valby, efter 1911.                                                                 Postkort. Arkiv.: NFK. 
 
Her et perronanlæg med midterspor for 
gennemkørende tog. Typisk for 
kystbanestationerne.  

 

Afslutningsvis skal det anføres, at perronhøjden 
lå mellem 50 til 92 cm over skinneoverkanten. 
På købstadsstationerne og større knudestationer 
var højden typisk på mellem 50 og 68 cm. De 
høje perroner anvendtes på de største stationer. 
Belægningen på perronerne kunne ligeledes 
være meget forskelligt. Det spændte lige fra 
simpelt grus til fine flisebelagte overflader. 
LT.. 
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P 924 i Bruxelles, hvor den deltog i verdensudstillingen 1910.                                                                   Foto.: Jbm. 

 

Det var desværre nødvendigt at dele artiklen om P 
maskinen af den simple grund, at jeg ikke fik 
malet den i tide. Da der skulle laves en 
malekabine først, og det var tiden så ikke rigtigt 
til. Jeg håber, at læserne vil bære over med mit 
ȱÕÆÁÔÔÅÌÉÇÅ ÓÌĜÓÅÒÉΏȦ 
 

PPåå  ddeenn  aannddeenn  ssii ddee....  
Sidder der jo også en del flitterstads hist og her. 
Vi starter nede på fodpladen, og jeg må hellere 
tilstå, at jeg glemte noget, da vi havde gang i den 
ene side. Lige før cylindrene er der på kanten af 
fodpladen, i begge sider af lokomotivet, 
monteret en stige. På modellen er denne detalje 
ret grov i udførslen. Jeg forsøgte mig først med 
tilfiling, men jeg kan ikke påstå, at det blev 
særligt vellykket ɀ faktisk blev resultatet værre 
end udgangspunktet, øh ɀ bøh, ikke så godt. 
Redningen blev stiger, der er udstanset i 
messing. De blev oprindeligt købt til ombygning 
ÁÆ &ÌÅÉÓÃÈÍÁÎÎÓ ȱ%ÕÒÏÐåÉÓËÅȱ "Ò ίΪ ÔÉÌ . άΪΫȟ 
æhemm! 
 

 
Antikt  modelbane udstyr! Mon ikke man kan 
finde en værdig afløser, næste gang man får brug 
for stiger? 

Det er altså 30 år gamle løsdele, vi har i spil 
her!!!! Jeg mener, at de blev købt hos gamle 
Møller i Nyboder Hobby; de er helt perfekte, den 
rigtige størrelse og nemme at bukke i den 
ønskede form. Jeg har ikke den mindste anelse 
om, hvorvidt man kan få noget, der ligner og 
meget værre ɀ de to stumper på foto (til  venstre) 
er alt, hvad jeg har tilbage. Jeg brugte 
plastikstigerne som skabelon til bukningen. 
Hulle rne i kanten af fodpladen blev genbrugt til 
monteringen af de nye stiger. 
  

DDeett ,,  mm aann  aall tt ii dd  kk aann  ll aavvee!!  
En detalje, som har drillet mig meget, er 
dampfløjten på taget. Den, modellen er født 
med, er meget klodset udført, og tredje gang 
man kigger på den, knækker man den af med et 
lille ondskabsfuldt grin! På trods af, at min 
beholdning af dampfløjter må siges at være 
repræsentativ for en stor del af udvalget på 
markedet, kan jeg ikke finde en, der passer til P 
maskinen ɀ surt show. Resultatet blev ikke helt 
det, jeg havde håbet på. Jeg kan ikke påstå, at jeg 
er tilfreds, men nu får det være sådan, indtil det 
rigtige dukker op. Jeg måtte anvende en lidt 
overdimensioneret fløjte, den var udstyret med 
en meget kraftig trækarm, der tilmed var alt for 
kort. Armen blev klippet af, et 0,4 mm. hul blev 
boret i toppen af fløjten, og et stykke 0,4 mm 
messingtråd blev bukket i form til en trækarm 
og limet fast til fløjten. Hele arrangementet blev 
monteret i de originale huller i taget. 
Slutresultatet blev altså ikke stort bedre end det, 
som Heljan havde præsteret ɀ så kan jeg lære 
det! 



Selv om jeg har prædiket stolpe op og stolpe 
ned, om at man skal gøre tingene i den rigtige 
rækkefølge, er det åbenbart ingen naturlov, at 
jeg selv skal gå foran som det gode eksempel. 
Skrev jeg ikke, at man gør klogt i at fjerne alle de 
detaljer, der ikke skal være på modellen som det 
allerførste? Alligevel har jeg under hele forløbet 
vaklet mellem skal/skal ikke med hensyn til 
fjernelse af det (under førerhusets tagkant) 
oprullede  grønne lærredsklæde. Egentlig er det 
en god lille detalje og så alligevel ikke. Nu er den 
fjernet, og det er altså pænere, for trods 
omhyggelig udførsel ser det lidt forkert ud. Det 
har jeg jo vidst hele tiden, så hvorfor ikke bare 

gøre det, inden overdelen er blevet plastret til i 
ømfindtlige detaljer - så kan jeg lære det! 
En anden detalje, der hele tiden er blevet udsat, 
er noget så simpelt som placering af 
værktøjskassen. Trods ihærdige studier af 
billeder m.m. er det bedste, jeg hidtil har kunnet 
finde ud af, at P maskinerne generelt ikke havde 
nogen synlig værktøjskasse. Nu kan det jo så 
ende med, at den ikke får nogen værktøjskasse, 
fordi det meget vel kan vise sig, at værktøjet blev 
opbevaret i et større skab på tenderens forvæg. 
Det er selvfølgelig dejligt nemt for 
modelbyggeren. 

 

 
$ÅÎ ȱÁÎÄÅÎȱ ÓÉÄÅ ÅÒ ÎÏÇÅÔ ÍÉÎÄÒÅ behængt med udstyr, ved kongestolen ses det lave Wakefield 
smøreapparat fra Perl. 
 

Endnu noget, der har været overvejet adskillige 
gange undervejs i byggeprocessen, er de to 
luftbeholdere på fodpladerne. Ab Fabrik er de 
ȱÌÉÄÔ ËÉËÓÅÄÅȱȠ en stor støbegrat (fra 
formsamlingen) er ikke blevet fjernet/ 
bearbejdet. Selve tanken er oval, fodpladen 
meget tyk og så manglede der to stykker 
båndjern, der forestiller surringen af lufttanken. 
I første omgang pudsede og sleb jeg delene, så 
de blev lidt pænere, men er pænere også godt 
nok?  
 

 
Er dette pænere? 

I denne tråd på jernbanen.dk lærte jeg en hel del 
mere om P maskinerne, og da èn spurgte til 
udskiftningen af fodpladen over luftbeholderne,  
måtte jeg endelig erkende, at jeg jo stadig ikke 
var helt tilfreds med dem selv. Kuren var sådan 
set ret enkel. Fodpladerne blev savet af 
luftbeholderne, og begge dele blev grundigt 
behandlet med en fil. Omsider blev beholderne 
runde og fodpladerne tynde. Surringer blev 
fremstillet af 2 stykker strips 0,25 x 0,50 mm og 
limet fast på foden af løsdelen op og rundt om 
beholderen. Det vanskelige bestod i, at det 
skulle limes med Cyanolit lim, da Heljans plast 
er ikke særlig nem at lime på, uden at få det 
smurt ud over det hele!! Til sidst blev 
fodpladerne limet på plads igen. Nu er der 
gennemsyn mellem beholder og fodplade. Se det 
pyntede, nu er han tilfreds! Endnu en gang 
måtte jeg lære det! 
 

http://www.jernbanen.dk/forum2/index.php?mode=thread&id=8035



