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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Så er vi nok en gang kommet ind i et nyt år, 2013 
har været et godt år for klubben, aldrig har vi 
fået lavet så meget ɀ som i det forløbne. Det har 
ikke været helt uden knubs og problemer, men 
absolut et år vi er stolte af og glade for. Vi har nu 
taget fat i den egentlige anlægsbygning, her 
venter der sikkert et par gode udfordringer på 
vores indsats. 
 
I dette nummer vil man kigge forgæves efter 
afslutningen af historien om P maskinen, 
undskyldningen er den samme som sidst ɀ male 
kabinen er stadig ikke lavet, beklager! Til 
gengæld får i en spændende historie om 
ombygning af Heljans CAR 1045ȟ ÓÏÍ ,4 ÈÁÒ ȱÓÅÔȱ 
lidt på. Disse vogne blev flere gange ombygget 
og er et interessant emne at fordybe sig i og så er 
disse tilpasninger med til at give et mere varieret 
indtryk af det rulle nde materiel, på modelbanen. 
Det vil også være muligt at granske den store 
gruppe af godsvogne der blev leveret 1931 ɀ 1950 
som en følge af den store moderniseringsplan fra 
starten af trediverne ɀ vognene kom til at præge 
danske godstog langt op i halvfjerdserne. 
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SSii ddee  22..  II   kk uuppéévvii nndduueett ..  
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FForsidefoto.: En flot vinterdag d. 17.02. 1964. 
fangede Arne Kirkeby C 717 på sidesporet ud til 
Mogenstrup grusgrav ɀ inde i bladet har jeg 
fanget en lidt mindre C maskine, men ikke mindre 
smuk.                                              Arkiv.: OMJK.  
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MM ooddeerr nnee  ggooddssvvooggnnee  hhooss  DDSSBB  

HH ii sstt oorr ii eenn  oomm  eett   rr aaddii kkaall tt   sstt ii ll sskk ii ff tt ee  ii   aannsskkaaff ffeell ssee  ff ii ll oossooff ii eenn  aaff   

ggooddssvvooggnnee  hhooss  DDSSBB  

DSB har altid været noget konservative med 
hensyn til nyanskaffelser, indtil 1931 var det Q 
vogne, i alverdens varianter der herskede på 
$3"ȭÓ spor, når talen falder på lukkede dansk 
byggede godsvogne. Selv om der var stor (meget 
stor) forskel på opbygning og tekniske 
specifikationer, fra de første til de sidste vogne, 
der leveredes så sent som i 1927. Kunne man 

ikke sidst i tyverne, selv med den bedste vilje, 
kalde Q vognene for moderne eller tidssvarende. 
Selv om de sidste leveringer af Q vogne udviste 
pladehjul og cylinderpuffer, var vognkassen 
stadig bygget fuldstændig af træ og dermed 
væsentlig svagere end samtidige vogne bl.a. fra 
Tyskland der i de sidste 30 år havde bygget 
lukkede godsvogne med et skelet af stålprofiler. 

 

 
QA 3035 bygget af Scandia 1872 og udrangeret i 1918. Man kan roligt sige at vognen hørte til de tidlige typer 
af Q vognene, den engelske byggestil er særdeles tydelig og alligevel er det ikke svært at finde fælles træk på 
vognen på næste foto.                                                                     Foto.: Jbm. Arkiv.: Jens Bruun-Petersen. 
  
Omkring 1930 var den tekniske udvikling ved de 
Tyske baner, mange hestehoveder foran den 
danske. I slutningen af det 19. århundrede havde 
man i tyskland udviklet en kraftig og solid 
vogntype der hos de forskellige forvaltninger 
nok så noget forskellige ud, men teknisk set var 
de stort set ens. Vognene blev samlet i en 
gruppe der sorterede under Münsterblatt IId8. 
gruppen kom senere (fra 1951 i det nyoprettede 
DB) til at hedde G 02. I 1910 moderniserede man 
typen der blev væsentlig kraftigere, men ikke 
hurtigere (max 65 km/t.), denne kom til at 
hedde G 10. Først i 1927 kom der endnu en 

modernisering af vognen, der kom til at hedde 
Gr 20. Det var populært sagt en udvidet G 10 
vogn, en lille smule mere af det hele og så et 
ȱÔĜÎÄÅȱ ÔÁÇȟ ÄÅÔ ÖÁÒ ÉËËÅ ÒÉÇÔÉÇ ÎÏÇÅÎ ÁÆÌĜÓÅÒȟ 
nok nærmere et supplement ɀ hvilket også 
afspejles i at der kun blev bygget 8000 
eksemplarer, mod ca. 170.000 af G 02 og G 10 
vognene. Set i det berømte klare lys fra 
bakspejlet, var Gr 20 faktisk ret så forældet, 
allerede da den kom frem. Den havde lige som 
forgængerne stadig højst tilladte hastighed på 65 
km/t, dens afløser Ghs 30, der kom 9 år senere, 
måtte køre 80 / 100 km/t. Sidst i tyverne var den 



teknologiske udvikling begyndt at bevæge sig 
noget hurtigere, bl.a. begyndte der en nærmest 
eksplosiv udvikling af svejseteknik og udstyr. 
Netop Ghs 30 der kom i 1936, havde som den 
første godsvogn, en undervogn, hvor delene var 
svejst sammen. Hidtil var undervognens dele 
blevet nittet sammen, svejseteknikken betød at 
man kunne lave en væsentlig kraftigere 

undervogn, uden at forøge vægten. Maksimal 
hastigheden på 65 km/t havde i mange år været 
ÇÏÄ ȱÌÁÔÉÎȱ ÖÅÄ ÄÅ ÔÙÓËÅ ÓâÖÅÌ ÓÏÍ ÄÁÎÓËÅ 
jernbaner, der havde været tid og plads nok til 
de langsomme godstog. I tyverne og trediverne 
ændredes kravene til hurtigere tog, sig ganske 
alvorligt - bl.a. godt hjulpet af presset fra den 
stærkt stigende biltrafik.  

 

 
QRV 36 635. Bygget af Scandia i 1927, 55 år efter QA vognen ɀ slægtskabet er mere end tydeligt, moderne 
udstyr til trods!                                                                      Foto.: DSB, Jbm. Arkiv.: Jens Bruun-Petersen. 
 
I 1927 fik DSB ny maskinchef, Ove Holger 
Munck - netop som de sidste Q vogne var blevet 
leveret. Han udarbejdede og iværksatte et 
moderniseringsprogram der gjorde op med den 
hidtidige anskaffelsespolitik. Det var nu ikke 
specielt på godsvognsfronten at Muncks arbejde 
blev mest synligt, De mest kendte nyskabelser er 
vel MP vognene i 1932, MO vognene og trevogns 
lyntoget M S ɀ AA - MS i 1935 og MB ɀ AB ɀ FJ ɀ MB 

i 1937. Tillige en lang række stålvogne, startende 
fra 1932 med levering af de nittede AU og CRL 
vogne. Det er værd at bemærke hvad 
udviklingen inden for svejseteknikken 
afstedkom på de tre år der er imellem MP og MO 
/ M S køretøjerne, materiel leveret i 1932 var 
nittet sammen og udstyret med spejlglasvinduer 
ɀ i 1935 er MS med svejst vognkasser, undervogn 
og delte vinduer. MO bliver fra 1936 leveret med 
svejst vognkasse. Den samme udvikling kunne 
ses i personvognsparken. Under Peter Knutzen 
ledelse blev der skabt en hidtil uset progressiv 

og innovativ topledelse og det styrkede etaten 
meget op gennem trediverne ɀ trods krisetider! 
3ÅÌÖÏÍ ȱÏÍÖåÌÔÎÉÎÇÅÒÎÅȱ ÖÁÒ ÎÏÇÅÔ ÍÅÒÅ 
stilfærdige med hensyn til godsvognene, blev det 
trods alt i denne gruppe vogne at første skud på 
ȱÓÔÁÍÍÅÎȱ ËÏÍ É ΫγέΫȟ ÄÅÔ ÖÁÒ ÅÎ - set med 
danske øjne markant anderledes - lukket 
hvidmalet godsvogn, litra IA 19 001 ɀ 19 130. Ved 
en sammenligning mellem Gr 20 vognen og IA 
vognen, er det tydeligt at IA vognene var en slet 
skjult fordanskning af Gr 20 vognen. DSB havde 
altid været inspireret af dels Engelsk (Tidlig 
påvirkning) dels Tysk byggestil (senere 
påvirkning). Da Munck tiltrådte stillingen som 
maskinchef blev den tyske inspiration noget 
stærkere, den samme påvirkning kunne ses hos 
SJ (Statens Järnväger) deres tretitals person 
vogne var lige så stærkt inspireret af tysk 
forbillede, som vores stålvogne. Hos DSB holdt 
den tyske påvirkning sig så at sige frem til IC3 
togenes indmarch! 



 
IA 19 049 en kold vinterdag i 1931, heldigvis havde jernbanefabrikanter i almindelighed, for vane at 
fotografere deres produkter, hvilket giver os god mulighed for at dokumenter køretøjernes oprindelige 
udseende.                                                                                                           Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 
 

 
Dette foto af Liliput modellen af Gr 20 vognen er ingen vittighed! Jeg har bare ikke et eneste foto af vognen 
fra det virkelige liv, en gang google afslører en masse modelfoto men stort set ingen forbillede foto og da slet 
ikke fra dengang de var i drift ɀ utroligt nok! Man kan dog stadig nemt konstatere ligheden mellem de 
dansk og tysk vogne. Det er i øvrigt en dejlig model og den kan varmt anbefales.                          Foto.: Liliput. 
 
Trods den megen lighed mellem Gr 20 og IA 
vognen, er der i hvert fald et punkt hvor de 
adskiller sig skarpt fra hinanden ɀ nemlig 
ÁÎÖÅÎÄÅÌÓÅÎȢ 'Ò άΪ ÖÁÒ ÊÏ ȱÂÁÒÅȱ ÅÎ ÕÄÖÉÄÅÔ ' ΫΪȟ 
og de to vogne havde aldeles samme anvendelse, 
nemlig grovere godsarter, ting der både kunne 

lugte og svine, bl.a. var vognen udstyret med 
kreaturbinderinge. Altså den grundlæggende 
ȱÁÒÂÅÊÄÓÖÏÇÎȱȟ )A vognen var derimod af finere 
ȱÂÙÒÄȱȟ ÄÅÎ ÈÁÖÄÅ ÁÂÓÏÌÕÔ ÉÎÇÅÎ 
kreaturbinderinge og var beregnet til transport 
af finere godsarter, som æg, kød, 



færdigbehandlede fødevarer, mel, sukker, alle 
varer der er følsomme over for lugt og møg! Og 
varer der krævede hurtig transport fra A til B. 
Det var altså ikke afløseren til Q vognen man 
havde i tankerne da man planlagde IA vognene. 
DSB har altid lidt af akut vognmangel på 
kølevogns området, i trediverne var mange af 
kølevognene både gamle og utidssvarende, 
hvilket resulterede i at en del Q vogne blev 
hvidmalede (kortere revision) og rengjort / malet 
indvendigt til brug for fødevarer der ikke 
krævede decideret kølevognstransport og 
følsomt gods. Den situation var dog ikke 

holdbar, for dels manglede man vognene til 
deres oprindelige formål, dels var vognene ikke 
særlig velegnede og endelig måtte man ind 
imellem, anvende nogle af de omdannede vogne 
til mere belastende formål ɀ med dyr rengøring 
til følge. Der er ingen tvivl om at de 130 IA vogne 
faldt på et tørt sted, jeg tror også det var 
meningen at der skulle have været flere 
leveringer op gennem trediverne ɀ men det var 
krisetider og der var store broprojekter, lyntog, 
motorvogne, personvogne på tapetet og gods 
brokker sig ikke så meget over forholdene som 
de rejsende gør!  

 

 
I den daglige drift kunne det godt knibe med at holde vognene lige så fine udvendigt, som indvendigt. Her er 
det IA 19 126 på Kolding havn i 1952 i lettere nusset stand.           Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
Af kølevogne blev der 1931 ɀ 1932 leveret 30 stk. 
IKH som var en moderniseret udgave af IKA, IKB 
og IKC med flere, leveret indtil 1919. Med samme 
undervogn som IA vognene, altså en ret gammel 
grundkonstruktion, men med en moderne 
undervogn, hvorfor man her valgte fortsætte 
med en gammel grundkonstruktion ɀ på en ny 
undervogn er måske lidt uforståeligt det var 
trods alt 13 år siden de sidste vogne blev leveret 
og vogntypen havde da været bygget siden 1899. 
En nyudvikling kunne man godt mene ville have 
været nærliggende, måske var det den 
økonomiske krise der havde forhindret 
bevillinger til udviklingen af en ny kølevogn. 
Heller ikke de tyske kølevogne synes at have 

inspireret / fristet DSB, i Tyskland synes 
ÕÄÖÉËÌÉÎÇÅÎ ÏÇÓâ ÁÔ ÈÁÖÅ ȱÔĜÖÅÔȱ ÉÎÄÔÉÌ ÍÉÄÔÅÎ ÁÆ 
trediverne, hvorefter det pludseligt myldrede 
med forskellige udgaver.  
Litra IK med et underlitra, en nok den mest 
spændende vogngruppe hos DSB, det er også en 
vældig kompliceret gruppe, der er alt inden for 
kølevogne.: Lejevogne, nybygninger, 
ombygninger / moderniseringer med dertil 
hørende omlitreringer og eller 
omnummereringer. Et emne jeg kunne tænke 
mig at følge op på i en senere føljeton (der er stof 
nok til mange afsnit, rigtig mange). Hvis jeg 
ellers kan udrede de indviklede forhold og nok 
så vigtigt ɀ få det sat op på en forståelig måde. 



 
Den sidste IKH vogn der blev leveret af Scandia i 1932, IKH 4830. Ikke nogen nykonstruktion, men en 
moderne undervogn med en på mange måder opdateret, men også stærkt antikveret vognkasse. 

Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 
 
1932 bød også på en hel ny vogntype hos DSB, 
litra T F, det var en lavsidet lang åben toakslet 
godsvogn med høje aftagelige sidestøtter. 
Vogntypen var meget udbredt i udlandet også 
her var Tyskland foregangsland og havde flere 
generationer af vogntypen, den anvendtes til 
transport af køretøjer, større maskiner, 
landbrugsredskaber, hø, halm, træ og andre 
varer af stor volumen. DSB anskaffede 20 stk. TF 
8001 ɀ 8020. Vognene blev leveret uden bremser 
(af at spare hensyn?) Igen er slægtskabet med de 
tyske vogne ikke til at tage fejl af, dog er 
undervognen på TF langt mere moderne end den 
er på R Stuttgart. R 10 der blev bygget fra 1913 til 

1927 i pænt antal, 36.000 eksemplarer - det 
højeste antal nogen R vogn blev bygget i. 
ȱ6ÏÇÎËÁÓÓÅÒÎÅȱ ÖÁÒ ÂÏÒÔÓÅÔ ÆÒa mindre 
målafvigelser meget ens, TF vognen var bl.a. 0,5 
meter længere over puffer og havde 0,8 m større 
akselafstand, havde en største hastighed på 80 
km/t. mod R 10 65 km/t. sjovt nok måtte R 10 
have en last 17.500 kg mod TF 17.000 kg.  
I 194o blev der leveret 10 TF vogne (TF 8021 ɀ 
8030) nu med trykluftbremse G. I 1943 blev det 
til 50 mere (TF 8031 ɀ 8080). 1947 kom der endnu 
50 vogne (TF 8081 ɀ 8130). De sidste 20 vogne 
blev leveret i 1950 (TF 8131 ɀ 8150). I alt 150 vogne. 
  

 

 
TF 8010 på centralværkstedet i København 1944, billedet hører til en større samling DSB fik lavet under 
ËÒÉÇÅÎȟ ÓÁÍÌÉÎÇÅÎ ÅÒ ËÅÎÄÔ ÓÏÍ ȱ"ÒåÎÄÅÓËÕÒÓÓÅÒÉÅÎȱȢ                                         !ÒËÉÖȢȡ *ÅÎÓ "ÒÕÎ-Petersen. 



 
R 10. 401 925. Her moderniseret med metalsidestøtter, noget de danske TF vogne aldrig fik ɀ underligt nok 
for de var langt mere økonomiske i brug end de der var fremstillet af træ.  

Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
Året før, 1931 fik man leveret 20 stk. TGT, disse 
vogne hører ikke til denne historie da de absolut 
ikke var moderne konstruktioner, men 
ÍÏÄÅÒÎÉÓÅÒÅÄÅ ÕÄÇÁÖÅÒ ÁÆ "ÕÓÓÅÓ ȱ!ÍÅÒÉËÁÎÅÒÅȱ 
fra 1886. De var trods moderniseringer og 
forlængelse ikke det mindste moderne i 1931, 

men blot nævnt for helhedens skyld. Resten af 
trediverne gik som bekendt med at bygge broer, 
stationer, lyntog, motorvogne og 
stålpersonvogne, en storstilet modernisering, 
der var nødvendig, for at kunne klare sig i 
kampen mod den stærkt stigende bilisme. 

 
TF 8015 i Fåborg 1957. Vognen er læsset med telefon pæle til FKT. Bemærk lige hjørnemarkeringerne for 
bremse udstyr, de siger at vognen er udstyret med G bremse - hvis i kan se noget bremseudstyr, så kan jeg 
også.                                                                                                   Foto.: Svend Jørgensen. Arkiv.: NSjV. 



Besættelsen af Danmark d. 9. april 1940. betød et 
næsten totalt stop for godskørsel med lastbiler, 
jernbanerne blev igen næsten enerådende på 
gods transport området, det betød at presset på 
materiellet nærmest eksploderede, i første 
omgang forsøgte man (DSB) at lindre presset, 
ved at anskaffe brugte vogne fra privat banerne, 
det store moderniseringsprogram, der blev 
startet sidst i tyverne / først i trediverne, blev 
hurtigt igangsat og udvidet med flere typer 
nybygninger. En stor del toakslede kupevogne, 

der var taget ud af drift i 1938, blev nødtørftig 
ombygget / forstærket, vognene blev samlet 
under litra H A ɀ det var en regulær rodeskuffe! 
Endelig var der et lille tilskud af privatejede 
vogne der blev overtaget af DSB, den mest 
markante vogn var ZF 500 071. det var en stor 
treakslet vogn til transport af levende fisk. 
Vognen blev voldsomt ombygget i 1942, bl.a. 
fjernedes den midterste aksel og vognkassen 
lignede fuldstændig en forvokset IAL vogn der 
var blevet brunmalet, vognen fik litra H F 38 000. 

 

 
HF 38 000 en sjov enegænger med tydelige design rødder i IA / H D vognene, ombygningen må stort set have 
været en nybygning, for vognkassens vedkommende ɀ selv taget har fået dansk facon. Den fik dog ikke 
nogen lang karriere som HF vogn, i 1954 blev den atter omdannet, til specialvogn 464.  

Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 

 
IA 19 151 i sommeren 1940 hos Scandia. Sammenlign med foto på næste side ɀ slægtskabet ses meget 
tydeligt.                                                                                                             Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 



 
DB Gmrs 30 222 905 vognen er nyrenoveret med nye påskrifter efter det i 1951 oprettede DBs normer, billedet 
er taget i 1956 i Nørresundby og det kan være første gang vognen fik DB mærkning ɀ mod de hidtidige DR 
zone mærkninger.                                                                         Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
I 1940 og 1941 leveredes 370 IA vogne, som de 
første af det storstilede leveringsprogram. Disse 
vogne var moderniserede udgaver af IA vognene 
fra 1932, på vognkassen var det kun mindre 
detaljer der var blevet ændret, hvorimod 
undervognen var helt nykonstrueret, igen var 
man stærkt inspireret af den meget store 
udvikling der skete i Tyskland i trediverne. 
Denne gang var DR Grs Oppeln (senere Gms 30) 
der var forbilledet, denne vogntype havde en 

meget moderne undervogn, der var svejset 
sammen og en akselafstand på hele 6.000 mm ɀ 
ud af en totallængde på 9.100 mm, det gav 
vognen et meget roligt løb ved høje hastigheder 
(op til 100 km/t ). Det var en særdeles vellykket 
konstruktion og på ganske få år blev der bygget 
over 28.000 eksemplarer af vognen. Det er klart 
at den måtte blive forbilledet for I A vognene og 
alle de senere kommende varianter i denne 
familie.  

 

 
Et lidt usædvanligt foto af en IA vogn, det viser selve stålskelettet af vognkassen ɀ inden beklædning med 
brædder på sider og tag.                                                                          Foto.: Scandia. 1940. Arkiv.: JMJK. 



De nye IA vogne var dermed et stærkt kort for 
DSB, man kunne udnytte den højere maksimale 
hastighed, fordi vognene fremdeles kørte med 
gods arter der krævede kortere transport tider 
og med en højere tilladt hastighed kunne de 
nemmere indsættes i flere persontog. 
Trykluftbremsen blev principielt indført i 1938, 
arbejdet var planlagt til at være færdig i 1940, det 
blev dog først afsluttet i 1943 ɀ efter hårdt pres 
fra den tyske besættelsesmagt! IA vognene blev 
dog alle leveret med supermoderne 
trykluftbremse G & P. IA 19 131 til 19 500. blev 
leveret inden for en tidsramme på cirka 2 år 

(1940 ɀ 1941) i gennemsnit svarer det til en ny 
vogn hver anden dag - hvis tidsrammen blev 
brugt fuldt ud ( to hele år) - det er vel ikke så 
dårligt tiderne taget i betragtning. De sidste 50 
vogne af litra IA blev leveret i 1950 (19 501 ɀ 19 
550), disse havde højtsiddende skruebremse og 
platform, mod de øvrige vognes håndbremse. 
Fra 1951 blev IA 19 131 til 19 550 omlitreret til IAL 
med samme numre. Årsagen til denne ændring 
var, at de første 130 IA vogne havde meget 
anderledes køreegenskaber og kunne i mange 
tilfælde ikke anvendes i flæng med de nyere 
vogne. 

 

 
TGS 9209. 1966.                                                                                                   Foto.: Jens Bruun-Petersen. 
 
Nu kunne man jo godt forledes til at tro at 
Scandia havde fuldt op at gøre med at bygge og 
levere 370 IA vogne ɀ men nej!  
Der blev i 1941 også tid til at udvikle, bygge og 
levere 10 styk TGS (9201 ɀ 9210), det var en 
moderne nykonstrueret udgave af TGC og TGT 

vognene, med en længde på 19.300 mm var TGS 
vognene, indtil den enlige Sad vogn blev leveret 
i 1962, de længste godsvogne ved DSB. I 1950 
blev der leveret yderlige 30 vogne (9211 ɀ 9240) 

Moderniseringsprogrammet der var startet i 1931 
blev som nævnt genoptaget i 1940, der var 
mange leveringer igennem alle krigsårene til og 
med 1950, hvor de sidste vogne blev leveret. 
Programmet bestod af 1.625 lukkede vogne og 
1.655 åbne vogne, i alt 3.280 vogne leveres på 10 ɀ 
det er et gennemsnit på o,9 vogn pr. dag ɀ hver 
dag! Dertil kom et pænt antal personvogne, i 
samme periode ɀ ikke nogen dårlig præstation i 
en tid hvor varemangelen var enorm. 

 
TGS 9222. I Fåborg 1558, med en last af hele stammer ɀ noget vognen i kraft af sin længde var særdeles 
velegnet til.                                                                                         Foto.: Svend Jørgensen. Arkiv.: NsVJ. 



 
PB 10 121. på centralværkstedet 1942, vognen er nybygget.                                    Foto.: DSB. Arkiv.: JB-P. 
 
I 1933 havde DSB (via en mellemhandler) 
anskaffet 153 brugte tyske vogne Om Breslau 
(senere Om 12), vogntypen var meget populær i 
Tyskland og der blev anslået bygget omkring 
200.000 eksemplarer af dem mellem 1913 og 
1928. Vognene DSB købte var bygget 1919 ɀ 1920 
og var ikke særlig moderne i deres opbygning, 
men statsbanerne må have været glade nok for 
deres størrelse. For vogntypen kom til at være 
forbillede for en ny vogntype der fik litra PB, de 
første 125 vogne blev leveret i 1942 (10 001 ɀ 10 
125). PB vogne havde samme størrelse som de 
lukkede vogne 9.020 mm mod 9.260 mm i 

længde, akselafstanden var 5.000 mm og 
ÖÏÇÎÅÎÅ ÈÁÖÄÅ ȱËÕÎȱ ' ÂÒÅÍÓÅ ɀ det var ikke 
meningen at disse vogne skulle anvendes i 
hurtige tog eller persontog. Der var hårdt brug 
for vogntypen, for i 1943 byggede Scandia hele 
580 eksemplarer af dem (PB 10 126 ɀ 10 705). I 
1945 blev det kun til 40 vogne (PB 10 706 ɀ 10 
746). 1946 gav 134 vogne (PB 10 747 ɀ 10 880) 1947 
bragte 344 nye vogne (PB 10 881 ɀ 11 224). 1948 
resulterede i 180 vogne og de sidste 250 vogne 
kom i 1950. I alt blev der bygget 1.655 næsten 
helt ens PB vogne, det er et ganske pænt antal 
efter danske forhold at regne. 

 

 
De blev også anvendt til at transportere juletræer, her er det forsyninger til Københavnsområdet der er 
læsset på PB 10 872 på Frederiksberg station.                  Foto.: Jørgen Guldbæk Christensen. Arkiv.: JMJK.  



Tilsyneladende havde man i 1942 fået nok 
hvidmalede vogne, for næste levering fra 
Scandia var en brunmalet stykgodsvogn litra HD. 
HD vognene er tit blevet kaldt for Q vognenes 
afløser, intet kunne være mere forkert, de var 
slet ikke bygget til samme transport formål som 
Q vognene var, de var først og fremmest 
beregnet til at transportere kvæg, heste og andre 
landbrugsdyr. HD vognen havde ikke en eneste 
bindering og det var utænkeligt at levende dyr 

kom ind i sådan en vogn. Næh ɀ HD vognen var 
en ilgodsvogn, en stykgodsvogn der var bygget 
til hurtige tog og korte transporttider.  
Q vognenes afløser kom først i 1954 med de 
første standard UIC godsvogne litra G (senere 
GS) Oprindelig skulle vogntypen have heddet Q 
+ underlitra fordi de var tiltænkt samme 
anvendelse som de hidtidige Q vogne - det er 
bare en helt anden historie og hører således slet 
ikke til i denne!  

 

 
HD 38 117. Scandia fabriksfoto 1942.                                                                                         Arkiv.: JMJK. 
 

 
Den første af HD vognene, HD 38 001 i Nyborg d. 18.11. 1965. 23 driftsår har sat bemærkelsesværdigt få spor 
på vognen. Gavlene har for nyligt, fået en jernplade i stedet for brædder, der havde udbredt tendens til at 
blive utætte, mange vogne fik denne ændring - men ikke alle. Stopperen for skydedøren fik derimod alle HD 
og IA vognene.                                                                                                                  Foto.: Keld E. Jørgensen. 



De første 125 vogne blev leveret med to 
ventilations lemme, faktisk var HD vognen bare 
en brunmalet udgave af IA vognen uden de to 
nederste ventilationer på vognsiderne og de to i 
gavlene. De efterfølgende leveringer fik alle en 
læsselem i højre side af vognen, de første 125 
vogne fil alle eftermonteret læsselemme fra 1953 
og frem. Som noget nyt blev der med HD 
vognene indført højtsiddende skruebremse og 
platform, noget som også de senere leverede IA 

varianter fik, de hidtil leverede IA vogne havde 
alle håndbremse. Næste levering kom i 1944, 
med 300 vogne (HD 38 126 ɀ 38 425), de sidste 10 
vogne blev leveret uden trykluftbremse (kun 
bremseledning) på grund af svigtende levering af 
delene. Først 4 år senere genoptages 
leverancerne (1948) af HD vogne med 130 
eksemplarer (HD 38 426 ɀ 38 555) i 1948 og 146 
vogne i 1949 (HD 38 556 ɀ 38 701). De sidste 104 
vogne blev leveret i 1950 (HD 38 702 ɀ 38 805). 

 

 
IAK 21 007 på Scandias skydebro, hvor så mange andre vogne er blevet fotograferet, både før og efter.     

Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 
 

 
IAR 21 155. Scandia 1944.                                                                                 Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK. 
 



På basis af IA vognene blev der i 1942 bygget 5o 
Litra I AK (24 001 ɀ 24 050) vognene var uden 
ventilationslemme i gavlene, vognene blev 
indrettet som kødvogne med bærestænger og 
kødkroge, der var ingen iskasser eller anden 
form for afkølin g. På vognsiden stod der 
ȱKØDVOGNȱ ÍÅÄ ÒĜÄÅ ÂÏÇÓÔÁÖÅÒȢ ) ÔÉÄÓÒÕÍÍÅÔ 
1944 til 1947 blev der leveret 350 litra IAR 21 051 ɀ 
21 400. Vognene var på nær kødkrogene helt 
magen til IAK vognene. I halvtredserne steg 

behovet for flere kødvogne ganske meget, derfor 
blev de 200 første IAR vogne forsynet med 
kødkroge i 1956 ɀ 1957 og litreret IAK.  
De forskellige IA + underlitra havde på grund af 
deres forskelligartede anvendelse, forskellige 
farver på den indvendige bemaling: IA(L) var 
aluminiumsfarvet, da en meget stor del af deres 
opgaver var at køre med friske æg. IAK vognene 
var grå og IAR var okkerfarvet.  

 

 
Et eksempel på IA vognene efter de blev omlitreret, her er det IAL 19 310 i Aarhus 1952. Det usædvanlige ved 
denne vogn er at den er udstyret med ikke mindre end to aksler med egerhjul ɀ det er den eneste 
dokumentation jeg har set på fænomenet.                                   Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
De 3.280 godsvogne der var omfattet af dette 
program, som sluttede i 1950, kom til at præge 
de danske godstog til langt op i tresserne og 
halvfjerdserne. Det selv om der i årene efter 
1950, kom en lang række UIC standard vogne. 
Selv om alle disse vogne ganske klart havde 
deres ophav i tyske forbilleder, havde de danske 
godsvogne et umiskendeligt dansk udseende, et 
træk der ligeledes gjaldt for personvogne og 
motormateriellet, om det var tilsigtet enten per 
ÄÉËÔÁÔ ÆÒÁ $3" ÅÌÌÅÒ ÄÅÔ ȱÂÁÒÅȱ ÖÁÒ 3ÃÁÎÄÉÁÓ 
byggestil ɀ har jeg ikke kunne udrede i de 
arkivalier jeg har adgang til.  
Den meget store (og stærkt nødvendige!) 
ÍÏÄÅÒÎÉÓÅÒÉÎÇÓÐÌÁÎ ÄÅÒ ÂÌÅÖ ȱÓĜÓÁÔȱ É ÓÔÁÒÔÅÎ ÁÔ 
trediverne, var en meget positiv, fremsynet plan, 
der gav og fastholdt en masse arbejdspladser. 
Den offentlige transport (DSB) blev meget 
væsentlig opgraderet med nyt materiel, 
stationer, færger og broer. Den vejbårne trafik 
fik med de store broer også bedre vilkår. 2. 
verdenskrig forsinkede, ja - ligefrem stoppede 
udnyttelsen af mange af de opnåede gevinster og 

sled voldsomt på dem der kunne udnyttes, til 
gengæld var de klar til brug efterhånden som de 
økonomiske forhold bedredes op gennem 
halvtredserne. I mine øjne har vi ikke siden, set 
en så bredt forbedrende, investerende og fremad 
skuende plan i Danmark. Bevares - der er blevet 
indført IC drift og timeplan fra 1972, indførsel af 
togsæt kørsel med IC3, ER4 og ET, et par store 
faste (bro/tunnel ) forbindelser og endnu en 
undervejs og en masse motorvej ɀ men ingen 
samlet, fremad skuende plan og udførsel, 
tværtimod er de fleste projekter først vedtaget 
ÏÇ ÌÁÖÅÔ ȱÎâÒ ÄÅÔ ÉËËÅ ËÕÎÎÅ ÖåÒÅ ÁÎÄÅÒÌÅÄÅÓȱ ÁÌÔ 
er blevet målt på hvad man kunne spare og ikke 
på hvilke muligheder der kunne være i at 
investere. 
Maskinchef Munk var fra foråret 1927, i 
embedet, han modtog på opfordring fra den 
daværende trafikminister J. Stensballe, indtil sin 
pensionering 01.03. 1938. På de 11 år nåede han at 
strukturere og igangsætte det meget omfattende 
program, alene for godsvognenes vedkomne kan 
man tydeligt se at der er tænkt nøje over 



rækkefølge og mængder af vogntyper der skulle 
bygges, hele tiden blev der suppleret, der hvor 
manglen var størst. Hvorvidt man nogensinde 
nåede at få fyldt behovene op, kan jeg ikke 
afgøre, men det står klart at de mange vogne 
sørgede for at det hele ikke var helt kaos, både 
under og især efter krigen. Man kunne nemt 
ÈÁÖÅ ÆÏÒÌåÎÇÅÔ ȱÐÌÁÎÅÎȱ ÕÄ ÏÖÅÒ ΫγίΪ ÏÇ ÇÊÏÒÄÅ 
det faktisk også for personvognenes vedkomne, 
man betalte også prisen, for i tresserne stod man 
faktisk med en del ikke ret gamle, men teknisk 
set, noget forældede vogne. bedre gik det på 
godsvogns området, der valgte DSB ret tidligt at 
bygge nye vogne efter UIC standarder. 

Munck nåede ikke at se afslutningen af sit 
arbejde med moderniseringsprogrammet, han 
døde i 1948 i en alder af 75 år.  
 
Kilder.  

¶ Jernbanen.dk.  

¶ Dansk Jernbane Arkiv ved Per Topp 
Nielsen. 

¶ $ÉÖÅÒÓÅ ȱ$ÒÉÆÔÓÍÁÔÅÒÉÅÌȱ $3"Ȣ 

¶ ȱ'ÏÄÓÖÏÇÎÓÍÁÔÅÒÉÅÌÌÅÔÓ ÈÉÓÔÏÒÉÅȱ ÁÆ *ÅÎÓ 
Bruun-Petersen. 

¶ Gyldendals Store Danske. 

¶ Egne notater.  
Flemming  

 

 
Det det hele drejede sig om, gods i godstog, her er et ved at blive bremseprøvet i Odense 1961. Bremsen er 
lagt på og vognopsynsmanden er på vej ned langs toget for at kontrollere om alle vogne (der kan) bremser. 
Toget der skal trækkes af H 798 indeholder flere HD og IA(L)(R)(K) de er i høj grad med til at præge billedet, 
i hvert fald det vi kan se af toget.                                                         Foto.: Arne Kirkeby. Arkiv.: OMJK. 
 

 
Andre nød også godt af det der kom ud af dÅÎ ȱÓÔÏÒÅ ÐÌÁÎȱȟ ÆȢÅËÓȢ ÆÉË ÂÒÙÇÇÅÒÉÅÒÎÅ ÎÙÅ ÖÏÇÎÅ ÂÙÇÇÅÔ Ðâ ÄÅÎ 
moderne undervogn fra HD / I A. I 1946 er det en stribe vogne litra ZA til Carlsberg der er knipset hos 
Scandia.                                                                                                            Foto.: Scandia. Arkiv.: JMJK.

http://www.jernbanen.dk/
http://www.denstoredanske.dk/Dansk_Biografisk_Leksikon/Naturvidenskab_og_teknik/Ingeni%C3%B8r/Ove_Munck


CCAARR  EEnn   nnøøddvveennddii gg  oommbbyyggnnii nngg..  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
CAR 1045. i Aalborg Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
I denne måned udsendte Heljan, den for mig 
længe ventede udgave af CAR'en, nemlig 1045. Jeg 
vil ikke give nogen længere udredning af 
vognens historie, da det allerede er gjort utallige 
andre steder af andre herom mere vidende 
personer. Jeg vil dog for god ordens skyld tilføje, 
at ønsket bundede i håbet om at få en udgave 
omtrent dækkende perioden 1951-56. Altså den 
tidlige udgave inden ombygninger og 
omlitreringerne tog fart sidst i årtiet.  
Der skal i den sammenhæng opfordres til, at 
man læser Steffen Dreslers (SD) udmærkede 
artikel om CAR vognens "fødsel, barndom og 
bortgang"1. Det er ikke gjort hverken bedre eller 
mere omfattende af andre. 
Det efterfølgende tager derfor udgangspunkt i 
SD's tekst, hvor behovet opstår. Det gør det 
straks, idet der redegøres for CAR'ens udseende, 
anvendelse og udvikling, hvilket er nødvendigt 
at opridse for at kunne vurdere Heljans resultat 
med 1045. 
Det fremgår af kilden, at 1021 er den første CA, 
der udtages til ombygning til det nye litra CAR, 
og som efter ombygning tilføres det nye litra CAR 
1045. Tegningerne, der i 1951 kom til at danne 
grundlag for ombygningen til CAR 1045, var 
benævnt Hp 112a C. Tegningerne kan delvis ses 

                                                           
1
  Artikel af Steffen Dresler i "Årsskrift for Danmarks 

Jernbanemuseum, 2012" 

på nogle af de indsatte illustrationer2. Vognen 
udstyredes med kulfyr, derfor måtte der to 
skorsten til, der senere udskiftedes med et gasfyr 
i forbindelse med moderniseringen af vognen i 
oktober 1958 til juli 1959, hvorved skorstenene 
forsvandt. 
Men i slutningen af marts 1951 gled vognen ud 
fra Centralværkstedet i Århus med tre kupeer, et 
beskedent spiseafsnit med plads til 16 spisende 
passagerer, et køkken med kulfyr og et moderne 
køleskab, så man må sige, at køkkenet var 
udstyret i overensstemmelse med tidens 
tekniske formåen og DSB's behov. Vognen var, i 
overensstemmelse med hensigten for vognens 
anvendelse RIC-mærket. 
Denne mærkning blev dog fjernet i perioden 
1953 til januar 1958, hvor den blev genudstyret 
med RIC-mærket3. Endvidere var vognen 
udstyret med et gråt tag, hvad den formentlig 
vedblev med at være frem til et tidspunkt i 
slutningen af 50'erne. 
Hvad er det så for en vogn, som Heljan har 
udsendt?  
Vognen er udstyret med et sølvfarvet tag, hvilket 
reelt hensætter vogn til efter 1956.  RIC-
mærkningen det samme.  De to skorstene 
"lukker" for tidsperioden ved oktober 1958, hvor 
vognen blev taget ind til modernisering på 

                                                           
2
 Se også samme artikel side 25. 

3
 Samme artikel side 35. 



Centralværkstedet i Århus. Der er kun to 
kupeer, men "afmærkning" til tre! Indretningen 
af vognens spiseafsnit er det moderniserede, der 
passer til perioden efter juli 1959 i form af et nyt 
og større rum til bespisning.  
 
Summa summarum står vi med en vogn, der 
sådan set kun er korrekt i perioden januar 58 
(RIC-mærkningen) og frem til oktober 1958 (to 
skorstene) i alt 9 måneder! 
Ind imellem ligger de andre forvirrende dele af 
udseende og indhold (to kupeer og nyt 
spiserum).  
Jeg tager nok ikke fejl, når jeg skriver, at der er 
tale om, at CAR 1045 er et stort kompromis. CAR 
1045 er et hybrid, hvor Heljan har forsøgt at 
dække (lidt for?) meget. Nuvel, at Heljan ikke 

ønskede at bekoste en ny (den oprindelige) 
indretning er forståeligt og absolut acceptabelt. 
Fred være med det. Men Heljan kunne, efter 
min opfattelse, have rådet bod på meget for 
(næsten) ingen penge: 1) hvorfor ikke have malet 
taget gråt og 2) RIC-markeringen kunne have 
været vedlagt som vådtransfers. Så havde man 
rådet bod på en del, og rigtighedsdækningen 
havde nærmere været år end måneder, som det 
blev til. Og så snakker vi ikke om indretningen.  
Nu, blev der for meget kompromis over 
resultatet - efter min opfattelse, hvorfor der ikke 
var nogen vej uden om en mindre ombygning 
eller måske snarere revision af vognens 
udseende. 
Den måtte tilbageføres til det udseende, den 
havde i perioden 1953-1956. 

På billedet ovenfor, er vognen adskilt, og indmaden er udtaget med henblik på forandring. Som man kan se 
er barstole og stole i det udvidede spiserum allerede fjernet. Det sidste for at give plads til den oprindelige 
tredje kupe.  

Mine overvejelser her gik også i retning af, hvor 
stor detaljeringsgrad, jeg trods alt skulle satse 
på, da væsentlige dele af det ombyggede ikke 
ville kunne ses alligevel ɀ men man ved jo, at det 
ÅÒ ÄÅÒȣÈÍÍÍȢ *ÅÇ ÂÅÓÌÕÔÔÅÄÅ ÍÉÇ ÆÏÒ Án radikal 

ombygning, men uden køkkendetaljer, og uden 
en mm nøje tolerancetærskel.  På næste billede 
er den "nye" tredje kupe opbygget. Hertil lånte 
jeg nogle smådele fra min CR 1001, der for mig 
var et fejlkøb, til dette formål. 

 

 
 



Det næste område, der skulle ombygges, 
inkluderede opsætning af en væg til reetablering 
af den gennemgående sidegang. Den oprindelige 
indretning i spiseafsnittet med de gamle 

stolerækker og placering af bordene skulle også 
tilbageføres. Der var ingen udvej, alt måtte 
ryddes og sættes op igen i overensstemmelse 
med de ældste tegninger: HP 112a C. 

 
På det tredje billede ses den næsten færdige 
indretning før maling. Man kan se den nye 
krumme bar, der dog ikke er helt så rigtigt 
krum, som den kunne have været, men krum 
nok med mit m ili meter forbehold in mente. 
Dens eksistens er måske lige så meget et 
produkt af min viden om, at den er "derinde" 

end en strengt taget nødvendighed. Nå, men det 
er blot den gamle lige bar, der er skåret ud og 
tilpasset formmæssigt over et stearinlys. 
Derefter skåret til i passende længde. Så blev det 
hele malet færdigt og vognens tag malet gråt. Og 
så kom den til at se sådan ud.  

 
Ret beset skulle "2" tallet på siden af vognen 
også have været fjernet, men jeg har endnu ikke 
fundet den rette metode til at skjule/fjerne det, 

uden at det ses og dermed risikere at skæmme 
den dyre vogn. Der er grænser for mod og vilje.   
 

LT.. 
 

 
En lille detalje: Kan man ane de tre kupeer?  

  



 Forestil digé           

 

     

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

.. .. ..   DDuu  ppllaannllææggggeerr   eett   nnyytt   mmooddeell   pprr oojj eekktt ..   DDuu  vveedd  pprr ææcciiss,,   hhvvoorr ddaann  ddiinn  

eeggeenn  mmooddeell  vveerr ddeenn  sskkaall   ssee  uudd  ii   sslluutt nniinnggeenn  --   eennddnnuu  mmeerr ee  rr eeaall iisstt iisskk,,   

tt æætt tt eerr ee  ppåå  ddeenn  ""sstt oorr ee  vveerr ddeenn"" ..   DDeessuuddeenn  hhaarr   ddeett   nnyyee  pprr oojj eekktt   ooggssåå  

mmuull iigghheedd  ff oorr   aatt   eejj ee  ddeenn  mmooddeell tt eekknnoollooggii   ddeerr   sskkaall   tt ii ll   aatt   ff iinnppuuddssee  .. .. ..   

  

DDuu  hhaarr   ii   ff oorr vveejj eenn  bbrr uuggtt   nnooggeett   tt iidd  tt ii ll   aatt   iinnddssaammllee  nnyyee  iiddeeeerr   --   nnuu  kkaann  vvii   

bbeeggyynnddee!!  

  

éé  OOgg  mmååsskkee  ff øølleerr   ddee  bbeeuunnddrr eennddee  tt ii llsskkuueerr ee  aaff   ddiinn  ff æærr ddiiggee  mmooddeell  vveerr ddeenn,,   

aatt   ddee  hhaarr   eenn  ff øølleellssee  aaff   sseellvv  aatt   vvæærr ee  eenn  ddeell   aaff   ddeenn  ooppbbyyggggeeddee  sscceennee..   

DDeenn  ff æærr ddiiggee  mmooddeell   vveerr ddeenn  vvii ll   vvæærr ee  bbyyggggeett   oopp  ii   mmaatt eerr iiaallee  ddeerr   vvii ll   ff åå  ddeett   

tt ii ll   aatt   ll iiggnnee  vvii rr kkeell iigghheeddeenn..   DDiinn  mmooddeell   vveerr ddeenn  vvii ll   kkoommmmee  tt ii ll   ll iivvee..   
  

MMeenn  hhvvoorr ddaann  kkaann  ll iivvaaggtt iigghheedd  bbll iivvee  sskkaabbtt ??  
  

  
  

VVoorreess  pprroodduucceenntt eerr ..::   

JJuuww eeeellaa  ïï  BBaacchhmm aannnn  ïï  LLii ll ii ppuu tt   --   WWooooddllaanndd  SScceenn iiccss  --   GGrreeeenn   ll ii nnee  ïï  DDaannssccaallee  --   HHaacckk   
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http://www.juweelashop.dk/
http://www.juweelashop.com/
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2013 har udvist en forsigtig til pæn optimisme i 
branchens forventninger til modelbanefolkets 
købelyst / evne. Der er kommet varianter af CA 
vognene, E maskinen, varianter af MX 
lokomotivet, først på året bragte de nyheden om 
MO vognene i faktisk alle udgaver, der er lovet 
flere CM vogne, BL vogne og AC vognen er 
heller ikke død, en meget fin bus og en Triangel 
ÍÏÄÅÌȟ ÁÌÔ ÓÁÍÍÅÎ ÆÒÁ (ÅÌÊÁÎȢ &ÒÁ ÄÅÎ ȱÎÙÅ 
ÄÒÅÎÇȱ É ËÌÁÓÓÅÎ ɉF 2010) kom først CRM/CRS 
vogne, herefter de med længsel ventede F 
maskiner fra F 2010.  En gennemlæsning af 
diverse modelbane tidsskrifter afslører at også 
ÄÅ ȱÍÉÎÄÒÅȱ ÆÁÂÒÉËÁÎÔÅÒ ɉFelix Team, Epoke 
Modeller, Witzel hobby, Banetjenesten, Dekas, 
DF Modeltog, KM Text, FrejaModeltog med 
flere.), har haft gang i sagerne. Samlet set er det 
simpelthen fantastisk, hvad markedet byder på 
af rullende materiel, bygninger og tilbehør ɀ 
med dansk forbillede og der er PT ingen tegn på 
at strømmen skal blive mindre.  
.Õ ÊÅÇ ÅÒ É ÇÁÎÇ ÍÅÄ ÁÔ ÖåÒÅ ȱËÌÏÇȱȟ Óâ ÈÁÒ ÄÅÒ É 
de sidste par år været en klar og stigende 
tendens til at modelbyggeriet er blevet 
ȱÍÏÄÅÒÎÅȱ ÉÇÅn. I vores grannland (Sverige) har 
man tilsyneladende bygget modeller med 

usvækket kraft, selvom deres udvalg af færdige 
svenske modeller er steget voldsomt i de sidste 
20 år. Svensken har haft / har et meget stort 
udvalg af byggesæt / dele til lokomotiver såvel 
som gods og personvogne. Vi er dog ved at 
komme efter dem, for udvalget er støt voksende 
ɀ så til min og sikkert også andres, glæde er der 
kommet mere gang i værktøj, lim og 
loddekolber i de små hobbystuer rundt om i 
landet.  
Man og især jeg, glemmer nemt at Side 9 
Modellen egentlig ikke er en ren nyhedsrubrik, 
men et sted hvor jeg skriver om det jeg møder 
på min vej gennem hobbyen og finder 
spændende eller godt. Første emne er et fint 
eksempel herpå, søndag d. 20. oktober var jeg, 
sammen med Jørgen på tur til Modeltog -
byttedag i Tømmerup Hallen. Fruen udstillede 
med sin Miniature (dukkehus m.m.) klub, så vi 
havde hele den udslagne dag til vores rådighed 
og hvem har hørt om nogen der kan vade rundt i 
bjerge af modeltog i fire en halv timer ɀ uden at 
falde i! Nej, vel? Det gik fint lige indtil jeg fik øje 
på tre Jouef CIWL vogne. Tag alle tre for 400.- 
kr. stod der, den ene var en WSP 4118 (Saloon, 
PullmanɊ ÁÆ ȱ%ÔÏÉÌÅ $Õ .ÏÒÄȱ ÔÙÐÅÎ ɀ det var lige 
den vogn jeg har ledt efter, i et stykke tid. Disse 
WSP vogne blev næsten alle ombygget i 
trediverne til WSPC det vil sige de fik køkken, C 
står for Cusine. Ombygningen betød at de to 
store og det ovale vindue(r), længst til venstre, 
blev erstattet af fem mindre i to grupper, tre i 
den ene og to i den anden ɀ så ja, jeg har tænkt 
mig at snitte i den fine vogn, så den bliver til en 
WSPC 4103, der kørte i DK 1946 ɀ 47 i denne 
bemaling. Det bliver en spændende opgave, for 
jeg har ikke tænkt mig at hele vognen skal males 
ÏÍȟ ȱËÕÎȱ ÄÅ ÎÙÅ ÓÔÙËËÅÒ ÖÏÇÎÓÉÄÅ ÏÇ ÔÁÇÅÔȟ Äa 
det ligeledes skal have en del ændringer, i 
anledningen af vognen fik køkken. 

 

 
Jouef CIWL WSP 4118 i oprindelig udgave, altså uden køkken. En lækker model, som klarer sig godt selv om 
den er omkring 30 år gammel, tillige er den et billigere alternativ til Rivarossi modellen, der udover at være 
dyr også er meget svær at finde. 



Indmaden skal ligeledes laves noget om og have 
en gang interiør bemaling. Jouef vognene er en 
efterhånden gammel konstruktion, fra starten af 
firserne ɀ måske lidt før, det betyder bl.a. at de 
ÅÒ ÕÄÓÔÙÒÅÔ ÍÅÄ ÈÊÕÌ ÄÅÒ ÈÁÒ ȱÐÉÚÚÁÓËåÒÅÒȱ 
flanger og der er heller ingen kortkobling 
kinematik. Så undervognen byder på lidt 
opgaver og der er sikkert en del detaljer her, der 

skal / kan gøres noget ved. Det er min plan at 
lave en beskrivelse af ombygningen, krydret med 
lidt historiske data og billeder, tegninger af 
modellen, såvel som forbilledet ɀ hvornår? Tja, 
den skal kæmpe om pladsen på mit arbejdsbord 
mod en masse (rigtig mange) andre gode 
projekter. Lidt foto og tegninger er dog skaffet, 
så det er muligt at projektet snart går i gang. 

 

 
Stort set alle de dejlige dele der følger med det fine KM Text byggesæt, til CPE 2984 ɀ 2993.  
 
KM Text  har nok en gang sendt en meget savnet 
model (CPE 2984 ɀ 2993) på markedet, som 
byggesæt. Det består af meget få dele, støbt 
vognkasse og bund i resin, sættet er komplet, 
med fine løsdele, bogier, hjul (som også kan 
være stjernehjul), harmonika, strækbånd, 
torpedo og trykventiler, batterikasse, fræsede 
vinduer, overgangsplader, bremsespindel til 
skruebremsen, Symoba kortkoblingskinematik 
med skakt, kurvpuffer, diverse tråd og messing 
profil ( til trin ), påskrifter og en god 
byggevejledning. Det største arbejde består i at 
ÒÅÎÓÅ ÖÏÇÎËÁÓÓÅ ÏÇ ÂÕÎÄ ÆÏÒ ȱÆÌÁÇÅÒȱ ÏÇ ÇÒÁter, 
et punkt det er klogt at bruge tid, energi og 
omhu på. Vognbunden er en anelse for stor, det 
er nok med vilje for det er meningen at man skal 
tilslibe kanterne så bunden lige nøjagtig passer 
op i vognkassen og med et lille klik sidder den 
fast. Jeg har valgt at rense /tilrette undervognen 
samtidig med vognkassen, tilpasningen kræver 
en del samling /adskillelse inden delene passer 
perfekt sammen og det er da meget nemmere, 
før udsmykningen hænges på. På en vognkasse 
der er støbt i resinplast vil der næsten altid være 
nogle små luftbobler, disse bør absolut 
udspartles og slibes med en egnet spartelmasse. 
DeLuxe materials har en meget finkornet og god 
spartelmasse, Perfekt Plastik Putty. Når nu man 
er i gang med at slibe efter spartling, er det en 

god ide at få slebet eventuelle små fejl, typisk 
ved samlinger mellem vognkasse og tag væk, 
ikke at der er meget af det på denne model, men 
som altid, er det den ekstra indsats der giver det 
perfekte resultat. Byggesættet virker meget 
gennemtænkt og velkonstrueret, der hvis man 
følger vejledningen, vil give en meget flot og 
velfungerende model. Sættet koster 695.- kr. 
hvilket jeg mener, er en særdeles rimelig pris - 
produktet taget i betragtning. Det har mine 
varmeste anbefalinger! 

 
*ÅÇ ÖÉÌ ÎÕ ÏÍÔÁÌÅ ÅÔ ȱÌÉÌÌÅȱ ÌÏËÁÌÔ ÆÉÒÍÁ EA 
Model -byggematerialer  i Gørlev, der nok kan 
fortjene at blive kendt i større kredse. Manden 
bag firmaet hedder Ebbe Andersen, han fører 
mange af de sager som modelbyggere anvender 
og som man absolut ikke længere kan finde hos 
det lokale byggemarked og sandsynligvis heller 
ikke i den lokale hobbyforretning! Der er et stort 
udvalg i skruer, møtrikker og skiver fra 0,6 mm 
til 3 mm udført i messing, jern, rustfrit stål.  
De fleste modelbyggere ved hvor svært det er at 
få fat i små bor, eller bor med skæve mål (f.eks. 
0,6 mm) her lagerføres de fra 0,3 mm til 3,9 mm 
med 0,1 mm spring. Andre størrelser og længder 
skaffes på ordre. Messing tråd /stænger fra 0,3 
mm op til 25 mm! sidstnævnte er en halvpebret 
sag til 365.- kr. for en meter.  

http://www.km-text.dk/
http://witzelhobby.dk/


 
Ebbe Andersen på sin stand, på Hobbymessen i Valbyhallen, her var der rig lejlighed for at se og købe alle de 
rare sager. 
 
Messing rør runde og firkantede, U profiler, 
vinkelprofiler, H profiler, I profiler, fladprofiler, 
firkant  profiler, strimler og halvrunde profiler og 
fosforbronze strimler. Alt sammen i et meget 
stort udvalg af størrelser og igen er det sådan at 
ikke lagerførte dimensioner skaffes hjem. En 
vare det altid har været svært at finde, er 
fjedertråd, her føres den fra 0,3 mm til 2,0 mm i 
den meget hårde stål udgave og en knap så hård 
udgave i fosforbronze (0,3, 0,5 og 0,6 mm) der er 
væsentlig nemmere at lodde på. Ja ɀ rigtigt, jeg 

tænkte også straks på strømaftagere, 
fosforbronzen er stiv nok til at fungere godt som 
strømaftager. Der er et pænt udvalg af stifter, 
nitter og splitter, alt hvad jeg sådan nævner kan 
ses på en vareliste der kan rekvireres fra Ebbe 
enten pr. mail.: ebbe.andersen@mail.tele.dk 
Eller telefon.: 21 40 01 13.  
Hvis man hører til de modelbyggere der selv 
fremstiller drivliner, er der også et stort udvalg i 
tandhjul, snekker og snekkehjul i modul 0,4 og 
0,5. 

 

 
Små poser med diverse tandhjul, byggedele til spor 0 modeller og et par eksempler på motorbogier til H0 
lokomotiver / motorvogne. 
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