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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Sikke en sommer vi har haft i år, man kan dårlig 
huske hvordan man keder sig i regnvejr! Nede i 
kælderen har vi, mere end nogensinde, kunne 
mærke varmen og i særdeleshed den deraf 
følgende høje luftfugtighed. Indsatsen har der 
dog ikke været noget at klage på, man svedte 
bare lidt mere!  
I år har vi ikke haft specielle mål til 
beboerdagen, men har "Bare" fulgt vores 
almindelige plan, som vi rent faktisk er en del 
foran! Selve beboerdagen forløb meget godt, der 
var stort ryk ind og vores Svenske Pølseret 
gjorde lykke. 
Side X Modellen må holde pause denne gang, jeg 
har ikke haft ret meget tid til at snuse rundt, 
eller til modelbyggeri og så har der været 
usædvanligt stille på markedet i denne sommer. 
Jeg håber selvfølgelig at vi i næste nummer har 
en hel masse at fortælle, også på den front. 
LT forsyner os med "lidt" baggrundsviden 
omkring andelsbevægelsens virksomheder, disse 
var i høj grad en stor kunde hos jernbanen og 
derfor et vigtigt indslag på en dansk modelbane, 
ikke mindst i epoke III.  
Ellers er det anden del af Fra Dambrug til 
Jernbane, der kommer også en tredje del og så 
tror jeg der er kogt suppe nok på den sten! 
Jeg har i et stykke tid arbejdet på en historie om 
CIWL spisevogne i Danmark i epoke III, 
relateret til hvad der findes i model, med lidt 
held er historien klar til nummer 53. Det er et 
meget spændende og overraskende emne. 
Tilbage er der vist bare tilbage at ønske læserne 
god fornøjelse med Mosebanen nr. 52. 
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FForsidefoto.: "Bastarden" firevognslyntoget der 
blev bygget på resterne af det 3 vognstog der 
brændte 19 december 1938. Toget var nemt at 
kende, da det som det eneste 4 vognstog, aldrig 
fik monteret den store toplanterne. Toget er 
fanget lige før Årup på Fyn, på vej mod Odense. 
Foto.: Hans Gerner Christiansen. 
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II nndduusstt rr ii eerr nnee..  
I det forrige nummer gav jeg et bud på første del 
af den historie, der kunne have ligget til grund 
for det mikrostykke af Danmark, vi er i færd 
med at opbygge i klubben. I denne udgave 
fortsætter jeg beskrivelsen ved at zoome ind på 
baggrunden for nogle af de nøgleindustrier,  vi 
påtænker på klubbens anlæg. Men, først nogle 
grundlæggende betragtninger om hvorfor? 
Formålet er denne gang at beskrive de af 
industrierne, som havde dybe rødder i 
andelsbevægelsen og dens driftige andelshavere, 
og det  i deres oprindelige ramme, som var så 
betydningsfuld. De største af vore udvalgte 
industrier udsprang af og etablerede sig  i 
købstaden eller stationsbyen med 
andelsbevægelsen som baggrund. Derfor er det  
ikke uden betydning at få et kort strejf af den 
historie med.  
Stationsbyen er som udgangspunkt 
hjørnestenen i hele scenariet. I klubbens tilfælde 
forankres strengen af stationsbyer i to større 
købstæder, Søndre Godtgemt og Korsøre, der 
ligger i hver sin ende af "strengen". De to byer er 
udgangspunkterne for hele driftsideen, og de 
mellemliggende byer er ingredienserne. 
Midt i fokuseringen på driftsideen med dens 
indbyggede balancer i "godsflowet" forårsaget af 
ønsket om fornøjelig aktivitet, når anlægget 
engang er "færdigt" til plankørsel, er det vigtigt 
ikke at glemme, hvad det er for industrier, vi har 
med at gøre, hvad de producerede, hvor de 
sendte produkterne hen og i hvilke mængder, 
for at sikre et realistisk grundlag. Vi kan og skal 
ikke bare fylde ud med en industri, fordi det 
enten ser pænt ud i landskabet eller fylder godt 
op et glemt hjørne.  Det hele skal passe sammen 
- nøje!  Sluttelig skal vore godstransporter 
præcist afspejle DSB's ditto i perioden 1954-58. 
Der er således mange detaljer, som skal passe 

sammen i den matrix. Følgelig, er det 
fordelagtigt for  alle at få en forståelse for 
industriernes art, så det realistiske grundlag 
styrkes og forbliver den røde tråd i 
køreplansspillet. Men allermest vigtigt er det af 
hensyn til fremstillingen af de store industrier. 
De skal være tidsmæssigt nøjagtige og 
oprindelige.   
Derfor beskrives andelsbevægelsen betydning 
for købstadens og stationsbyens etablering, 
udvikling  og funktion kort . Andelsbevægelsen 
affødte en stor del af de industrier, som gjorde 
det muligt for stationsbyen at vokse og udvikle 
sig. Som oftest forglemmes denne betydning. 
Det søger dette indlæg at rette lidt op på. 
 

MM eeggeett   kk oorr tt   rr ii ddss  aaff   

aannddeell ssbbeevvææggeell sseennss  hh ii sstt oorr ii ee  
Starten på andelstanken i Danmark er fastsat til 
1866, selvom forudsætningen for bevægelsens 
opståen går endnu længere tilbage og begynder 
uden for landets  snævre grænser. Bevægelsens 
idemæssige start skal findes i England. Som så 
mange andre merkantile initiativer, fostredes 
tanken om et fællesinvesteringsselskab derovre. 
I Danmark havde tankerne tillige deres rod 
tilbage i landbrugsreformen fra slutningen af 
1700-tallet, hvor de mellemstore brug sattes i 
centrum for den fremtidige produktion og 
udvikling. Det betød, at man fik behov for større 
faciliteter, der kunne aftage, forædle og 
distribuere den voksende produktion af mælk, 
kød og korn. Etableringen af sådan et større 
produktionsapparat var meget bekostelig for den 
enkelte, men hvis flere gik sammen i et 
fællesskab om at bære den økonomiske risiko, 
blev ønskerne pludselig realiserbare. Det blev en 
demokratisk sammenslutning, hvor hver mand 
havde een stemme, når afgørelserne skulle tages. 

VAAS A/S  

Valleby Andelssvineslagteri 



Det er ikke forkert at antyde en socialistisk 
baggrund. Sikkert derfor, at man ikke hører 
meget til bevægelsen i USA! 
Årsagen til, at vi i Danmark fastsætter 1866, som 
den reelle startdato for andelstankens 
konkretisering, skyldes etableringen af den 
første brugsforening i Thisted i Nordvestjylland. 
Brugsforeningerne bredte sig herefter så hastigt, 
at de i 1896 kunne samle sig i de "Forenede 
Danske Brugsforeninger", måske bedre kendt 
under forkortelsen FDB, der anvendtes i mange 
år.  
En kort årrække senere etableredes  det første 
andelsmejeri i 1882 i Hjedding  i Sydvestjylland. 
Andelsslagterierne kom med fra 1887 og de 
første korn- og foderstofselskaberne opstod frem 
mod og omkring det forrige århundredeskifte. 
Senere opbyggedes flere konservesfabrikker på 
den samme grundlag. 

Andelsbevægelsen var en betydende 
forudsætning for landsbyens transformation til 
stationsby og måske endog i en senere fremtid 
til en købstad.  Vi bør huske på, at de mejerier, 
slagterier, korn- og  foderstofselskaber, 
konservesfabrikker samt brugsforeninger, som vi 
bygger på anlægget, sandsynligvis aldrig ville 
være blevet til noget uden andelsbevægelsen. 
Derfor giver det god mening at orientere om 
den. 
Meningen har, som tidligere skrevet, ikke været 
at genfortælle hele  andelsbevægelsens lange og 
spændende historie, men blot at give et kort rids 
af de karakteristika, der gør nytte for os som 
modelbyggere. Uden at det bør forvirre læseren, 
vil klubbens egne andelsinstitutioner blive 
flettet ind med det formål at knytte disse til en 
realistisk ramme.  

 

AAnnddeell ssmmeejjeerr ii eett   

Hjedding Andelsmejeri 
 
Det største og mest moderne andelsmejeri blev 

bygget i Hjedding i 1882 (Se billedet). Det for os 

interessante er, at det var vanskeligt for 

andelshaverne at enes om mejeriets placering i 

forhold til jernbanen. Men efter 13 

generalforsamlinger fandt man alligevel ud af 

det. Så man kan vist roligt sige, at der var tale 

om en "hård" fødsel.  Vi er vel derefter alle 

bekendte med udviklingen, der kom. 

Andelsmejerierne bredte sig hastigt ud over det 

ganske land. Hver en lille stationsby fik sit eget 

mejeri, der tjente lokalsamfundet på bedste vis. I 

1894 var der 907 andelsmejerier og endelig i 1909 

var der ikke færre end 1163. 

 
Den genkendelige smørkerne 

 
Det fik dermed en dominerende rolle i 
landbruget, fordi det store andelsmejeri 



muliggjorde en langt mere rationel produktion 
af mælkeprodukter til eksport og til indlandet. 
Landet kunne nu meget bedre forsyne de store 
byer med friske produkter. Tænk blot på 
Trifolium og Enigheden  i København. Der var 
daglige mælketog hertil fra oplandet og vel 
undertiden helt fra Jylland. 
 

 
Skummetmælksproduktion 
 
Andelsmejeriet opnåede  næsten at blive 
stationsbyens vartegn, i hvert fald et vigtigt et af 
slagsen. 
En lille, men vigtig observation til modelbanen 
er, at man ophørte med anvendelsen af 
mælkejunger i slutningen af 60'erne, da man 
overgik til afhente mælken i tankvogne. Det 

betyder, at dyrkerne af sen epoke III bør være 
varsomme med udsmykningen af mejeriets og 
gårdenes omgivelser. 
Desværre ophørte andelsmejeriets udvikling og 
eksistensberettigelse fra sidst i 60'erne, da de 
store mejerisammenslutninger indledtes. Hvem 
husker ikke "Kløvermælk" og "MD Foods", som 
markerede slutningen på en stor epoke i 
Danmark. Det endelige dødsstød mod æraen 
kom,  da Arla kom til. Standartproduktet var nu 
en realitet. Væk var smagsnuancerne, det lokale 
præg, den lokale omhu og stoltheden ved et 
særegent kvalitetsprodukt. Tænk blot på alle de 
ostetyper, der forsvandt! Hvad blev der af 
"Maribo, Elbo, Fynbo og Molbo"? I dag har vi 
blot den uovervindelige, strømlinede og 
ensrettede Danbo tilbage. Som den ene af de to 
danske forfattere, der nogensinde har modtaget 
nobelprisen i litteratur Henrik Pontoppidan 
skrev: "Ak, hvor forandret!" , og det er jo rigtigt. 
(Den anden var i øvrigt Johannes V. Jensen). 
 

 

 
 

 
Hjedding Andelsmejeri, efter en større modernisering. 
 

Faktaboks  

I Danmark var der 100 slagterier, heraf var 62 

andelsslagterier. I 1960 begyndte 

fusioneringsbølgen, der reducerede antallet af 

andelsslagterier til 2! 



AAnnddeell ssssll aaggtt eerr ii eett ..  11..  

  
Ringsted andelsslagteri. 
 

DDeett   sstt oorree  ll ookk aall ee  ssll aaggtt eerr ii   ooppsstt åårr   
På samme måde som andelsmejeriet, opstod 
Andelsslagteriet. Det var grundlæggende de 
samme tanker der lå bag, finansieringsmæssigt - 

altså. Et typisk andelsslagteri  opbyggedes som 
afbildet i nedenstående plantegning, der 
indeholder de gængse elementer:  

 

 
 
Arbejdsgangen var (er) typisk den, at 
kreaturerne afleveres af bonden ved bygn. 1, 
hvor de samles i store stalde for derefter af blive 
ledt ind i slagtehallen, 2, hvor dyret ombringes. 
Derefter skoldes det, 3, hvorefter det brændes 
for at slippe af med de stride børster, som ingen 
ønsker at spise, og endelig selve opskæringen i 
halve svinekroppe til eksport , 4. Svinekroppene 
blev til sidst lagt i sejldugsposer, kaldet 
baldning, der syedes sammen og bragtes til 
kølehallen eller ud i en jernbanevogn, 6. 
Nu var det ikke således, at al produktion var 
rettet mod udlandet, hvilket i realiteten 

udgjordes af Storbritannien, men der blev også 
produceret til hjemmemarkedet. Det tog man 
naturligvis hensyn til i opskæringshallen, hvor 
man i finopskæringsafdelingen skar kødet til, 
som ønsket af den danske forbruger. Jeg tror 
næppe, at andre folkeslag ønsker en stor 
flæskesteg med svær på til jul. Prøver man at 
redegøre overfor en udlænding, hvad flæskesvær 
er, rynker denne ofte voldsomt på næsen. 
Nævner man  så fortryllende fedt med løg og 
æbler i samme åndedrag,  plejer de som regel at 
besvime. Gammel ost har samme effekt på 
amerikanere i øvrigt. 

 

http://slagtermuseet.dk/wp-content/uploads/2014/03/ringsteda.jpg


 
Roskilde Andelsslagteri 
 
I administrationsbygningen tronede direktøren 
for svineslagteriet over et lille hold bestående af 
en veterinær (dyrlæge), et par kontorassistenter, 
en regnskabsfører med assistent, for det var jo 
hårdt at tælle samme og trække fra en hel dag - 
det var jo i den analoge tid uden computerne til 
alt det grove! Hertil kom et antal yngre damer i 
sekretærrollen. 
Ofte var den ene af assistenterne en god og villig 
ung mand med en pæn realeksamen og ud af 
respektabel familie, der var i lære til noget 
større. Han levede i håbet om selv en dag at 
kunne sætte sig i direktørens polstrede 
kontorstol , ryge et par cerutter, mens man lagde 
ansigtet i meget alvorlige folder og tog imod 

vigtige telefonsamtaler. Efter frokosten kunne 
man altid hygge sig lidt med at udnytte sit 
privilegium til at hundse lidt rundt med 
kontorpersonalet. 
Naturligvis, var det ikke altid lige nemt at være 
direktør for et An delssvineslagteri, da der altid  
var en bestyrelse, som krævede resultater i form 
af gode priser for produkterne, lave lønninger til 
medarbejderne og en ekspanderende 
produktion. Måske lå den største 
interessekonflikt i, at direktøren søgte at tænke i 
langsigtede større investeringer, i modsætning 
til bestyrelsen, som tænkte kortsigtet 
profitorienteret.  

 

 
Et større Andelsslageteri, vi har desværre ingen oplysninger om hvor - måske læserne kan hjælpe? 



Sammenhængen mellem andelsslagteriet og slagteren på "h jørnet".  
Som allerede nævnt ovenfor, var produktionen 
bestemt ikke udelukkende rettet mod de 
lukrative eksportmarkeder. Der eksisterede også 
et solidt hjemmemarked, hvor den kødspisende 
danskere,  der i gennemsnit kunne fortære eet 
svin årligt, nok var værd at producere til. Ja, i 
tyverne og trediverne ligefrem opfordrede 
regeringen befolkningen til at spise mere kød for 
at øge produktionen i landbruget! (Stik modsat 
af, hvad man anbefaler i dag). Det medførte 
efterhånden, at de store slagterier med fordel 
kunne overtage slagtningen og grovopskæringen 
for den lille slagter, der hidtil selv havde stået for 
ugens slagtninger nøje afpasset ud fra, hvad han 
skønnede, behovet ville være i den kommende 
uge i køkkenet hos den hos ham handlende 
husmoder. Så, konsekvensen kunne let være 
den, at den lille slagter skønnede forkert, og ved 
ugens udgang stod med en vis overproduktion, 
som han ikke kunne omsætte. Da han ikke 
rådede over noget køleskab, som han kunne 
hænge den overskydende produktion ind i, til 
den efterfølgende uges handel, kunne kødet 
enten gå tabt, med et ubehageligt økonomisk 
tab til følge, eller slagteren måtte "husere". Det 
betød, at han med sit kød på en stor træbakke 
vandrede ud til kunderne for at faldbyde sin 
overproduktion. Der kunne de store slagterier 
med isnedkølingskapacitet komme ham til 
hjælp, så den lille lokale slagters produktion blev 
meget mere fleksibel og dermed økonomisk. 
Han kunne i stedet købe stort ind hos 
andelsslagteriet, der langt bedre kunne 
disponere sin produktion2. 

I en mellemstor købstad var der i 20'erne og 
frem til 50'erne massevis af slagteriudsalg. Det 
var ikke ualmindeligt, at der i en købstad var 
mellem 30 og 40 slagtere. Det er der ikke mere. 
Årsagen hertil skyldes, at byboerne dengang 
ikke havde kølekapacitet, hvorfor indkøbene hos 
slagteren måtte foretages dagligt i små 
portioner. Da køleskabet blev hver mands eje fra 
slutningen af 50'erne og begyndelsen af 60'erne1. 
Jeg erindrer eksempelvis VIME, som var et af de 
første supermarkeder i Århus, der dukkede op i 
1960, og som meget hurtigt fulgtes af det første 
Føtex, der i dag er en del af en stor 
landsdækkende kæde. Det var ikke alle 
slagterier, som havde tilknyttet en 
konservesafdeling. Faktisk var det en facilitet, 
der fandt udbredelse i 40'erne. Hvem husker 
ikke JAKA i Aarhus og Nørresundby 
Svineslagteris dåsefrikadeller og bøffer i de 
militære rationer? Læs næste afsnit! 
 

 
 

 
Et forlæg til vort eget Andelsslagteri i Valleby? 

 



AAnnddeell sskk oonnsseerr vveessffaabbrr ii kk kk eenn   

Også her mangler oplysninger, navnet på gavlen er noget utydeligt. Første ord kan være "Skive", det næste 
er ikke til at få mening i, til sidst står de formodentlig "svineslagteri". 
 
På samme måde, som slagterierne og 
mejerierne, voksede der konservesfabrikker frem 
i Danmark efter forrige århundredeskifte og 
specielt frem mod og under den første 
verdenskrig. Man havde fundet ud af, at det lod 
sig gøre at gøre fødevarer langtidsholdbare ved 
at opvarme dem og putte dem i lufttætte 
beholdere. Først af glas siden af blik i form af 
dåsen. Det var gullaschen, der lagde grunden til 
opblomstringen i Danmark. Eksporten til det 
tyske marked var dengang umættelig, og det 
helt uden at tale om kvaliteten, da alt kunne 
sælges. Der gik dengang mange rygter om,  at 
godtfolk burde holde deres hunde og katte 
inden døre, hvis de boede tæt på en 
gullaschfabrik. Der blev grundlagt enorme 
formuer på salg af gullasch til de krigsførende 
magter. 
  

 
 

Nu var det ikke blot første verdenskrig og 
gullasch, der medvirkede til opblomstringen af 
konservesfabrikker i det ganske land. I 
mellemkrigsårene og langt op i 60'erne var 
konserves langt den mest udbredte måde at gøre 
fødevarer langtidsholdbare på. Saltningens tid 
var ovre efter afslutningen på den anden 
verdenskrig. Kølehuse begyndte at skyde op, og 
disse varslede frysningens tid. 

 
 
I 1935 etableredes DAK eller Dansk 
Andelsslagteriers Konservesfabrik i Roskilde. 
Den slog sig hurtigt op på en produktion af 
skinker på dåse, som var særdeles velegnet til 
eksport, hvilket stadig er tilfældet i dag, omend i 
lidt mindre omfang.  
Efterhånden  var der 23 slagterier om at eje DAK. 
Bl.a. kom følgende slagterier med: Svendborg, 
Fåborg, Bogense, Hjørring, Frederikshavn, Sæby, 
Brønderslev og Vrå. 
En kreds af andre jyske slagterier diskuterede i 
1950 stiftelsen af en fælles konservesfabrik, og 
der blev ført forhandlinger med DAK om 
samarbejde evt. optagelse i DAK. Dette kunne 
man dog ikke enes om, og en konkurrent til 
DAK blev stiftet i Jylland: JAKA5.  

Faktaboks  

Dåseåbneren patenteredes i 1858! 



Men ak, dåsemaden kom på retræten fra sidst i 
60'erne, da køleskabet kom ned i et 
masseproduceret prisleje, hvor alle kunne være 

med, og det blev hver mands (eller kvindes) eje. 
Dette varslede (også) konservesmetodens 
nedgang og næsten udslettelse. Og dog! 

Når man tænker på konservesprodukter er noget 
af det første der melder sig i hukommelsen 
sikkert dåseferskner og -ananas, for slet ikke at 
tale om grønærter og gulerødder til karbonader 
og tarteletter. Og det kan man jo heldigvis få 
endnu. Jeg vil altid huske en stor reklame for 
Fyens Konservesfabrik, der i mange år prydede 
en stor husgavl, som man ikke kunne undgå at 
bemærke, når man med toget forlod Odense 

station med retning mod Jylland. Den var malet 
i stærke farver, og jeg erindrer ærterne på dåsens 
papirudsmykning som særlig livagtige. 
Netop, fordi disse fabrikker repræsenterer en 
svunden tid fra 50'erne, skal sådan een med. Det 
er vigtigt at få den anbragt på anlægget, så der 
kan leveres råvarer til fabrikken og færdige 
produkter fra den. 

 

' 

 
 

AAnnddeell ss  kk oorr nn   oogg  FFooddeerr sstt ooffsseell sskk aabbeerr nnee  

På samme måde som for slagterierne, mejerierne 
og konservesfabrikkerne, som beskrevet oven 
for, anvendtes finansieringsmetoden også på  
korn- og foderstofselskaberne.  Nøjagtigt som 
disse, dukkede  korn- og foderstofselskaber op 
fra slutningen af 1800-tallet. I Jylland var det 
især Jysk Andels- og Foderstofforretning, JAF, 
der blev kendt. På Fyn var det FAF og på 

Sjælland var det ØA eller øernes andelsselskab 
for indkøb af foderstoffer og og Dansk Andels-
Gødningsforretning (DAG,) der huserede. Meget 
kort beskrevet fusionerede de nævnte firmaer 
plus en hel del til i det store og landsdækkende 
selskab DLG eller Dansk Grovvare Selskab, men 
det skete længe efter, at vor gode gamle epoke 
III b, var rundet ud. Så det må andre tage fat på. 

 

DDaannsskk   AAnnddeell ss  ÆÆggeekkssppoorr tt   

Dansk Andels-Ægeksport (senere DANÆG) skal 
også omtales, fordi vi har planlagt et æg-
eksportfirma i Fjordby. At en  andels ægeksport 
er tilvalgt skyldes to forhold: Det ene er, at DSB 
kørte lystigt med æggene i vores periode, og de 
anden er, at vi skal have vore hvide I-vogne ud at 
køre, når den tid kommer.   Ægeksportfirmaerne 
havde samme fordele for producenten som 

mejerierne og slagterierne, at de kunne samle 
stort ind og eksportere økonomisk forsvarligt, 
hvilket den enkelte producent i sagens natur 
ikke kunne. Så også i denne sammenhæng var 
andelsbevægelsen en praktisk og relativt lukrativ 
løsning. 
 

LT.. 



EEkk sseemm ppeell vvii ss  ggooddssggeenneerr ii nnggss--  oogg  ll eevveerr ii nnggssoovveerr ssii ggtt   ffoorr   SSuukk kk eerr kk øøbbii nngg::  

 
Noter.:  

1. Alle fotos er venligst stillet til rådighed af Karl Teglmand.  
2. Kilde: Karl Teglmand ved slagterimuseet i Roskilde.  
3. Samme kilde.  
4. Billederne tilhører slagterimuseet. Hvor ikke andet er anført bygger teksten på samtale 

med mu seets leder.  
5. Tekst: Slagterimuseet.  

 

 

 
 

Bøgedevej 12. Slimminge. 4100 Ringsted. 
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Tlf. 40 45 92 30             CVR No.11 84 20 70 

Sukkerkøbing  Varegrupper  Vognladning  Stykgods Il  Frekvens  Vogntype  Dest 1 Dest 2 Dest 3 Prioritet  

Sprit & 
Sukker 
A/S 

Sukker 
produkter 

Sukker, roer Special 
produkter 

 
Periodisk 

ZN, PB 

Ks Ng Sg 

 

R & H Korn 
A/S 

Korn og 
foderstoffer 

Korn Udsæd  
Årstidsbest. 

HD, PB  
etc Ks/Ng Vb Fy 

 

Sprit & 
Sukker 
A/S 

Sprit 
produkter 

Sprit,  Gær 
og Melasse 

Sprit 
produkter 

 
Efter 

behov 

ZE, HD 

Ng Sg 

  

Kgl. Post 
 Større lokale 

forsendelser 
Mindre 
pakker 

Mindre 
pakker 
mv. 

Dagligt 
Postvogne 
HD Ks/Ng Alle øvrige 

Særlige tog 

Fragtmands 
gods 

   Mindre 
pakker 
mv. 

Dagligt 
Rejsegods 
HD Alle stationer 

Persontogrutevogne 

Vognbehov 
   

  
 

  
  

http://www.witzelhobby.dk/
mailto:info@witzel-hobby.dk


FFrr aa  DDaammbbrr uugg  tt ii ll   JJeerr nnbbaannee  

  

  
22..  DDeell   

 

PP..  CChhrr ii sstt eennsseenn.. Et enmandsfirma, der i 1933 
anskaffede ZF 500 011, en brugt privatvogn, 
bygget som fisketransportvogn af  Wismar i 
1926. I 1941 dannede han, sammen med flere 
andre dambrugere foretagendet DAØ (Dansk 
Andels Ørredeksport). Andelsselskabet stod for 
dambrugernes eksport og transport af fisk, så 

vidt jeg har kunne hitte rede, var det også muligt 
for udenforstående at få transporteret deres 
produkter. Peter Christensen havde god succes 
med sit andelsselskab, der blev den største ZF 
vognejer ved DSB. Der findes mig bekendt ingen 
billeder af ZF 500 011 i oprindelig udførsel og kun 
to i den senere udgave. 

 

 
Rettelsesblad til DRM 1933. 

 
P. Christensen.  
Hjemsted. Kolding. 
 
ZF 500 011.   1933 - 1941. Ex DR Berlin 531 052. - Firma ændret til Dansk Andels 

    Ørredeksport.  

 



NN..  JJøøkk eerr   &&  CCoo..  EEssbbjjeerrgg..  
Fiskeeksportør / producent Nikolaj Jøker 
anskaffer sin første vogn i 1932, det er en lejet 
vogn fra DSB, QRB 36 325. Disse vogne var 
forholdsvis nye (10 år) og næsten på størrelse 
med den tyske G 10 vogn, men de var dog ikke så 
solide som denne. Overordnet set må Q vognene 
ikke have været særligt velegnede til formålet. 
Vognkassen var bygget helt i træ, en dårlig 
kombination for en vogn, der stort set altid var 
pladdervåd. De mange tons vand må også have 
været et voldsom belastning af konstruktionen. 
Helt utilfreds kan Jøker dog ikke have været, for 
vognen kører i 23 år for Firmaet. 
Tilbageleveringsprotokollen for QRB 36 325 / ZF 
500 061 fortæller ganske rammende om de 
problemer, der var omkring ZF vognenes 
belastninger. Det er egentlig lidt utroligt, at DSB 
ofrer en istandsættelse af Q vognen et par år 
mere, og vognen var nok blevet skrottet i stedet. 
  

 
DRM 1933. 



Vedhæftet lejeprotokollen for QRB 36 325 alias ZF 
500 061 er der en tillægspåtegning, der gør 
protokollen gyldig for Q RB 36 451 alias ZF 500 
063. Tillægget er dateret til december 1932. Den 
26 januar 1933 er påtegningen blevet annulleret, 
og lejemålet bliver aldrig til noget. Jeg har ikke 
kunnet finde nogen grund til denne annullering. 
En nærliggende årsag kunne være, at N. Jøker er 
blevet tilbudt at købe ZF 500 001 af Sydjydsk 
damkultur i 1933, hvilket også skete. Jøker 
overtog vognen, og satte den i drift som ZF 500 
062 i 4. kvartal det år. Vognen, der var 25 år 
gammel, har formodentlig været "rimelig" i 
prisen. Det forklarer dog ikke, hvorfor der er 

"byttet" rundt på vognnumrene. Begge vogne 
kan være planlagt samtidigt, muligvis har 
tiderne alligevel ikke været til begge vogne, og så 
dropper firmaet ZF 500 063. Denne "tese" 
bestyrkes i nogen grad af det faktum, at man 
ikke anskaffer flere vogne før 1949, da ZF 500 064 
bliver leveret af Scandia. Og så kan man undre 
sig over, at denne vogn ikke fik ZF 500 063! Især, 
fordi genbrug af vognnummer var helt normalt i 
ZF "kredse". I 1953 køber firmaet endnu en ny 
vogn hos Scandia, ZF 500 065, der blev den 
eneste anskaffelse i halvtredserne, lidt atypisk, i 
forhold til den øvrige branche, der  generelt, 
anskaffede mange vogne i det årti. 

 

 
ZF 500 062 i Lunderskov 1959 Motivet kunne passende hedde: " Danmarks første og ældste ZF vogn går nu 
på pension"                                                                                   Foto.: Jørgen Guldbæk Christensen. Arkiv.: JMJK. 
 

 
ZF 500 064. Scandia fabriksfoto 1949.                                                                                                        Arkiv.: JMJK. 



 
ZF 500 065 i Bramming 1956; der bliver luftet godt ud!                         Foto.: Poul Egon Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
I 1959 udrangeres ZF 500 062, vognen havde på 
det tidspunkt kørt som fisketransportvogn, i 
ikke færre end 51 år! En ganske imponerende 
præstation. Gad vide, om noget som helst af 
træværket har været originalt? Vognen undergik 
en større modernisering i 1950 (samtidigt med ZF 
500 002), hvor akselafstanden ændredes til 6000 
mm. Vognkassen fik nye døre, bremsehuset 
fjernedes, og en stor del af bund og beklædning 
blev sikkert også skiftet. Alle moderniseringerne 
til trods, valgte man altså at udrangere vognen i 
1959. Måske havde man ikke så mange 
transporter i den periode. Først 2 år senere, i 

1961, lejer man en vogn af DSB, IA 19 515. Hos N. 
Jøker får den ZF 500 066. Noget mere transport 
må der have været op gennem tresserne for ikke 
nok med, at man beholder vognen til 1967, i 1962 
anskaffer man endnu en lejevogn, eller rettere, 
man overtager lejemålet på IAL 19 536. Vognen 
var lejet hos DSB i 1961 af Dansk Andels 
Ørredeksport, som ZF 500 078. Hos Jøker får den 
ZF 500 067. Fra 1962 til 1966 havde man altså 4 
vogne i drift. Vognene tilbageleveres, ZF 500 067 
i 1966, ZF 500 066 i 1967. ZF 500 064 udrangeres 
ligeledes i 1967 og ZF 500 065 udrangeres som 
"rosinen i pølsenden" i 1974.  

 

 
ZF 500 066 i Lunderskov d. 10.06. 1964. En god dag for K. E. Jørgensen, der fik fem ZF vogne i "kukkassen" på 
en gang. Lunderskov var dengang et ganske godt sted, at "fiske" ZF motiver. 



 
Også den 10.06. 1964. er dette billede af ZF 500 067 taget. Selv om man gjorde sig store anstrengelser for at 
holde vognene så rene som muligt, er nogen af vognene temmeligt snavsede. Det er bremsestøvet fra 
jernklodserne, der er den helt store skurk i det spil.                                                              Foto.: K. E. Jørgensen. 
 

 
21 86 - 022 0 065 - 9. I starten af halvfjerdserne var der blevet meget langt imellem fisketransportvognene, 
her er ex ZF 500 065 i ensom majestæt i Lunderskov.                                                            Foto.: K. E. Jørgensen. 
 



N. Jøker & Co. Esbjerg. 
Hjemsted. Lunderskov. 
ZF 500 061 (A)  1932 - 1952. Ex QRB 36 325 - Ombygget. 
ZF 500 061 (B)  1952 - 1955. Ombygget - Til DSB QRB 36 325. 
ZF 500 062 (A)  1933 - 1950. Ex ZF 500 001 - Ombygget. 
ZF 500 062 (B)  1950 - 1959. Ombygget - Udrangeret. 
ZF 500 063    Projekt ved årsskiftet 1952 / 53. Ej realiseret. (QRB 36 451) 
ZF 500 064   1949 - 1967. Scandia 1949. - Udrangeret 1968, ophugget 1967!??! 
ZF 500 065   1953 - 1974. Scandia 1953. - Udrangeret. 
ZF 500 066   1961 - 1967.  Ex DSB IA 19 515 - 4ÉÌ $3" ɇ(ËÓ-v 215 0 715. 
ZF 500 067   1962 - 1966. Ex ZF 500 078 - 4ÉÌ $3" ɇ(ËÓ-v 215 0 736. 

 
 

DDeett   ddaaggll ii ggee  ll ii vv  
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  
Der er en hel del af det man med god ret, kan kalde "jernbanens sjæl" i dette billede. I adstadigt tempo 
skrumpler toget ind på krydsningssporet på Brørup Station i 1965 - her er verden ikke rigtig gået af lave 
endnu! Der skal måske optages eller sættes vogne af, en krydsning eller bare en overhaling, er også en 
mulighed. Under alle omstændigheder, så sker der da lidt igen på den lille søvnige landstation - de gamle på 
bænken får noget at snakke om! Nu ved jeg ikke, om toget er for udadgående eller hjemadgående, men 
"man" (jeg) fornemmer ganske klart "Det store udland" med alle de længsler, ens sjæl kan gemme, og som 
toget enten er på vej ud til eller hjem fra. Alt efter temperament kan man forestille sig, hvad det er, 
fiskepasseren på ZF 500 064 skuer efter - måske er han bare nysgerrig! 

Foto.: Jørgen Guldbæk Christensen. Arkiv.: JMJK. 

 
At håndtere levende fisk fra dambruget, til 
forbrugeren var et svært og omstændeligt 
håndværk, det krævede konstant overvågenhed 
og omhyggelighed. Vi vil prøve at følge arbejdet 
et stykke af vejen. Når en vogn var blevet tømt 
for sin last af fisk på bestemmelsesstedet, blev 
vognen som regel kørt til vaskesporet på 
stationen. Her blev bassinerne tømt for vand, og 
der blev spulet grundigt i og omkring 
bassinerne. Man var meget opmærksom på 

eventuelle smittefarer på grund af for dårlig 
hygiejne. Vognene kørte altid tomme hjem og 
som regel uden ledsager, derfor blev samtlige 
lemme og vinduer, der kunne, åbnet så vognen 
kunne tørre mest muligt. Vandet var på flere 
måder en voldsom belastning for vognene, dels 
var den konstante tilstedeværelse af store 
mængder væde årsag til mange råd skader med 
dyre reparationer til følge, dels var de mange 
tons vand, der konstant var i bevægelse under  



Her er det ZF 500 161, der er ved at få nyt vand eller skyllet bassinerne. Læg mærke til slisken i den ene 
læsselem, et for vognledsagere uundværligt stykke værktøj.                                          Foto.: Peter Rikard Koos.  
 
kørslen, en stor belastning af vognkasserne. 
Påvirkningen var stor i alle retninger. En hel del 
af de ZF vogne, Scandia byggede, var af samme 
årsag forsynet med nogen flere afstivninger i 
forhold til "normale" vogne. Det gjorde 
vognkasserne  mere modstandsdygtige over for 
belastningerne. På hjemstedet startede en ny tur 
med, at bassinerne blev fyldt med frisk vand. På 

de stationer, hvor der fandtes vandkraner til 
damplokomotiver ne, enten på stationen og eller 
eventuelt maskindepot, fik man vandet derfra. 
Med en almindelig slange har det taget sin tid at 
fylde op til ca. 14.000 liter vand på bassinerne. 
Fra dambrugene / eksportørerne ankom fiskene 
i store fade placeret på lastbiler. Tidligere kom 
de pr. hestevogn med knap så store fade. 

 

 
Her er en typisk læssesituation på Silkeborg station i 1956. Vognen er ZF 500 121. Fiskene blev "samlet op" 
med net, og igen viser slisken sig særdeles anvendelig.                                                      Foto Peter Rikard Koos. 



 
Og sådan så det ud, når alle de dejlige, i dette tilfælde, ørreder kom susende ned i bassinet. Foto.: P. R. Koos. 
 
Indlæsning af fiskene foregik helt manuelt. Èn 
mand stod på fadet og samlede fiskene op med 
et net for derefter at hælde dem ned i slisken. 
Fiskene gled af sig selv ned i bassinerne. Fiskene 
måtte ikke være alt for velfodrede op til 
transporten, da det ville betyde en voldsom 

større belastning af vandmiljøet i bassinerne. 
Man havde ingen rensningsmuligheder i form af 
et filter eller lignende. Der kunne kun tilføres 
ren ilt til vandet og ske udskiftning af vandet, 
når det blev for forurenet - let sultede fisk s..... 
ikke så meget! 

 

 
Maskinen, en næsten ny MY (1956), er allerede blevet spændt for. Døren står åben, lad os tage en tur med til 
Flensburg Weiche!                                                                                                                                 Foto.: P. R. Koos. 



 
Den ene og den anden ende af ZF 500 121. De fire bassiner på i alt 13.600 liter fylder sammen med de mange 
iltflasker ganske godt i den ellers store vogn. På billedet til højre ses lidt af ledsagerens "suite". Her kunne 
han opholde sig, få lidt varme, sove, spise, når fiskene ikke krævede hans opmærksomhed. 
 
Når indlæsning er overstået, åbnes der for 
iltflaskerne. Det gælder om at give den rette 
mængde ilt, således at fiskene har tilstrækkeligt i 
vandet. Lige tilpas, da man ellers risikerer at 
løbe tør for ilt, før man er fremme, og derved 
kunne miste nogen eller alle fisk! Den erfarne 
ledsager (og det blev man meget hurtigt!) vidste 
på rygraden, hvor højt trykket skulle være, og 
hvor længe en flaske rakte. Han vidste også, 
hvor man fik det bedste vand, og hvor længe det 
sådan cirka kunne holde. Man må huske, at 
vandet blev "presset" til det yderste med hensyn 
til, hvor mange fisk pr. liter - det var langt over, 
hvad naturen selv kunne balancerer med! Det er 
mit indtryk, at der meget ofte blev skiftet vand i 
Flensburg Weiche. Det var dengang nok cirka en 
dags kørsel / ekspedition / toldeftersyn m.m. I 
følge de oplysninger, jeg har haft adgang til, var 
ledsagerne ret enige om, at vandet i Flensburg 
var af en god kvalitet. Jeg har ikke kunnet finde 
ud af, hvorfor man så ofte skiftede vandet der, 
var det nødvendigt? Var cirka 24 timer, det 
normale vandet kunne fungere? Eller var man 
bare "fremme i skoene" og sikrede den videre tur 
med godt vand? På lange ture var det jo smart at 
være forberedt på lidt af hvert. 

 
I Flensburg Weiche kom en tysk tolder ombord og 
lavede toldeftersyn. Herefter blev bassinerne 
plomberet, indtil man nåede målet, hvorefter en anden 
tolder konstaterede, at / om plomberne ikke var brudt, 
så papirerne stemte!                              Foto.: P. R. Koos.  



 
Det indre af ledsagerens "suite" eller rettere opholdsrum, enkelt men funktionelt!                  Foto.: P. R. Koos. 
 
En hel del af vognene fik installeret varme, der 
blev anvendt koksfyrede ovne, og senere blev det 
gasanlæg med mulighed for den vilde luksus at 
kunne til berede et måltid. Det kan måske virke 
oplagt at anvende elvarme, da de fleste vogne fra 
midt i halvtresserne blev monteret med et 
gennemgående elvarmekabel (3000 Volt) af 
hensyn til varmeforsyningen, når vognene var 
indrangeret i persontog i udlandet. Mig bekendt 

undlod man det, og jeg gætter på, at man var en 
"kende" utryg, ved alt det strøm sammen med de 
altid våde vogne. De fleste, om ikke alle, vogne 
var også udstyret med simple lysanlæg, det blev 
drevet af en akkumulator uden mulighed for 
opladning under kørslen. Man fandt i øvrigt på 
masser af hjælpemuligheder, så som den 
batteridrevne pandelampe, der ses på billedet 
herover. 

 

 
Peter Hansen fra I/S Hansen & Jørgensen havde sit eget dambrug, her er det gengivet på et postkort, der er 
postgået i julen 1908.                                                                         Udgivet af Verdenspostforeningen, eget arkiv. 

 



AA// SS  TThh..  PPeett eerr sseenn  oogg  CCoo..  I 1934 købte 
dambruger Th. Petersen en brugt tysk 
fisketransportvogn, DR 531 055. Vognen sættes i 
drift samme år som ZF 500 071. Vognen var 
leveret som fisketransportvogn og var udstyret 
med en benzinmotor, der cirkulerede vandet 
mellem de to store vandkar. Ydermere fik den 
også det mere effektive iltningsanlæg forsynet 

fra 4 flasker ren ilt. I 1941 bliver vognen solgt til 
DSB, hvor den bliver ombygget til HF 38 000, se 
Mosebanen nr. 45. Hermed stopper alle 
oplysninger om firmaet, og det er sandsynligvis 
ophørt?  
Der findes mig bekendt ingen foto af vognene 
som ZF 500 071, men jeg vil med glæde modtage 
eventuelle billede / oplysninger herom!  

 

 
Fra et Wümag salgskatalog findes der et billede, der ganske godt viser udseendet af ZF 500 071, dog ikke 
fuldstændig ens, hvilket man kan overbevise sig om ved sammenligning med fabrikstegningen af ZF 500 071. 
 

 
DSB Hg 255. Den officielle tegning for vognen, som er en fabrikstegning fra Wümag.                 Arkiv.: DMJK. 
 
A/S Th. Petersen & Co.  
Hjemsted. Kolding. 
 
ZF 500 071  (1) 1934 - 1941 Ex DR 531 055 - Solgt til DSB, HF 38 000. 

 

http://www.sporskiftet.dk/biblioteket/tidsskrifter/mosebanen

