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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Velkommen til den 54 udgave af Mosebanen, 
med dette nummer er det officielt atter blevet 
forår, det skal blive rart med lidt lune og 
varmere vejr. 
Denne udgave af bladet er efter vores mening 
meget alsidigt, vi har bredt os ud over mange 
emner i denne skønne hobby. Ikke mindst 
takket være et helt unikt interview med 
fiskevogn ledsager Peter Köes Richardt, lavet  og 
venligst stillet til rådighed af Lars Lindhardt. 
Redaktionen håber selvfølgelig at denne og de 
øvrige historier, falder i læsernes smag 
Efter mange genvordigheder er vores 
hjemmeside omsider blevet aktiv, der mangler 
stadig en masse tekst og foto - men det kommer 
stille og roligt hen ad vejen. Det betyder også at 
man for fremtiden kan hente Mosebanen på 
siden, alle udgivne numre af Mosebanen i A4 
format er lagt online og man kan bare 
downloade lige så meget man orker. 
Vi nærmer os den største årlige begivenhed for 
klubberne i DMJU regi og sikkert også for mange 
andre modelbanefolk, modelbane udstillingen er 
i år, i Køge Hallerne. I KMK lægger vi ikke skjul 
på vores begejstring over de mange og store 
gode initiativer der kommer fra DMJU, det lover 
godt for klublivet i fremtiden. En meget vigtig 
ting ved disse udstillinger / messer er at en 
masse mennesker uden for hobbyen får en 
fantastisk mulighed for at snuse til vores hobby, 
det vil uden tvivl også trække nye og yngre folk 
til, så vi "gamle nisser" er fri for at bekymre os så 
meget om fremtiden. 
Hermed god fornøjelse med mosebanen nr. 54. 
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FForsidefoto.: Heljans nye MO vogn er her fanget 
lige uden for Valleby, der er mere om de meget 
fine nye modeller inde i bladet. 
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Denne gang må overskriften siges at være en 
kende vildledende, da der ikke er tale om et 
besøg ved en troldmand, men et besøg hos 
ægteparret Helle (HMH) og Jan Møller Holm 
(JMH), der er indehavere af "Felderbanen", der 
ligger i Bramdrupdam ved Kolding. 

Som jeg varslede i sidste nummer af Mosebanen, 
kommer der 4 artikler, under titlen "Fra 
troldmandens værksted". 
I denne serie, der har til formål at tage 
temperaturen på den danske 
modeljernbaneverden gennem beskrivelser af de 
forhold, som dennes enkelte elementer eller led 
lever under og med, er vi  kommet til den tredje 
i rækken, der denne gang kigger på 
detailhandlen. Hvorledes trives den, hvad er 
dens udfordringer nu og i fremtiden, og 
hvorledes ser den på samspillet mellem 
producenterne - sig selv - og os som forbrugere. 
I dette øjemed er "Felderbanen" udvalgt som 
kilde til den information.  

 

 Forretningen på Vejlevej 349. 
 

Det hører med, at valget af "Felderbanen" 
naturligvis ikke er helt tilfældigt, eftersom jeg, 
der har forfattet denne artikel, har haft 
fornøjelsen af at komme i butikken siden 1987. 
Og da det er sket til min udelte tilfredshed, var 
valget slet ikke så svært. Men, det bør 
naturligvis, og for god ordens skyld, anføres, at 
der sandelig ligger adskillige andre 
modeljernbaneforretninger ude i landet, som er 
af samme høje kvalitet. Et meget løseligt 
overslag/sammentælling siger mig, at der i 
landet eksisterer et sted mellem 20 og 25 
forhandlere med butik. Hertil kommer et antal 
rene webbutikker. 

For "Felderbanen" begyndte det hele under 
relativt beskedne vilkår, idet HMH's far Aksel 
Møller Pedersen (AMP) ejede en 
legetøjsforretning i den lille by Christiansfeld i 
Sønderjylland.  Forretningen solgte nu ikke kun 
legetøj, men også babyudstyr til vordende 
forældre.  Imidlertid besluttede AMP, at det 
skulle være slut med babyudstyret (godt tænkt - 
ud med det!), og at det var tid til at prøve noget 
nyt.  Da var det, at han besluttede, at den plads, 
der blev til overs efter at babyudstyret var solgt 
ud, skulle udnyttes til indretning af et 
butiksafsnit, hvorfra han kunne sælge modeltog. 
Det blev en succes! Ikke mindst, fordi AMP, som 



en af de allerførste i Danmark, fik muligheden 
for at købe og importere direkte fra 
Märklinfabrikken i Göppingen. Baggrunden 
herfor var, at Märklinfabrikken ændrede politik, 
så udvalgte forhandlere fik mulighed for direkte 
køb uden om engrosleddet. Den mulighed 
forstod AMP at udnytte, da muligheden bød sig, 
og det betød, at han kunne sælge sine varer til 
en fordelagtig pris, som gav AMP et 
kundegrundlag, som rakte langt ud i landet.  Jeg 
kan endnu huske, at snakken i 
modelbanekredsene dengang drejede sig en hel 
del om det nye initiativ, der havde set dagens lys 
i Christiansfeld.  I begyndelsen var der var ikke 
så lidt negativ debat om metoden, men den 
forstummede hurtigt , da de andre godt kunne se 
det praktiske i det, hvis man (selv) fik  
muligheden. Herefter udviklede tingene sig, og 

til sidst blev det besluttet at skille 
modelbanevirksomheden ud fra alt det andet, og 
i midten af 90'erne flyttede AMP forretningen til 
andre lokaler i Kongensgade i samme by.   
I 1998 var tiden kommet  til at træffe beslutning 
om et generationsskifte i forretningen.  HMH og 
JMH trådte til og overtog den forretning, som de 
i dag stadig ejer.  Men, den ligger ikke samme 
sted længere, for lokalerne i Kongensgade viste 
sig hurtigt uhensigtsmæssige, hvorfor nye måtte 
findes.  Valget faldt naturligt på lokaler i 
Bramdrupdam-området, da ægteparret i forvejen 
boede der med deres børn.  Men, det var vist 
ikke helt enkelt at finde de rette lokaler til a t 
begynde med.  Heldigvis lykkedes det at finde og 
erhverve det hus, som læserne kan se på billedet, 
på den location, hvor forretningen har ligget lige 
siden. 

 

 
Helle og Jan Møller Holm i butikken. 

 

Og, det er her, jeg møder Helle og Jan straks 
efter åbningstid en fredag formiddag, hvor de 
meget venligt har lovet at besvare bladets 
udsendte medarbejders spørgsmål.  Det var især 
venligt, fordi interviewet fandt sted midt i 
fredagstravlheden, men de to fandt sig tålmodigt 
i det! 
Mit første spørgsmål måtte selvfølgelig dreje sig 
om, hvad der motiverede et ungt par til at 
investere sjæl og penge i en 
modeljernbaneforretning i Christiansfeld (nu i 

Bramdrupdam), selvom det var en god én af 
slagsen?  Indledningsvis kunne man hævde, at 
HMH ligesom var født ind i det via faderen, men 
sådan forholdt det sig ikke helt.  AMP havde 
aldrig presset sin datter til at overtage 
forretningen, men hun og sin mand - ikke at 
forglemme - ville det selv, nemlig være 
selvstændige, også selv om vejen til succes ikke 
ville blive let  og ubesværet.  Det blev den vist 
heller ikke, da HMH kunne bedyre, at det tog 3 
år at "flytte" kundegrundlaget fra Christiansfeld 



til Bramdrupdam.  "Navnet" skulle med, og det 
samme skulle telefonnummeret.  Det sidste var 
ikke helt så enkelt dengang, som det er i dag, 
men lige så vigtigt.  Så det fremgår tydeligt af 
snakken, at der skulle vilje og udholdenhed til 
for at få den "nye" forretning i gang.  Lidt 
rammende (og tankevækkende) kalder HMH 
forretningen for en niche. Det kan jo kun 
betyde, at forhandlingen af modeljernbane i DK 
er en lille niche på særlige vilkår.  Hvilke mon? 

Et af dem må jo nødvendigvis være kunderne, 
altså os, vi er jo ikke så talrige.  HMH svarer på 
spørgsmålet, om hvem det typisk er, der 
kommer for at købe modeltog med, at det er en 
gruppe, som dels består af en fast skare på nogle 
hundrede personer, som fordeler sig over hele 
landet, klubber som køber hos dem, men også 
kunder med en løsere kontakt, eksempelvis 
gennem deres webbutik og på messerne. 

 

 Et billede af den rummelige forretning fra en anden vinkel. 
 
Hvad sælger I mest af AC eller DC? Det er hip 
som hap melder HMH. Straks en ny trækkraft 
kommer på markedet, står DC-klubber og øvrige 
DC entusiaster frem i stort tal for at købe den, 
men først lidt senere, og mere drypvis, kommer 
AC kørerne til, og gør deres indkøb.  
(Hvad den varsomhed skyldes hos AC'erne, kan vi 
kun gisne om. Red.) 
Messerne, spørger jeg, er vel også vigtige, for jeg 
har bemærket, at "Felderbanen" er allesteds 
nærværende på disse?  Ja, er svaret, det er vi 
nødt til.  For det første, fordi det giver handel, 
men især fordi det er her, vi møder en stor 
kundegruppe over hele landet, der giver os en 
god kontakt med udvikling, ønsker og behov hos 
den. 
I den sammenhæng er messerne i Valby og 
Nürnberg af stor vigtighed og tilstedeværelse er 
nødvendig. Overraskende nok - kan jeg udlede 
af samtalen - er samme kontakt til 

producenterne meget svag. HMH udtaler: "I 
løbet af de mange år vi har haft forretning er det 
ikke blevet til mange besøg af leverandørernes 
repræsentanter. I de sidste par år har vi været 
heldige at få besøg af udenlandske yngre kræfter 
som umiddelbart interesserer sig for vores lille 
marked. Det er imødekommende og positive 
visiter, derfor overraskes man, når man en 
enkelt gang får besøg af en stor spiller, hvor der 
kun er urimelige krav og manglende dialog på 
programmet. Det er yderst tankevækkende, og 
det kom meget bag på mig, som interesseret 
skribent og kunde at erfare, og det lyder 
torskedumt! Forhandlernettet er da helt unikt til 
at få informatio n og feedback fra om 
produkterne til brug for fremtidige 
produktioner? Helt uforståeligt, da det vil koste 
så lidt.  Jeg er sikker på, at informationerne 
kunne erhverves helt gratis.  Men, sådan 
forholder det sig bare ikke! 



 Jeg vil godt vove at skrive, at jeg fornemmede en 
smule skuffelse over tingenes tilstand hos HMH. 
Hvad så med klimaet i branchen, altså forholdet 
modelbaneforretningerne imellem.  Det siges 
rygtevist, at konkurrencen er ret hård, passer 
det?  HMH svarer eftertænksomt hertil, at det er 
for så vidt rigtig nok.  Årsagerne er flere og ikke 
nødvendigvis baseret på gensidig uvilje, men 
kunderne er jo ikke så mange, så det er det 
samme relativt begrænsede grundlag, som alle 
bejler til.  Her tilføjer HMH, at fabrikkerne ikke 
er uden skyld i presset, da disse ofte helt ukritisk 
accepterer at levere til nye forretninger, som der 

slet ikke synes at være kundegrundlag for at 
åbne. Det er med til at skabe producent-
betingede skæve vilkår, og det gør det ikke 
nemmere at overleve på markedet. Beskrivende 
for dette samarbejdes tilstand, eller "forsøg" på 
samme, er beretningen om den dag, da netop en 
repræsentant fra et større modelbanefirma 
aflagde besøg i forretningen. Han viste sig at 
være meget ubehagelig i sin fremfærd, stillede så 
urimelige krav til forretningen og var umulig at 
få ind i en fair dialog, at de nærmest blot 
ventede på, at han skulle gå igen! Det er skidt for 
fremtiden, men mere om den senere. 

 

Den nye MO skulle også med. (Glem ikke F'en i baggrunden!) 
 
I har jo lavet mindre samproduktioner med 
andre forretninger, jeg tænker her på PU'en, og 
på et kommende projekt med en Køf + to DSB 
tankvogne, ligger der ikke en vis risiko her, og 
kan I dele den med producenten? Nej svarer 
JMH, i sådanne situationer er risikoen 100% 
vores egen, og vi forpligter os til at aftage en 
minimumsordre, der  i forbindelse med PU'en  
var på 1000 stk. Det kan jo godt være mange for 
en lille butik.  
Nethandlen er kommet til os inden for de senere 
år, og den synes at vokse, er det noget I kan 
mærke i branchen, og er det derfor I for nylig 
har etableret muligheden på Jeres hjemmeside, 
presser den Jer?  Nej, svarer HMH, det gør den 
ikke, men vi har selvfølgelig erkendt, at der er 

kunder, som er glade for og måske foretrækker 
sådan en mulighed, men vi ser den blot som en 
del af vores allerede eksisterende grundlag. 
Hvor bliver servicen af i den sammenhæng, er 
kunden af i dag mere interesseret i lave priser 
end service og rådgivning? Det svarer, HMH 
benægtende til.  Som det er lige nu, yder vi jo 
også service til dem, som køber på vores 
hjemmeside, så det er samme ydelse.  Men, det 
er klart, at vi lægger meget stor vægt på at yde 
vore kunder en god vejledning og service, så de 
kommer tilbage.  
(Det er jo rigtig nok, men hvordan er det så lige 
med de rene webbutikker, kan de gøre det samme? 
(ÍÍÍȣ  2ÅÄȢɊ 



Ærgrer det Jer, at enkelte producenter selv 
sælger sine varer til kunderne?  Nej egentlig 
ikke, er svaret, måske blot, at de til at begynde 
med ikke ville indrømme det, men forsøgte at 
skjule forbindelsen lidt.  
Hvad så med priserne, kommer de så ind 
imellem under pres? HMH svarer: "Vi arbejder i 
denne branche, fordi vi kan lide det . Vi vil 
gerne, at der er en god stemning og muligheder i 
vores forretning.  Vi arbejder altid for den rigtige 
pris til vores kunder og tilbyder gerne at give et 
tilbud, og at vi sammen med kunden finder den 

rigtige løsning.  Vi lytter gerne til ønsker og 
ideer og håber at kunne opfylde så mange som 
muligt". Men, der har været henvendelser fra 
firmaer, der gerne ville sende penge med 
produkterne for  at få dem solgt.  Men, det har vi 
heller ikke ønsket, fordi det også er en blind vej, 
der kun kan bringe branchen, og dermed os selv, 
i vanskeligheder! 
Hvorledes ser I på modeljernbanehobbyens 
fremtid i Danmark, alt det vi lige har talt om 
taget i betragtning, og hvor kommer fornyelsen 
fra? 

 

 Butikkens fyldige Roco-afsnit. 
 
Det er et godt spørgsmål erkender HMH, men i 
samme øjeblik kommer JMH ind i det kontor, 
hvor vi sidder, og siger, at han ikke vil blande sig 
i samtalen, men han kunne jo ikke undgå at 
høre det sidste spørgsmål. 
(Her skal jeg lige tilføje, at jeg under 
introduktionen til HMH havde anført, at jeg nu 
er pensionist og født i epoke III a.) 
JMH afleverer så en af de mest tankevækkende 
bredsider, som jeg har hørt meget længe: 
"I epoke III forældre (det må jo så være mig) 
forsømte at opdrage Jeres epoke IV børn til at 
interessere sig for modeltog. Nu komme epoke III 
bedsteforældrene med deres epoke V børnebørn 
for at introducere dem til hobbyen!"   
Vupti, den sad! For det er jo rigtigt. Vi 
negligerede nok den mulighed, der lå gemt her 
for kontinuitet i hobbyen. Kan vi tale om en tabt 
generation? Skal vi tro JMH - og det er der vel 

ikke noget i vejen for - da han, bedre end de 
fleste andre, kender kundegrundlaget - så er 
svaret desværre ja.!! Så der fik vi noget at tænke 
over! 
Et andet problem er også, at unge mennesker af 
i dag, er mere interesserede i at pleje 
venskabskredsen på de sociale netværk via 
computeren, Ipad'en eller mobiltelefonen. Men, 
når det kommer til stykket, tror jeg, at HMH o g 
JMH er optimister i forhold til, at hobbyen vil 
overleve i det lange løb. Det er jo det, vi håber 
på. 
Til sidst vil jeg gerne rette en stor og varm tak til 
Felderbanen, fordi de to indehavere, HMH og 
JMH, tog så venligt imod mig, og så endda med 
et kort varsel på en travl fredag! 
 

LLTT..  
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Web - shop og forretning:             

På SPORET  

Tystrupvej 1  

DK-4250 Fuglebjerg  

Danmark  

 

Åbningstide r:  

Webshop: Døgnåbent  

Fysisk butik: pt. lukket, genåbner primo 2015  

Telefon: (+45) 28723825 eller (+45) 

36163386  

 

Bank: Danske Bank 9570 6303412  

IBAN: DK66 3000 0006 3034 12  

SWIFT -BIC: DABADKKK  

VAT (Taxnumber): DK13303630  

 

https://sites.google.com/site/paasporetcom/


DDeenn  ddaannsskkee  MMooddeell ..  
Igennem snart mange år er vi blevet "begavet" 
med en anselig mængde meget korrekte danske 
modeller. De fleste ligger trygt og godt inden for 
min tolerancegrænse for en korrekt model. Det 
betyder ikke, at modellerne ikke kan blive bedre, 
men at afvigelserne er af mindre betydning (for 
mig). Mange af dem ser jeg jo frem til dels at 
forbedre dels at tilføje ekstra detaljer! 
Det er især de to "store" fabrikanter Heljan og 
Hobby Trade, som siden slutningen af 
halvfemserne har sendt en strøm af færdige 
danske modeller på markedet. Faktisk gik vi fra 
ingenting til ( næsten) alting på relativ kort tid, 
en udvikling der kom noget bag på de fleste af 
os. Dengang i halvfemserne var der ikke mange, 
der havde turdet drømme om det udvalg af 
danske modeller, der blev en realitet.  
Der er ingen tvivl om, at den ekspansion, det 
danske marked gennemgik frem til ca. 2007, 
kom lidt bag på de danske producenter også. 
Ironisk nok gik det meste af det øvrige marked i 
Europa, især i Tyskland, på det nærmeste i stå i 
samme periode.  
De store hæderkronede (især tyske) producenter 
gik rabundus på stribe, og de var rigeligt optaget 
af at komme på ret kurs igen. Vel nok af den 
grund var der altså ikke mange af dem, der 
havde den store interesse i, eller evne til, i 
nævneværdig grad at få del i det danske opsving.  
For selv om vores hobby voksede voldsomt, så 
var og er Danmark stadig en "lille fisk" i den 
sammenhæng. Perioden op til de første danske 
færdige modeller ca. 1975 - 1998 var 
"køkkenbordsfabrikanternes tid", en meget 
kreativ perioden hvor man med egen indsats 
kunne fremstille / ombygge sig til mere eller 
mindre korrekte danske modeller. Den tid er 

nok en historie værd, men det må blive en 
anden gang! 
I denne artikelserie vil jeg kikke på diverse 
danske modeller, ikke for at give en egentlig 
anmeldelse, men en vurdering af modellen ud 
fra, hvad jeg mener, man kan forbedre på de 
pågældende modeller, teknisk som kosmetisk. 
Jeg ved godt, at det er et individuelt spørgsmål, 
men betragt mine anvisninger som et katalog 
over de muligheder, jeg har fundet. 
 

Heljan Personvogn litra C P 
Vi starter med den første ægte danske 
masseproducerede personvogn, Litra CP fra 
Heljan. Det var også (i sagens natur) Heljans 
første personvogn, og den blev til under stor 
ståhej i bl.a. Banen. Alle var vældig spændte, og 
det fik vi lov til at være i et stykke tid, da vognen 
var planmæssigt forsinket.  
Endelig i november 1999 dukkede de første 
vogne op! Man må erindre, at i 1999 havde vi 
endnu ikke rigtig vænnet os til at få korrekte 
danske modeller, så begejstringen var sandelig 
til at få øje på!  
Man må sige, at det var et rigtig godt valg, 
Heljan traf, da de valgte at lave CP vognen, 
endda af den største serie: CP 2828 - 2911, CP 3201 
- 3259 og CP 3301. Der var mindre mål og 
detaljeafvigelser i de forskellige nummer 
grupper, de er dog af mindre betydning. F.eks. 
var nogle af vognenes centertapafstand 200 mm 
kortere - i virkeligheden! Det svarer til 2,3 mm i 
model. Det var / er vel nok til at kunne leve 
med!  
Et rigtig godt argument for at lave CP vognene 
var, at igennem det meste af epoke III, var de at 
finde i næsten alle tog. 

 

 
CP 2883. Forbillede for Heljans model katalog nr. 5001. Modellen er med stafferinger, forbilledet er 
fotograferet i  Ålborg d. 25.03. 1967, da var alle spor af stafferinger forsvundet fra DSBs vogne. 

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



 
Heljans model af CP 2883 fra 2008. Taget gaber lidt, en skavank mange CP vogne lider af. Problemet lader 
sig rimeligt let afhjælpe ved at fjerne støbegrater og afpudsning af interiør og vinduer. 
 

VViirrkkeell iigghheeddeennss  CCPP--vvooggnnee....  
CP vognene blev skabt af pengemangel! De var 
en stor del af det, som vi ynder at kalde "det 
store ombygningscirkus". Dette "cirkus" opstod 
som følge af, at man allerede i tyverne havde en 
stor mængde personvogne (to og fire akslede 
kupevogne), der meget hurtigt var blevet 
utidssvarende.  
I 1923 nedsatte DSB et udvalg, der skulle lave et 
"katalog" over, hvorledes man fik flest pladser 
for færrest penge, meget generelt sagt!  
De første ombygninger i trediverne bar tydeligt 
præg af tilfældigheder og egentlige 
eksperimenter. I fyrrene og halvtredserne var 
der kommet styr på sagerne, og man lavede 

mange vogne i få nye typer af mange, vidt 
forskellige, gamle typer. Heljans model er af 
vogne ombygget i perioden 1941 - 1953. De 154 
vogne var i store træk ens. De mest synlige 
forskelle var luftventilerne på taget og 
batterikassen på undervognen.  
Generelt var det "torpedoventiler" på taget og 
batteri placeret i samme side som 
togførerkupeen, nærmest bogie i toiletenden ved 
vogne ombygget 1941 - 1947.  
"kuck-kuck-ventiler på taget, batteriet var 
placeret i samme side som toilettet, men 
nærmest bogien modsat toiletenden, på de 
vogne, der var bygget fra 1947 - 1953. 

 

 
CP 3211. Vognen er ombygget i januar 1948, det passer fint med "kuck - kuck" ventilerne og batteri placering. 
Odense 1963.                                                                                                        Foto.: Arne Kirkeby. Arkiv.: OMJK. 



UUddggii vvnnee  HH eell jj aann  CCPP  vvooggnnee....  
Litra / Nr.  Katalog 

nummer 
Udgivelses 
år, måned 

Torpedo 
ventiler 

Kuck-kuck 
ventiler 

Batteri 
placering 

Bemærkninger.. 

CP 3221 5000 2008.  X Ok  

CP 2883 5001 2008. X  Forkert  

CP 2862 5002 2009. 03. X  Forkert  

CP 3259 5003 2009. 03.  X Ok  

Tjv. 331 5006 2009. 03.     

CP 2863 5020 1999. 11. X  Forkert 1. udgave, ÷ toiletvindue. 

CP 2863 5020 2000. 02. X  Forkert 2. udgave. 

CP 2884 5021 1999. 11. X  Forkert 1. udgave, ÷ toiletvindue. 

CP 2884 5021 2000. 02. X  Forkert 2. udgave. 

B 50 5024 1999. 11.    ØSJS. 

B 51 5025 1999. 11.    ØSJS. 

CP 2910 5026 1999. 11.  X Ok 1. udgave, ÷ toiletvindue. 

CP 2910 5026 2000. 10.  X Ok 2. udgave. 

CP 2872 5027 2000. 01. X  Forkert  

CP 3232 5028 2000. 01. X  Forkert  

CPL 3247 5022 1999. 11.  X Ok 1. udgave, ÷ toilet vindue. 

CPL 3247 5022 2000. 02.  X Ok 2. udgave. 

CPL 3256 5023 1999. 11.  X Ok 1. udgave, ÷ toilet vindue. 

CPL 3256 5023 2000. 02.  X Ok 2. udgave. 

CPL 3241 5042 2003. 07.  X Ok  

CPL 3255 5043 2003. 07.  X Ok  

CPS 3228 5010 2001. 12.  X Forkert 1. udgave. 

CPS 3228 5010 2012. 04.  X Forkert 2. udgave. 

CPS 3229 5011 2001. 12.  X Forkert 1. udgave. 

CPS 3229 5011 2012. 04.  X Forkert 2. udgave. 

CPS 3235 5012 2001. 12.  X Forkert 1. udgave. 

CPS 3235 5012 2012. 04.  X Forkert 2. udgave. 

CPS 3239 5013 2001. 12.  X Forkert 1. udgave. 

CPS 3239 5013 2012. 04.  X Forkert 2. udgave. 

 

Heljan 5020. CP 2863. Foto.: Torben Ziegler. 



 
Heljan 5021. CP 2884. Foto.: Torben Ziegler. 

 

 
Heljan 5022. CPL 3247. Foto.: Torben Ziegler. 

 

 
Heljan 5023. CPL 3256. Foto.: Torben Ziegler. 



 
Heljan 5024. Østbanen B 50. Foto.: Torben Ziegler. 

 

 
Heljan 5025. Østbanen B 51. Foto.: Torben Ziegler. 

 

 
Heljan 5026. CP 2910. udstillingsvogn. Foto.: Torben Ziegler. 



 
Heljan 5028. CP 3232. Foto.: Torben Ziegler. 

 

 
Heljan 5020. "Danmarks Jernbanemuseum" Foto.: Torben Ziegler. 

 

 
Heljan 5012. CPS 3235. Foto.: Torben Ziegler. 
Fortsættes i næste nummer..  Flemming.  



MM eedd  ØØrr rr eeddvvooggnneennee  ssyyddppåå    --  DDaa  ff ii sskkeennee  sskkuull ll ee  mmeedd  tt ooggeett ....  
Var det ikke mig, der i forrige nummer af 
Mosebanen proklamerede at.: "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!" Der tog jeg grundigt fejl! Lars 
Lindhard fra Esbjerg har stillet et helt unikt 
interview med fiskevognsledsager Peter Köes 
Richard til rådighed for Mosebanen. Det er 
ganske enkelt et uvurderligt supplement til den 

netop bragte historie om ZF vognene - interviewet 
er i modsætning til mine skriverier, en absolut 1. 
hånds beskrivelse fra en person, der i mange år 
deltog aktivt i transporterne. Mange af billederne 
i artiklen er genbrug, mest fordi der findes ikke så 
mange billeder, jeg har jo brugt mit arkiv på den 
anden artikel! Stor tak til Lars for dette 
"guldkorn" af en historie.    

-FFlleemmmmiinngg--  

    

 
 
Fortalt til Lars Lindhard  
I marts 1992 fik jeg lejlighed til at besøge Peter 
Köes Richardt, Funder, som havde været 
dambruger hos Errboe og rejst med 
fiskevognene i mange år. Han havde oplevet 
meget undervejs og havde taget en del billeder 
fra turene sydpå. 

Her er hans fortælling.. 
Det hele begyndte med min svigerfar, J. Errboe, 
som var en af de første dambrugere i Danmark, 

han begyndte i 1911. Hans første tur var til 
Belgien, hvor karrene med fisk blev indladt i 
skib i Esbjerg og sejlet til Belgien derfra. det er 
vist en af de første eksportture overhovedet, og 
det var 1932-33. Der begyndte det. 
 
Der var senere mange firmaer, der sendte 
ørreder sydpå, LP. Jøker, Vejle, N. Jøker Esbjerg, 
Skandia Ørred Eksport, Sydjysk Damkultur i 
Vejen med Tage Poulsen og J .Errboe.  

 

 
En skøn lastvogn fra P. Holm Nylands dambrug i året 1932. den store tønde indeholder fisk der skal læsses i 
ZF vognens bassiner.                                                                                                           Foto.: Peter Köes Richardt. 
 
Errboe skiftede meget mellem tog og bil i 
modsætning til de andre firmaer. Vi startede 
med at leje en jernbanevogn, en tom hvid vogn, 
hos Statsbanerne. Vi havde så fire svære kar 
hjemme. Disse kar blev kørt ind på stationen i 

Silkeborg til vognen, hvor de blev sat ind i 
vognen og stivet af med svært tømmer til alle 
sider. Dengang var der ikke nogen kabine. Jeg 
sov i det, vi kaldte hønsekassen, en finerkasse, 
som stod oven på karrene med træuld i bunden. 



 
ZF 500 042 i 1932, her optræder den samme lastvogn igen, dog med et fad på ladet, frem for en tønde. Et 
herligt motiv og det eneste foto af en Q vogn som ZF vogn.                                        Foto.: Peter Köes Richardt. 
 
Karrene blev så fyldt med vand fra stationens 
lokomotivvandkran gennem en blikrende, vi 
stak ud af døren.  
Der var et hul i bunden af karret med en 
træprop med en klud omkring. Når karret skulle 
tømmes, slog jeg proppen løs med en trækølle 

og vandet fossede ud. Iltflaskerne lå dengang i 
bunden af vognen - senere kom der stativer ɀ og 
så ramte vandet flaskerne og stod op i en 
kaskade, og jeg blev gennemblødt hver gang, 
også i 10 graders frost! Især når proppen skulle i 
igen, måtte jeg ind i strålen og banke den fast. 

 

 
Samtidig påfyldning og aftapning, på ZF 500 161.                                                          Foto.: Peter Köes Richardt. 



 
Vandet løber lystigt ned i vandbassinerne, slisken var et uundværligt værktøj.       Foto.: Peter Köes Richardt. 
 
Sidenhen fik vi i vore egne vogne, i et hjørne i 
hvert kar, monteret en ventil på en arm, så 
vandet løb nedenud af vognen. Når man 
trykkede på armen, hævede man bundproppen, 
så vandet kunne løbe ud. Så kunne man holde 
øje med, hvor meget det sank, så det sank i 
samme takt, som det friske vand løb ind. Det gik 
stærkt. Banerne var forpligtet til at give os vand, 
det var en livsbetingelse for fiskene, ligesom 

ilten. Errboe fik senere sine egne to vogne. 
Vognene blev købt samtidig af statsbanerne, 
eller rettere af et firma i København, der hed 
Rask Petersen og Dalsgaard, der handlede med 
alverdens mærkelige ting og bl.a. 
jernbanevogne. Vognene kostede vist 18.000 kr. 
stykket. Det var gamle vogne, som blev bygget 
om. Man købte vognene af statsbanerne gennem 
en forhandler. 

 

 
Silkeborg 1956, en herlig læssescene, af ZF 500 121.                                                       Foto.: Peter Köes Richardt. 



Vognene blev sendt til Lunderskov, til 
Snedkermester Lorentzen, som var specialist i 
vogne.  
Lorentzens firma blev vist nok senere til L.C. 
Camping, da det blev umoderne at fragte 
ørreder med bane. Lorentzen var startet som 
ganske almindelig tømrermester, møbelsnedker, 
men begyndte så at lave vogne til dambrug, og 
lavede i øvrigt også andre dambrugsartikler, og 
da dambrugsarbejdet begyndte at dø ud, gik han 
i gang med noget nyt, plastik og det blev så vidt 

jeg ved til L.C. Camping, den store fabrik i 
Lunderskov. 
Lorentzen fik vognene ned, og i løbet af et par 
måneder kunne han bygge sådan en vogn op. 
Selve vognen blev der ikke gjort noget ved, 
udover at den blev malet hvid og fik påmalet 
firmanavn, men der blev sat fire svære kar ind. 
Et i hvert hjørne af vognen med en smal gang i 
midten på langs og et stort åbent rum, hvor de 
to døre er. Karrene var lavet af meget svært 
tømmer, dobbeltnotet og det hele. 

 

 
Samme vej som vandet susede fiskene ned i bassinerne!                                              Foto.: Peter Köes Richardt. 
 

 
Det "luksuriøse" opholdsrum for vognledsageren, med "alle" bekvemligheder!        Foto.: Peter Köes Richardt.  



Over hvert kar var der en luge i væggen til at 
læsse fisk ind og ud. I gangen mellem karrene 
var der trin op i begge ender. De to store døre i 
begge sider kunne være åbne eller lukkede 
under turen. Det var bare en gammel kølevogn, 
der var bygget om. Dørene var tofløjede og 
lukkede op udad til hver side og kunne hægtes 
fast på vognsiden. 
 

 
Selv om vognene kunne være ret store, var der 
trængsel i deres indre. Foto.: Peter Köes Richardt. 
  
I den ene ende ved trinet var der tværs over 
karrene bygget en kabine med en luge ud til 
vognen og et lille vindue i gavlen, som ikke 
kunne åbnes. l kabinen var en seng med en 
springmadras og et lille gasbord. Der var ingen 
strøm i vognen, men der var et batteri, en 
akkumulator til en pære, så der var lys i kabinen, 
hvor man boede. 
Hvert kar rummede 3.000 l vand. I hvert kar var 
der i låget en luge med ståltrådsnet på, så man 
kunne se ned til fiskene. I bunden af karret var 
en iltfordeler, og for enden af karrene, i 
midterrummet, var monteret i alt 20 iltflasker af 
stål i stativer ved hvert kar med et manometer 
og en slange til iltfordeleren, som lå på bunden 
af karret og fordelte ilten i små blærer. 
Lugen blev brugt til at læsse fisk ind og ud. 
Lugen var hængslet i den ene ende 0g lukket 
med lukkemekanisme i den anden. Når vi kom 

til Tyskland kunne tolderne så plombere 
karrene, så vi ikke kunne komme til fiskene. 
Vognene var jo i transit til mange forskellige 
lande i Europa. 
 

Den tyske tolder er i gang med plombering af 
bassinerne.                     Foto.: Peter Köes Richardt. 
 
Vi måtte bryde plomberne gang på gang, fordi vi 
skulle til fiskene, f.eks. hvis en fisk døde. Hvis 
der døde 2 fisk, og jeg ikke fik samlet dem op, 
begyndte de levende fisk at gnave i de døde, som 
var halvrådne efter et døgn eller to, så det var 
vigtigt at få dem op. Hvis vi havde brudt 
plomben, snoede vi plomben sammen og skjulte 
bruddet inde i beslaget, så det ikke kunne ses. 
Ellers kunne vi være lidt "emsige", når tolderen i 
f.eks. Frankrig skulle inspicere lasten, og hjælpe 
ham ved at trække plomben af for ham. 
Til hver vogn blev leveret en ekstra vognfjeder 
som dem på hjulene, for nok var vognene bygget 
til at køre med den last, vi havde, men det er jo 
ikke nogen fast last. Når toget bremsede op, stod 
alt vandet i den forreste ende af karrene, og så 
kom der et enormt tryk på fjedrene, og det 
skete, at der gik en fjeder undervejs, og så skulle 
man på værksted. Det vil sige, man skulle 
rangeres hen til en kæmpe kran, som kunne 
løfte hele vognen med fisk, vand og det hele, så 
fjederen kunne skiftes. Vi kunne ikke regne 
med, at vi kunne skaffe en vognfjeder alle steder 
i Europa, specielt ikke i slutningen af 40'erne og 
begyndelsen af 50'erne, og så var det klogt at 
have en ekstra fjeder med hjemmefra. 



En anden vigtig ting var en slæbesko. Et eller andet sted på en banegård kunne man stjæle, 
"organisere" som det hed, en slæbesko. Det er et 
håndtag med en flad skinne på. (Red. bem. 
Slæbeskoen er en hemsko der i daglig tale kaldes 
en "hund" af stationspersonalet i Danmark) Når 
en fremmed vogn under rangering kom farende 
ned mod ens vogn, kunne man anbringe 
slæbeskoen på skinnen og bremse vognen ned. 
Når hjulet fangede skoen stod gnisterne til alle 
sider. Slæbeskoen havde vi hårdt brug for. 
Dengang rangerede man over et rangerbjerg, det 
vil sige at rangerlokomotivet skubbede de løse 
vogne over en bakke. Vognene kunne så selv 
rulle ned. Længere nede stod så en mand, som 
fik ordrer oppe fra blokposten, at den vogn 
skulle til Holland, så blev den sendt ned af det 

spor, hvor vognene til Holland stod, og den vogn 
skulle til Luxembourg, den sendtes så ned at dét 
spor, en vogn til München derhen osv. En hel 
vognstamme på måske 40 vogne kunne fordeles 
på ingen tid, så man dannede ny vognstammer 
på den måde. Sådan gjorde de også med 
ørredvognene, men hvis der ikke var nogen til at 
tage imod, kunne vognen ramle ind i vognen 
foran med et brag af den anden verden, så vi 
brugte slæbeskoen for at mindske 
sammenstødet.  
Jeg har set en vogn ɀ heldigvis ikke min - hvor 
hele gavlen blev slået ud af karrene, så vand 0g 
fisk flød ud over banearealet på grund af 
hårdhændet rangering. 

  

 
ZF 500 002 i Aarhus 1955. Vognen er udrangeret.                                    Foto.: Poul Erik Clausen. Arkiv.: DMJK. 
 
Der var vel nok en 12-15 vogne til sidst. Nicolai 
Jøker havde vistnok 2, måske 3. I.P. Jøker havde 
også et par stykker, vistnok de ældste i landet, i 
hvert fald nogle forfærdeligt gamle vogne med 
flade tage. Sydjysk Damkultur havde i hvert fald 
også 2. De kørte med en, der hed Kjær. 
Andelsforeningen havde nok 5 - 6 stykker. 
Abildgaard fra Nordjylland havde også et par. 
Han blev senere formand for bestyrelsen i 
D.A.Ø. (red. bem. Her er det svært at afgøre 
rigtigheden i antallet af vogne, det er stærkt 
afhængigt af hviket årstal der tales om) 
Der var store vedligeholdelsesudgifter ved 
vognene, som skulle kontrolleres af DSB 
ustandselig. 
Der kørtes op til 40 ture om året af de 
eksporterer, som fortrinsvis producerede 
spisefisk. Errboe havde salget som biforretning. 
Vor hovedproduktion var og er levende ørredæg. 

Errboes vogne blev altid sendt over Brande - 
Bramming. Da dambruget, hvor jeg boede, ligger 
lige, hvor den nu nedlagte Brandebane drejer fra 
Skjern-banen, kunne jeg vinke til familien, når vi 
kørte forbi.  
Vognene kørte ud af landet med mange 
forskellige tog, men det var sjældent at der ikke 
var mindst 2-3 vogne, som skulle have vand 
samtidig i Flensburg. Derfra fordeltes vognene 
så ud i Europa, men så mødtes vi transportører 
igen på hjemvejen i togene og sad i spisevognen 
og havde det gevaldig hyggeligt. 
Vognen havde sin egenvægt. Så kom de tunge 
kar, 12.000 liter vand, iltflasker etc. for at sende 
1.500 kg nyttelast. Normalt kunne godsvogne 
ikke sættes i persontog, men fiskevognene var 
specielt bygget og godkendt til høj fart og var 
derfor ofte med i persontog på kortere eller 
længere strækninger i Tyskland. 



Eksempler på billetter, fra de utallige rejser Peter 
Köes Richardt foretog i fyrrene og halvtresserne. 
 

 
Sovevognstillæg til CIWL sovevogn, Liege - 
Fredericia, 
 
 

 
Belgisk billet (Namur - Liege?) 
 

 
3 kl. tillæg for rejse i fiskevognen 
 
 

 
 
 
 

 
Tysk ledsagerbevis 
 
 
 



 
 
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 

 


