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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Det var så den sommer! Foran ligger der et 
forhåbentligt spændende efterår. September er 
ved at udvikle sig til en ganske imponerende 
opstart på modelbanesæsonen! 13.09. var der 
Store Byttedag i Skørring, 19.09. - 20.09. var der 
modelbanetræf på Teknisk Museum i Helsingør,  
26.09. - 27.09. stod den på stor Hobbymesse i 
Ålborg. Hvis man var lidt struktureret , kunne 
man den weekend nå hele 3 arrangementer, alle 
i Jylland, på 2 dage. Den 26.09. kunne man først 
på dagen deltage i et "Modelbane Træf" hos 
Bramminge modelbaneklub (1000 - 1500) og med 
en times respit deltage i Esbjerg Model Jernbane 
Klubs årsfest (1600 - 2200). Den 27.09. var det så 
en tur til Ålborg.  Kom ikke her og fortæl, at 
dansk modeljernbane er død! 
Denne sommer har som sædvanligt været 
præget af en masse ferie-fravær! Men, som man 
selv kan konstatere i Nyt fra klubben, er der 
blevet arbejdet med uformindsket styrke og 
intensitet.  
Denne udgave af Mosebanen bliver lidt tyndere, 
end vi havde tænkt os, store private projekter 
har dog "røvet" så meget af vor skrivetid, at vi 
har måttet affinde os med forholdene. Helt 
snydt bliver I nu ikke, LT har begået meget fin 
artikel om sukkerproduktion i Danmark , et godt 
supplement  til vores sukkerfabrik projekt på 
anlægget. 
Jeg fortsætter historien om CIWL materiel, 
relateret til , hvad der findes i model - denne 
gang om sovevognene. 
Den samlede redaktion ønsker vore læsere god 
fornøjelse med Mosebanen nr. 56! 
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FForsidefoto.: Nordexpress buldrer for første gang 
over broen ved Valleby fjord. Vore "minisamfund" 
har store forventninger til toget - i det hele taget 
er de ganske tilfredse med, at togene så småt er 
begyndt at køre - "Det var på tide", lyder det fra 
de små (1:87) røster! 
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SSuukkkkeerr pprr oodduukktt ii oonneenn  ii   DDaannmmaarr kk   
 

BBeeggyynnddeell sseenn  --  kk oorr tt   ffoorr tt aall tt   
Sukker er et næringsmiddel, som kom til 
Danmark i løbet af 16-hundredtallet fra de 
oversøiske områder i form af rørsukker. 
Rørsukker er en græsart, som stammer fra asien, 
hvor den har været dyrket siden oldtiden. 
Rørsukkeret bragtes af spanske og portugisiske 
opdagelsesrejsende til kolonierne i Amerika især 
til Caribien.  
Efter at vi havde købt St. Croix i de Vestindiske 
øer af franskmændene i 1733, producerede og 
indsejlede vi sukkersaften til raffinering i 
Danmark, og vi blev en af Europas største 
sukkerproducenter. Til den ende anlagdes et 
stort antal sukkerraffinaderier i København, som 
omsatte rørenes sukkersaft til fast sukker. 
Danmark tjente godt på handlen med rørsukker 

til andre lande i Europa, indtil man i samme 
århundrede i Tyskland fandt ud af at udvinde 
sukker af sukkerroer, hvilket i længden 
medvirkede til at gøre den danske produktion af 
rørsukker i Vestindien urentabel. Hertil kom, at 
produktionens rentabilitet afhang af billig 
arbejdskraft i form af slaver, og det blev jo mere 
og mere upopulært, og til sidst forbudt så 
relativt sent som i 1848. 
Til at begynde med var sukkerroeudvindingen 
ikke nogen effektiv proces, men det blev den 
efterhånden, som teknologierne udvikledes. Der 
er i øvrigt ingen kemisk forskel på sukker fra 
roer eller sukkerrør, og 80 % af den sukker, der 
produceres i verden i dag, kommer stadig fra 
sukkerrør. 

 

 
Højbygård sukkerfabrik.                                                                                     Billede.: Danmarks Sukkermuseum. 
 

DDaa  ssuukk kk eerr rr ooeenn  kk oomm   tt ii ll   DDaannmm aarr kk   
I Danmark, der viste sig at have gode 
jordbrugsmæssige muligheder for produktion af 
sukkerroer, begyndte sukkerroeeventyret i 1872, 
da der blev truffet beslutning om, at bygge to 
sukkerfabrikker i landet. Etableringen af de to 
fabrikker skete med hver sit "ideologiske" 
udgangspunkt. På Lolland etableredes en 
sukkerfabrik med et lokalt sigte, hvor symbiosen 
mellem fabrik og landbrug var i højsædet, og 
nær Odense byggede iværksætteren C. F. 
Tietgen sin fabrik, der havde et mere industrielt 

og kommercielt sigte og med vokseværk. 1.) Den 
20. april 1872 stiftede Tietgen "De Danske 
Sukkerfabrikker" (DDSF), som i mange år 
fremover blev enerådende på det danske 
hjemmemarked.  DDSF etablerede sig med den 
nybyggede sukkerfabrik i Odense og to 
sukkerraffinaderier i København, som var 
"Phønix" i Langebrogade og raffinaderiet i 
"Helsingørgade".  Derfra og indtil 1912 gik det 
hurtigt med at bygge sukkerfabrikker. I alt blev 
der i den periode bygget ni store fabrikker og et 



stort antal saftstationer.  At det lige netop blev 
på Lolland Falster og på Fyn, at produktionen 
begyndte, skyldtes, at disse områder viste sig 
særligt velegnede til dyrkning af sukkerroer på 
grund af jordbundsforholdene, hvor jorden var 
tilpas tung og leret.  
Dermed koncentrerede roedyrkningen sig tidligt 
på Lolland og Fyn, og blev således et udpræget 
østdansk fænomen. En anden mulig årsag til den 
sydøstdanske koncentration, udover de rent 
jordbundsmæssige forhold, var måske, at 
roemarkerne krævede megen arbejdskraft 
dengang, og en sådan fandtes få timers sejlads 
mod syd i Polen, og den var tilmed billig. Så 
allerede dengang kom et stort antal, omend 
sæsonbetonede, "fremmedarbejdere" til landet. 
De polske gæstearbejdere var meget villige til at 
arbejde i roemarkerne, hvorimod det gik mindre 
godt med at hverve dansk arbejdskraft til 
arbejdet.  
Dette influx af polsk arbejdskraft blev der 
imidlertid sat en stopper for i 1929, da 
regeringen, grundet høj arbejdsløshed i landet, 
ønskede, at arbejdet blev overtaget af dansk 
arbejdskraft. Man lukkede ganske enkelt 
grænserne for de polske sæsonarbejdere til 
efterårets roekampagner. Gentager historien sig? 
 

SSuukk kk eerruuddvvii nnddii nnggsspprroocceesssseenn  
Sukkerroerne, der vejer mellem 2 og 3 kg 
stykket, starter man med at vaske fri for jord og 
især småsten, der kan skade knivene, der snitter 
dem fint i aflange stykker. Dernæst hældes 
snitterne i varmt vand med en temperatur på 70 
- 71 grader, hvorved sukkeret trækkes ud 
(diffunderer) i vandet, og man regner her med 
ca. 100 gr. sukker pr. roe. Det kaldes for 
diffusionsprocessen. Sukkersaften renses 
efterfølgende med kalk og kulsyre og kaldes nu 
for tyndsaft, der indeholder ca. 14 % sukker. Det 
var de processer, som dengang gennemførtes på 
de såkaldte saftstationer . Herfra sendtes 
tyndsaften til sukkerkogeriet  (-fabrikken) i 
tanke eller via rørsystemer. Hvis fabrikken selv 
havde en modtagelse for roerne sendtes saften 
naturligvis blot videre til næste fase på 
fabrikken. Næste proces består i at inddampe 
tyndsaften til tyksaft, der indeholder 70 % 
sukker. Det resterende vand i tyksaften 
bortk oges under vakuum, hvorved sukkeret 
krystalliserer i en fyldmasse. Den koncentrerede 
fyldmasse centrifugeres, så den deles i sirup og 
sukker. Restproduktet er melasse, som anvendes 
til romproduktion, fremstilling af gær og til 
dyrefoder.  
 

 Odense sukkerkogeri i slutningen af 50'erne.                                                Billede.: Danmarks Sukkermuseum. 



FFaabbrr ii kk kk eerrnneess  ppll aacceerr ii nngg  oogg  ooppbbyyggnn ii nngg  
Som anført ovenfor begyndte man i 1872 at 
bygge sukkerfabrikker i Danmark. De to første 
stod færdige til deres første kampagne i 1874. 
Det var fabrikken på Lolland, der placeredes ved 
Holeby og som senere fik navnet Højbygård. 2.) 
Den anden af de to, Tietgens fabrik, kom til at 
hedde Odense Sukkerkogeri. De to fabrikker 
blev startskuddet til bygning af yderligere 7 
fabrikker og et stort antal saftstationer, som 
spredtes i lokalområderne, så bønderne lettere 
kunne komme af med deres roehøst. 
Byggerierne prægedes i høj grad af DDSF, der 
havde den nødvendige kapital til ekspansion. De 
placerede deres tre næste fabrikker i Nakskov, 
(1882 3.) Assens (1884) og i Stege (1884). For de 
tre fabrikker gjaldt, at de ikke selv havde anlæg 
til direkte modtagelse af roerne, men fik 
udelukkende tyndsaften leveret fra saftstationer 
rundt om i området og op ad fabrikkerne. Så 
fulgte en fabrik i Nykøbing Falster, som 
indledningsvis ikke var en del af DDSF, der 
begyndte sin produktion i 1885. DDSF havde 
også haft planer om en fabrik i Nykøbing, men 
frafaldt da et andet konsortium kom først. 
Fabrikken i Nykøbing havde modtagelsesanlæg. 
Så fulgte en fabrik i Maribo, der opstod på privat 
initiativ, men som siden også kom ind under 
DDSF. Maribofabrikken var i øvrigt den første, 

som havde en roebane fra starten. 4.) Fabrikken 
begyndte sin produktion i 1897. De to sidste 
fabrikker placeredes henholdsvis i Saxkøbing 
(1910) og i Gørlev (1912). Den sidste hed 
oprindeligt Sukkerfabrikken Vestsjælland, men 
da den blev overtaget af DDSF i 1934 skiftede 
den navn. 
Det hører med til historien, at man forsøgte at 
lægge endnu en sukkerfabrik ved Slagelse, men 
brikker faldt aldrig på plads af lokale årsager. 
Således endte bygningen af de danske 
sukkerfabrikker.  
De nævnte fabrikker fortsatte produktionen 
indtil først i 60'erne, hvorefter 
rationaliseringerne begyndte og endte med, at 
der blot er to af fabrikkerne tilbage i dag, nemlig 
fabrikkerne i Nakskov og Nykøbing F. De 
lukkede sukkerfabrikkerne med Højbygaard som 
den første i 1960, Maribo i 1962, Odense i 1970, 
Saxkøbing i 1991 (efter en gennemgribende og 
stor modernisering året før!), Stege i 1989, Gørlev 
i 2000 og sidst Assens i 2006. Det var EU's 
sænkning af mindsteprisen på sukker, som 
lukkede fabrikken i Assens, og påvirkede den 
samlede sukkerproduktion i Danmark negativt. 
DDSF eksisterer heller ikke mere. De blev først 
til Danisco og siden til Nordic Sugar underlagt 
Nordic Zucker.  

 

 
Højbygård sukkerfabrik under roekampagnen.                                              Billede.: Danmarks Sukkermuseum. 
 

TTaall   ffoorr   SSuukk kk eerrpprroodduukk tt ii oonneenn  ii   DDaannmmaarr kk   mm ii ddtt   ii   5500''eerrnnee  
To interessante spørgsmål følger, hvis man 
interesserer sig for det, er så: Hvor stor var 
produktionen i Danmark, og hvor fragtedes den 
hen på den tid? Besvarelsen af disse to 
spørgsmål har indflydelse på omfang og 

udformning af sukkertransporterne i vore 
køreplaner.  
 

 
 

I 1953 kostede et kilo 

melis 91 øre eller 15 kr. 

i 2014 priser. 



PPrroodduukk tt ii oonneenn  ii   11995566  
Dette år blev der dyrket 2.261.000 tons roer, 
heraf dyrkedes mere end 80 % på Sjælland. Så 
det er ikke forkert at skrive, at 
sukkerroeproduktionen er et Sjællandsk 
fænomen. Roerne blev omsat til 214.000 tons 
hvidt sukker (melis), 102.000 tons til dansk 
råsukker og endelig 76.400 tons melasse. I 
sukkerindustrien var der beskæftiget 2866 
personer det år. 5.) Der høstedes også en 
sukkerroetype i Jylland, men den anvendtes 
udelukkende til foder. 
Sukkerroedyrkningen var som tidligere hævdet 
et østdansk fænomen, hvor der på Sjælland var 
udlagt 55.574 ha til sukkerroer, var det samme 
tal for Jylland blot 5.043 ha i 1954. 

II nnddtt ææggtt eerrnnee  
I alt indbragte den danske eksport af 
sukkervarer i 1953 24,4 millioner kr. (383 
millioner/2014) til den slunkne statskasse, altså 
ikke nogen særlig vægtig eksportvare, men det 
var den bestemt året før.  
Hvad, der betingede det drastiske i fald i 
eksporten, vides ikke, men det skyldtes måske 
en nedgang i roedyrkningsarealerne på 10.000 
ha.  
Men da produktionen af sukker i landet stadig 
var ganske stor, må hjemmemarkedet følgelig 
have aftaget det meste af den.  
Til sammenligning tegnede øleksporten sig for 
hele 33,5 mill. eller mere end 1/2 milliard i 2014 
kr. Skål! 6.) 

  

 
Roeaflæsning fra lastbiler i Gørlev, formentlig midt halvtresserne.           Billede.: Danmarks Sukkermuseum. 
 

TTrr aannssppoorr tt eenn   aaff   rr ooeerr nnee  oogg  ddee  ffæærr ddii ggee  pprroodduukk tt eerr   
KKvvaarr tt eett tt eenn ::  RRooeebbaanneerr ,,  bbaanneerr nnee,,  ll aasstt bbii ll eerr   oogg  tt rr aakk tt oorr eerr ..  
De fleste af sukkerfabrikkerne havde eller fik en 
roebane til transport af roerne eller andet med 
produktionen  forbundet. Fabrikkerne i Odense 
og Stege havde som de eneste ikke en roebane til 
produktionen. Odensefabrikken forlod sig på 
Statsbanerne, og i Stege ville man ikke benytte 
Statsbanerne, da man mente, at de var for dyre! 
7.) Så det blev søvejen, som anvendtes til 
transporterne fra den fabrik. Roebanerne har 
man kaldt for Danmarks største privatbane, og 
det var ikke uden grund. Med en længde på 

mellem 5-600 km smalspor, og en sporvidde på 
700 mm., satte de et tydeligt smalsporsaftryk i 
landskabet. Især på Lolland var landskabet 
domineret af dem, da de lå langs landevejene og 
på kryds og tværs i landskabet. 
Roetogene blev trukket af små 
damplokomotiver, som De Danske Sukker 
Fabrikker rådede over 39 stk. af med tilhørende 
2350 vogne. Fra 1948 anskaffedes tillige et antal 
diesellokomotiver. Frichs havde i 1959 en 
beskeden leverance på 3 stk. til DDSF, men 



havde tidligere leveret motorer til andres 
konstruktioner. 8.)  Der var tale om tre 
firekoblede diesellokomotiver til en pris på 
635.000 kr. 9.) (8.4 mill./2014), men ellers fik 
sukkerfabrikkerne ofte bygget maskinerne lokalt 
eller på egne værksteder.  
Efterhånden, og især efter midten af 60'erne, 
overtog lastbilerne og traktorerne det meste, og 
på roebanerne indstilledes driften hurtigt 
herefter. 
DSB fremført materiel til sukkertransporterne 
udgjordes af litra ZN og litra U. Litra ZN, med en 
treakslet undervogn, blev anskaffet af fabrikken i 
Nykøbing Falster i et antal af 12 styk i 1954. De 
fik numrene ZN 500 451 - 462.  
Vognene var bygget i Breslau (i dag Wroclaw i 
Polen, dengang tysk Schlesien) og Landskrona i 
perioden 1919-1924. De blev købt i Sverige og 
anvendtes til transport af råsukker mellem 
Nykøbing og København. 10.)  
Allerede på anskaffelsestidspunktet virkede de 
ret bedagede, og de udrangeredes allerede i 
slutningen af 60'erne.  
Disse vogne har vist aldrig kunnet fås i model. 
Det har derimod litra U, der blev produceret af 
Hobby Trade for år tilbage. Litra U anskaffedes 

fra 1958, hvor den første beholder produceredes 
af Midtlollands Kedel- og Beholderfabrik. Senere 
blev det Møller og Jochumsen i Horsens, der 
stod for fremstillingen af beholderen. Vognen 
blev anskaffet i et antal af 42 styk frem til 1962. 
For specifikke oplysninger henvises til 
jernbanen.dk. 
Til transporter af roer og roeaffald anvendtes 
alle typer åbne godsvogne herunder også de 
svenske Litra O, som Hobby Trade producerede 
for en 6 - 8 år siden, er set med roer.  
 

 
Man har skullet køre mange gange! 

 

 
ZN 500 454 i Nykøbing F.                                                                                F0t0.: Svend Jørgensen. Arkiv.: NSjV. 
 
Privatbanerne var en vigtig transportmulighed 
for fabrikkerne. Eksempelvis lykkedes det for 
fabrikken i Holeby at få påvirket og tilpasset 
Lollandsbanens linjeføring, så den lagdes nær 
fabrikken. 11.) Det var grenen fra Maribo til 
Rødby.  

Privatbanerne transporterede en stor mængde 
roer: 15.400 t. og råsukker: 18.100 t frem til DSB's 
videre transport i 55/56.  
Det er sikkert årsagen til, at DSB gennemsnitlige 
transportlængde for roerne er så lav som 11-25 
km.  



For Gørlev sukkerfabrikkens vedkommende blev 
Hørve-Værslev privatbanen (1918-56) af stor 
betydning under kampagnerne, da banen i den 
periode dagligt kørte et ekstra godstog med roer 
fra Odsherred til fabrikken. Lastbilerne 
udgjordes af enhver art og type, som dengang 
kunne anskaffes af vognmændene. Men at 

dømme ud fra eksisterende billeder af lastvogne, 
som aflæsser roer på fabrikkerne under 
kampagnerne, er det især Bedford'en type O, 
som forekommer at have været meget anvendt i 
midt 50'erne.  
Det er jo heldigt, da sådan en kan anskaffes fra 
Epokemodeller. 

 

 
U 39 657 i Slagelse 1964.                                                                                     Foto.: Arne Kirkeby. Arkiv.: OMJK. 
 

 
ZN 500 458. Maj 1958. i Nykøbing F.                                                                                Foto.: Jens Bruun-Petersen. 



 
Saxkøbing sukkerfabrik.                                                                                     Billede.: Danmarks Sukkermuseum. 
 

DDee  tt rr aannssppoorr tt eerreeddee  mmæænnggddeerr   (( ffoorr   tt aall nnøørrddeerr )) ::  
I perioden 1954-56 transporterede DSB 
gennemsnitligt 82.000 tons roer årligt. Over i 
det kom transport af råsukker som i 1956 
udgjorde 42.000 t eller en forøgelse på 11 % fra 
året før, hvad DSB glædeligt noterer sig i sin 
årsberetning, og endelig raffineret sukker som 
udgjorde lige knap 62.000 t. Den gennemsnitlige 
transportlængde for roerne var på 11-25 km og 
mellem 151 og 160 km for råsukkeret. Det 
raffinerede sukker er vanskeligere at definere på 
strækningslængden, da det "spredte" sig over 
alle distancer, men med en lille "top" omkring 

de 151-160 km, som også gjaldt for råsukkeret. Af 
roeaffald transporterede DSB i 55/56 30.000 t. 
 

FFaabbrr ii kk kk eenn  ii   vvoorr tt   sscceennaarr ii oo  
Transportmæssigt - på anlægget - har alle 
sukkerprodukterne in teresse. Primært vil "DSB" 
transportere roer fra øvrige dele af oplandet, 
raffineret sukker i sukkervogne og andre lukke 
godsvogne.  
Roeaffaldet vil også være en transportmængde, 
som vi kan spille ind, som transporteredes i åbne 
vogne.

Højbygård, forbilledet for vor fabrik.                                                  Billede.: Danmarks Sukkermuseum.



SSuukk kk eerr ffaabbrr ii kk kk eennss  bbeesstt aannddddeell ee 
En sukkerfabrik består opbygningsmæssigt af en 
række elementer, der hver understøtter 
fremstillingens processer.  
Hvis anlagt, tre fabrikker havde det, som 
tidligere nævnt, ikke, begynder fabrikken i den 
ene ende med et afleveringsanlæg, hvorfra 
roerne transporteres til rengøring og videre til 
snitning. Så følger diffusionsanlægget, hvor 
tyndsaften bliver til via en opvarmning af 

snitterne, så videre til hallen, hvor saften 
inddampes, videre til et centrifuge- og 
pakningsanlæg og derfra til lagerbygningen. 
Derudover består den af en 
administrationsbygning (og tidligere også af et 
antal funktionærboliger). 
 
Således følger forslaget til vort anlægs 
sukkerfabrik.: 

 

Sukkerfabrikken Sprit og Sukker A/S,  SSAS  
 

 
 

 

 
 
 
 
 
 

Principskitse for grundplan til sukkerfabrikken  
 

 

 
 
Afslutningsvis skal jeg opfordre læserne til at 
besøge Danmarks Sukkermuseum  i Nakskov. 
Det er en meget interessant oplevelse, også 
selvom man ikke lige går så meget op i, 
hvorledes det går til, at man kan putte hvidt 
sukker i kaffen. De har fine udstillinger og 

foreviser spændende film, især én om 
roebanerne kan anbefales, men den skal man 
bede om at få sat på! 
Museet ligger på adressen: Løjtoftevej 22, 4900 
Nakskov .  
Besøg evt. www.sukkermuseet.dk  

 
Noter. 
1. Kilde: "Roer i lange baner " af Hanne Christensen 

udgivet af Guldborgsund Museum. 

2. Fabrikken kom ret hurtigt i økonomiske vanskeligheder 

og blev hurtigt en del af DDSF. 

3. Året for produktionens start, deres første roekampagne. 

4. Kilde: "Roer i lange baner " af Hanne Christensen 

udgivet af Guldborgsund Museum. 

5. Danmarks Statistik 1958. 
6. Danmarks Statistik 1958. 
7. Kilde: "Roer i lange baner " af Hanne Christensen 

udgivet af Guldborgsund Museum. 

file:///C:/Users/Flemming/Documents/1.%20KMK%20Mosebanen/1.%20Nr.%2056/www.sukkermuseet.dk


8. Kilde: Torben Andersen, Lokomotivet  nr. 55 februar 

1999. 

9. Lokomotivfabrikken Frichs , af Thomas Nørgaard 

Olesen. 

10. Kilde: Torben Andersen, Lokomotivet  nr. 25 august 

1991. 

11. Kilde: "Roer i lange baner " af Hanne Christensen 

udgivet af Guldborgsund Museum. 

LLTT..  

 
 

Stege sukkerfabrik. Bemærk den omgivne "købstadsidyl".                          Billede.: Danmarks Sukkermuseum. 

 
 
 

 
 



CCII WWLL  SSoovveevvooggnnee  ii   DDaannmmaarr kk   

NNuu  ooggssåå  ii   mmooddeell !!  
  
  
Hvis jeg synes spisevognene var en stor 
mundfuld, så har jeg virkelig fået noget at gabe 
over med sovevognene. Dem har der nemlig 
været mange af i Danmark. Vi må håbe, jeg kan 
holde balancen gennem virvaret! 
Også denne gang vil jeg holde mig til tiden efter 
2. Verdenskrig. Årsagen er den samme som ved 
spisevognene, mangel på viden om modeller, da 
perioden ligger uden for min "normale" 
tidsramme. 
Ret beset drejer det sig om ganske få forskellige 
typer sovevogne: 
M3. Teakbeklædte vogne, bygget over samme 
modul som stålvognene, men da Scandia ikke 
var gearet til at bygge stålvogne i 1926, blev 
indenrigssovevognene altså listebeklædte. 
Type S. Med undertyper ST, STU, undertyperne 
opstod som følge af diverse ombygninger af 
indretningen.  
Type Y. Her begynder gymnastikken. Det var 
den suverænt største gruppe af en vogntype, der 
var stationeret i Danmark. Grundlæggende 
fandtes der to udgaver af Y vognen: Vogne, der 
blev bygget 1930 - 32, havde smalle vinduer på 

begge sider, og vogne bygget 1939 - 1950 havde 
kun smalle vinduer i kupesiden. Af alle disse 
vogne blev lavet et virvar af undertyper: YT, YU, 
nogle vogne fik nyt type bogstav U med 
undertyper UF, UB. Her er det også ændringer i 
indretningen ( antallet af sengepladser m.m.). 
Type Z. En vogntype der kun har været her i 
ganske få eksemplarer og mest i halvfjerdserne. 
Type UH.  (U Hansa) En vogntype der var pænt 
repræsenteret fra vognenes fremkomst omkring 
1955 - 1956, og til det var slut med CIWL i 
Danmark. 
Disse typer, jeg har nævnt, er dem, der har været 
registreret som tilknyttet det danske 
sovevognsdepot. Ud over det har der været et 
rend af "fremmede" vogne, dels som modløb til 
de danske løb og akutte reserver, hvor man har 
måttet tage det, man havde. Sidstnævnte 
kategori har med garanti udvist eksotiske og 
spændende typer og eksemplarer! Problemet er 
at kunne dokumentere det; f.eks. kan jeg sagtens 
forestille mig, at den fornemme type LX 
sovevogn har haft ture til Skandinavien i ny og 
næ - men bevise det kan jeg ikke!  

 

MY 1136 med Nord Ekspres i Kolding 1960. Bag maskinen følger en WL YT, en WL P, denne vogntype har 
aldrig været stationeret i Danmark, men sås lejlighedsvis i eksprestogene. Bag P vognen er det to hollandske 
vogne, en fransk "Rapide Nord" bagagevogn, endnu en Y vogn, en ukendt vogn og bagerst spisevognen 
(Nyborg - Osnabrück).                                     Foto.: Ove Winther Lauersen. Arkiv.: Hans Gerner Christiansen.  



CCII WWLL  ssoovveevvooggnnee  WWLL  tt yyppee  YY,,  YYUU,,  YYTT,,  UU,,  UUFF,,  UUBB..  SStt aatt ii oonneerr eett   ii   DDaannmm aarr kk ..  
WL    
nr. 

1945 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 

3589                      

3592    ? ?                 

3593               1.) 1.) 1.) 1.)    

3594                      

3595                 2.) 2.)    

3596                      

3597                      

3598                  3.) 3.)   

3599                      

3602                  4.) 4.)   

3603                  4.) 4.)   

3606             ? ? 5.)  5.) 5.)    

3609                 5.) 5.)    

3612    ? ?            2.) 2.)    

3622                      

3624                 5.) 5.)    

3688                 2.) 2.)    

3703                     68 

3704                  6.) 6.)   

3705                  7.) 7.)   

3707                      

3708                      

3709                1.)      

3714 2.) 2.) 2.) 2.) 2.) 2.)           2.) 2.)    

3715                 8.) 8.)    

3717                 9.) 9.)    

3718               7.) 7.)      

3722                      

3723       ? ? 10) ? ?           

3733                 4.) 4.)    

3743                 11.) 11.)    

3747                      

3748                      

3753                     68 

3754                 12.) 12.)    

3755                      

3756                 12.) 12.)    

3757                 12.) 12.)    

3758                      

3760                      

3762                 3.) 3.)    

3808                 13.) 13.)    

3810                      

3813                 3.) 3.)    

3814                      

3815                 3.) 3.)    

3818                      

3819                      

3824                 2.) 2.)    

3829    3.)                  

3830                 14.) 14.)    

3832    2.)                  

3835      15.) ? ?              

3836      15.) ? ?              

3862         16.) ? ?           

3865                 14.) 14.)    

3867                      

3868                 14.) 14.)    



WL 
Nr. 

1945 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 67 68 59 60 61 62 63 64 65 

3870                      

3903                      

3904                      

3905                  17.)    

3906                  17.)    

3910                  17.)    

3912                  17.)    

3914                  17.)    

3915                  17.)    

3917                  17.)    

3918                  17.)    

3919             18.)         

3920                      

3921                      

3922              17.)        

3924              17.)        

3925              17.)        

3926              17.)        

3927             17.)         

3928             17.)         

3929             17.)         

3930             17.)         

3931             17.)         

3932             17.)         

3933                  19.)    

3935                  19.)    

3936                  19.)    

3937                  19.)    

3938                  19.)    

3940                  19.)    

3941                  19.)    

3943                  19.)    

3945                  19.)    

3947                  19.)    

3962                      

 
Noter.: 
1.) Anvendt i København - Hamburg løbet. 
2.) Anvendt i løb til  Holland.  
3.) Anvendt i Stockholm - Paris løbet. 
4.) Anvendt i Oslo - Geneve løbet. 
5.) Anvendt i Oslo - Genua løbet. 
6.) Anvendt i Stockholm - Holland løbet. 
7.) Anvendt i København - Wien løbet. 
8.) Anvendt i løb fra  Holland.  
9.) Anvendt i løb fra  Basel. 
10.) Konstateret i København 25.10. 1953. 
11.) Anvendt i Stockholm - Basel løbet. 
12.) Anvendt i løb til  Holland og Italien.  
13.) Anvendt i Oslo - Paris løbet. 
14.) Anvendt i løb til  Ital ien. 
15.) Konstateret anvendt i Danmark 1950. 
16.) Konstateret været i Danmark 1953. 
17.) Kører i perioden fortrinsvis Stockholm / 
København - Paris, Basel og senere Zürich. 
18.) Anvendt som sovevogn for H. M. Kong 
Frederik IX på hans rejse til England i "Nord 
West Ekspres". 

19.) Alle kører i perioden Italien - Skandinavien 
Ekspres, Nord Ekspres og Skandinavien - 
Schweiz  
Alle vogne af type Y og U med tilhørende 
undertype bogstav er tilsyneladende født som 
type Y, type U, og diverse undertyper er opstået 
ved de mange tilpasninger/ombygninger 
vognene fik i halvtresserne.  
?? før og/eller efter en farvet rubrik, angiver, at 
der ingen oplysninger kendes. 
Ikke alle vogne har oplysninger om anvendelse. 
På den anden side er det jo ikke så svært at 
regne ud, at de alle har været anvendt i de tog, 
der nu engang har passeret i gennem til og fra 
Danmark. Oplysningerne er en præcisering af en 
specifik vogns anvendelse på et givent tidspunkt, 
og kan bl.a. være interessante nok for 
modelbanefolk, der nøje vil eftergøre et bestemt 
eksprestogsløb, et bestemt årstal. 
Oplysninger er venligst stillet til rådighed for 
Mosebanen af Steffen Dresler. 



            

CCII WWLL  WWLL  TTyyppee  YY..  

  
VVeennsstt rr ee  tt eeggnn ii nngg  vvii sseerr   

ggaannggssii ddeenn  aaff   tt yyppee  II ..  vvooggnnee  

bbyyggggeett   11993300  --  11993322..  

  

HH øøjj rr ee  tt eeggnn ii nngg  vvii sseerr   ggaannggssii ddeenn   

aaff   tt yyppee  II II ..  vvooggnnee  bbyyggggeett   11993399  --  

11995500..  

  

TTeeggnn ii nngg  ppåå  nnææsstt ee  ssii ddee  vvii sseerr   

kk uuppeessii ddeenn  aaff   tt yyppee  II II   vvooggnneenn  oogg  

vvii nndduueessppll aacceerr ii nngg  ppåå  bbeeggggee  

uuddggaavveerr   aaff   YY  tt yyppeenn..  

  
TTeeggnn ii nnggeerr ..::  SStt eeff ffeenn  DDrr eessll eerr ..  

 



 
 

 
 
 
 
 
Øverst.:  Modeloversigt fra det 
Franske firma "France Trains" 
en gang i halvfjerdserne (der er 
ingen årstal på prospektet).  
France Train eksisterede fra 
1967 til 1981, og det blev først 
kendt i Danmark, efter det var 
lukket, og det forklarer måske, 
hvorfor det var så svært at få! 
 
 
Nederst.:  Katalogside fra 
Jouef i midten halvfemserne. Af 
sovevogne ses type LX, Z og Y. 
Øverste model er den af mig, 
stærkt eftertragtede "Etoile du 
Nord" Pullman spisevogn.  



 
WL type Y 3905. Fabriksfoto fra Nivelles 1949, vognen kom til at køre en hel del med Danmark som 
stationeringssted. Det var den sidste type sovevogne bygget efter det grunddesign, CIWL indførte i 1922 med 
type S.                                                                                                                                            Arkiv.: Steffen Dresler.    
 

 
WL type Y 3911 på Belvedere personvognsdepot i København 1949.   Foto.: DSB.  Arkiv.: Jens Bruun-Petersen. 
 

 
WL type Y 3921 i Korsør 1957.                                                                      Foto.: Poul Erik Clausen. Arkiv.: DMJK. 



 
WL 3674. fra L.S. Models, 3674 er ikke en vogn, der har været tilknyttet Danmark, men den kan sagtens 
have kørt herhjemme - det har jeg bare ingen beviser for! 
 
Vi kan vist godt allerede nu blive enige om, at Y 
typen er et "must", når vi snakker sovevogne i 
internationale tog i og gennem Danmark. Det 
var den type vogn, der blev bygget i flest 
eksemplarer ( lige knap 250 stk.)  
I model findes der en ældre Jouef-model af type 
Y af type 1. udgave, vogne bygget 1930 - 1932. 
Modellen kræver, efter min mening, en del 
bearbejdning, før den kan begå sig sammen med 
nutidige vogne. Den findes under katalog nr. 
5301 for den ældre udgave og 530100 for den 
nyere udgave. Der findes også andre varianter, 
men dem kender jeg ikke katalognumrene på.  
Heldigvis har L.S. Models dyrket type Y 
grundigt . De har efterhånden sendt en del Y 
varianter på markedet, alle af 2. udgave, bygget 
1939 - 1950. Det er endnu ikke blevet til  vogne 
med et "Dansk" nummer, mon ikke KM Text 
eller Skilteskoven kan overtales til at lave nogle 
numre, vi selv kan sætte på?  
L.S. Models har for et stykke tid siden 
annonceret en ny stribe Y vogne (katalognumre 
49156 - 49160), og denne gang er det fra en 
byggeserie på 10 vogne 3861 - 3870, hvoraf de 
fem af dem har været stationeret i Danmark. Det 
skulle være pokkers uheldigt, om ikke de ramte 
et eller flere numre, der passer til os. 
Type Y sovevognen er altså ikke en helt umulig 
opgave at skaffe, men generelt er L.S. Models 
vogne lidt "besværlige" at få fat i, især når det er 

lidt ældre udgaver, man ønsker. En mulighed, 
som jeg også nævnte i artiklen om spisevognene, 
er tyske ebay, hvor der er meget CIWL materiel 
til salg, brugt som nyt! Jo ældre og 
modelmæssigt ringe det udbudte er, jo mere er 
der af det. Der er også mange virkelige gode 
ting, men som altid skal man være meget 
opmærksom på priserne - guld kan købes for 
dyrt!  
Problemerne opstår, fordi firmaets 
produktionspolitik er , at man (i princippet) laver 
alt, hvad der ønskes, men kun i det oplag der 
bliver bestilt af diverse forhandlere rundt om i 
Europa, hvilket igen vil sige, at de fleste 
modeller er solgt, inden de når frem til 
forhandlerne, som kun sjældent køber ekstra 
hjem. Særligt populære modeller/udgaver bliver 
der kørt "re-run" på, (det skete bl.a. med den 
danske type STU WL 2899), men man skal ikke 
satse sin "sommerløn" på, at det sker lige for den 
udgave, man står og mangler!   
En god måde at sikre sig de modeller, der 
ønskes, er, at man abonnerer på nyhedsbrev fra 
L.S. Models, og når der bliver annonceret noget 
for dig interessant, så bestil juvelerne hos din 
forhandler af mærket - det giver ro i sindet, og 
man går ikke glip af en drømmemodel.  
Jeg har kendskab til, at Lekbo handel, Odense 
Hobby & Modeljernbanecenter, På sporet og 
Hobbykæden sælger L.S. Models vogne. 

 
Jouef 5301 WL type Y af første serie, Jeg mener, at modellen så dagens lys første gang omkring slutningen af 
halvfjerdserne. Helt uden evner er den ikke, bl.a. har den ikke gengivelse af glaslamellerne på vinduerne i 
kupesiden, de blev nemlig fjernet omkring 1960, og vognen har UIC påskrifter. Det er nok årsagen til, at den 
ikke kunne fås med de gamle påskrifter.  

http://www.km-text.dk/
http://www.skilteskoven.dk/
http://www.ebay.de/sch/Modelleisenbahn-Spur-H0-/9053/i.html
http://lsmodelc.etch2.nikozen.net/lsmodelc/index.php/de/
http://www.felixteam.dk/
http://www.odensehobby.dk/catalog/
http://www.odensehobby.dk/catalog/
https://sites.google.com/site/paasporetcom/
http://www.hobbykaeden.dk/


Sovevognen type S var den første sovevognstype 
bygget helt i stål. Vognene blev leveret fra 1922 
med 4 kupeer 2. klasse (to-sengs) og 8 kupeer 1. 
klasse (et-sengs). De fire 2. klasses kupeer var 
placeret midt i vognen på de første leveringer, 
ved de senere leveringer var de anbragt i den ene 
ende af vognen. De senere leveringer benævntes 
S1 og de oprindelige S2 (hvad så end logikken var 
i det?). Ud af disse to grund udgaver opstod med 
tiden en hel skov af type S med forskellige 
undertypebogstaver sat bagpå. For 
modelbyggeren har disse langt mindre 
betydning, for langt de fleste ombygninger 
havde noget med antal og fordeling af 
sovepladser i vognene at gøre. 
Type S har aldrig optrådt i det store antal 
herhjemme, men den har været i landet fra 1932, 

hvor der blev oprettet en nordlig (!) gren af 
"Nordekspres" indtil 1971, hvor CIWL forlod 
Danmark med lukningen af sovevognsbetjening 
af nattoget til/ fra Esbjerg. Som skemaet viser, 
var det først fra 1961, at der var stationeret S 
vogne i Danmark. Først fra 1963 blev der 
stationeret seks vogne i landet, og de erstattede 
M3 (ZS) vognene fra 1926, som efterhånden var 
ret upopulære hos publikum, De "nye" vogne var 
også fra 1926 (!), men det var stålvogne, og de 
var blevet moderniseret flere gange gennem 
årene. De fem af vognene bestred herefter de 
indenlandske tog med sovevogn. De blev også 
anvendt i udenlandsforbindelserne som 
erstatning eller supplering, til tider i så stort 
omfang, at man måtte "låne" vogne fra 
ekspresserne til de indenlandske tog.  

                                                                                                                               

CCII WWLL  SSoovveevvooggnnee  WWLL  tt yyppee  SS,,  SStt ,,  SStt uu ..  SStt aatt ii oonneerr eett   ii   DDaannmm aarr kk ..  
WL 
Nr. 

1945 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 59 60 61 62 63 64 65 

2645                     

2883                     

2888                     

2894                     

2896                     

2898                    71 

2899                    71 

2901                    71. 

2913             18.)        

 

 
 
Begge sider af modellen af Type STU 2899. Øverst ses kupesiden, glaslamellerne ("Bricards") mangler, de 
blev fjernet på de fleste CIWL sovevogne omkring 1960. Nederst er det gangsiden og de danske påskrifter, 
også våbenskjoldet har dansk inskription - det er desværre en fejl, kun de 8 Scandia byggede M3 havde som 
de eneste våbenskjold med inskription på et andet sprog end Fransk - nemlig Dansk! 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

CCII WWLL  WWLL  TTyyppee  SS  
  

KKuuppeessii ddee..    

GGaannggssii ddee..  

  
TTeeggnn ii nnggeerr ..::  SStt eeff ffeenn  DDrr eessll eerr ..  



Modelmæssigt er der vist ikke så meget at sige 
til udførslen af disse, da jeg ikke har fundet 
noget, jeg vil ændre på. Med hensyn til den 
"Danske" vogn (2899) må begge oplag af den 
danske udgave betragtes som udsolgt. Ind 
imellem dukker der et eksemplar op på ebay, og 
priserne er endnu moderate! Jeg tror næppe, der 
er nogen tilbage hos de danske forhandlere. 
Mange modelbanefolk har formodentlig mere 

end én vogn, så det kunne være godt, hvis der 
blev lavet lidt numre, så man selv kunne 
omnummerere. Type S sovevognen er altså 
anvendelig i hele perioden fra 1946 til 1971, 
selvom de var sjældne gæster fra ca. 1955 til 1960. 
Modellen med danske påskrifter kørte "kun" 
1963 - 1971. Der findes en del modeller med 
græske påskrifter. Så vidt jeg ved, har der ikke 
været vogne i Danmark "iført" disse påskrifter. 

 

WL 3434. Type S, her er Bricards lamellerne stadig monteret ved de små vinduer i kupesiden, det giver et 
ganske andet indtryk af vognsiden.                                                                                                      Foto.: CIWL. 
 
Egentlig burde jeg slet ikke omtale de danske M3 
vogne, for der findes ikke noget, der bare 
tilnærmelsesvis kan bruge som grundlag for en 
model af disse. Ærgerligt nok, for det er bestemt 
en vogntype danske epoke II og III kørere bør 
have i sine indenlandske (model) nattog!! Vi 
burde som kunder nok påvirke vores 
forhandlere til at få fremstillet en model af M3 / 
ZS sovevognen hos L.S. Models. ved at "bestille" 
/ tilkendegive , at man ønsker en eller flere vogne 
af typen.  
M3 /ZS vognen var et meget dansk produkt i et 
ellers meget udansk firma (CIWL). De opstod, 

fordi  der i Danmark var et stort behov for 3. 
klasse i sovevognene på indenrigsruterne. 
Selvom Wagon-Lits fra 1922 var begyndt at få 
stålvogne leveret, valgte man Scandia til at 
bygge 8 M3 (Mixte avec 3me classe) vogne med 
stålpladeforstærkede trævognkasser. I 1926 var 
Scandia endnu ikke begyndt at bygge stålvogne. 
M3 vognene var bygget efter samme koncept og 
dimensioner som de nye stålvogne.  
M3 vognene kørte hele deres karriere i 
indenrigsløbene. Tre af vognene blev i 1937 sendt 
til Kina , efter at der var skåret ned på antallet af 
indenrigsruter .  

 

 
WL 3012 i Korsør 1963; det er meget tæt på at være slut for disse herlige trævogne. Alligevel ser vognen ud til 
at være i fin stand, man holdt på formerne til det sidste.                              Foto.: Arne Kirkeby. Arkiv.: OMJK. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

CCII WWLL  WWLL  TTyyppee  MM 33  sseenn ..  ZZSS. 
  

Kupeside.  
Gangside.  

  
Tegninger.: Steffen Dresler.  


