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II   KKuuppeevvii nndduueett   

Dette nummer af Mosebanen er nok det mest 
atypiske jeg nogensinde har sat op, næsten al 
tekst er skrevet af andre end eders. Årsagen er, 
at jeg har gang i en større renovering af den sid-
ste halvdel af vores hus fra 1826! Et omfattende 
projekt, da alt indvendigt er blevet skiftet ud. 
Den værste følge har dog været, at mit arbejds-
bord og dermed tilhørende modelemner, bøger 
og alt, hvad man ellers bruger er pakket ned! 
Heldigvis har LT været flittig , og flere andre har 
venligst bidragetȟ Óâ ȱÕÌÙËËÅÎȱ ÅÒ ÎÏË ÉËËÅ ÓÔĜr-
re, end den ikke er til at få øje på. Til gengæld 
får i et meget varieret nummer af Mosebanen. I 
skrivende ÓÔÕÎÄ ÒÅÇÎÅÒ ÊÅÇ ÍÅÄ ÁÔ ÖåÒÅ ȱ&ÉÔ-for- 
FÉÇÈÔȱ ÔÉÌ ÎÕÍÍÅÒ ΰΪȢ 
 
I klubben går det rask fremad. Planen for arbej-
det i rum 4 ser ud til at holde, i hvert fald i store 
træk. Vi er begyndt på det store sorteringsarbej-
de med de ÍÁÎÇÅ ȱÄÉÍÓÅÒȱ, der er opbevaret i 
rum 7. En stor del skal være i skabet i rum 4 an-
det på vores fjernlager, og endelig er der en hel 
del, der bør kunne smides ud - det er denne pro-
ces, vi er i gang med nu.  
 
Tilbage står redaktionens ønsker til læserne, om 
en god, solrig og varm sommer. Husk, at model-
tog også kan dyrkes, selv om det er sommer og 
ferietid. Rigtig god fornøjelse med Mosebanen 
nr. 59. 
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FForsidefoto.: Maglemølle Papir Fabrik i 1:87. Bil-
ledet er taget i Næstved Model Jernbane Klub da 
vi besøgte dem d. 07.04. 2016. Deres anlæg er 
fantastisk flot, men deres industriområde, der 
bl.a. består af Maglemølle papirfabrik, er i sær-
klasse flot!! Der er mange fine detaljer, og alt er 
tilmed realistisk patineret. Alt, hvad jeg har af 
tommelfingre peger op! 
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OOmm TTyysskk ee  ppeerr ssoonnvvooggnnee  
tt yyppeerr   oogg  ll ii tt rr eerr ii nnggeerr ,,  oopprr aannggeerr ii nnggeerr   ii   ddee  ii nn tt eerr nnaatt ii oonnaall ee  tt oogg  ii   mm ooddeell   
  

DDeennnnee  ggaanngg  ii ssæærr   oomm  aaffkk ooddnn ii nngg  aaff   tt yysskk ee  

ll ii tt rr eerr ii nnggeerr   oogg  ll ii ddtt   oomm   DDBB''ss  ppeerr ssoonnvvooggnnee  ii   

HH aamm bbuurrgg  EEkk sspprreesssseenn..  

 
II nnddll eeddnn ii nngg  
Når man nu interesserer sig meget for de inter-
nationale togs oprangeringer og trafik, får man 
hurtigt trang til at kopiere disse på modelbanen. 
Men hvor finder man de brugbare vogntyper?  

 
Dette indlæg vil søge at give et bud på, hvorle-
des oprangeringerne i et internationalt  tog kun-
ne se ud på anlægget. Det bliver ikke 100 % kor-
rekte, men tilnærmelsesvis så korrekt (brug-
bart ), som mulighederne til byder. 

 
De oprangeringer, som render mig i hu, er de 
tyske i Hamburg Ekspressen. Det skyldes uden 
tvivl min forkærlighed for tyske personvogne. 
Spørg mig ikke hvorfor. Men, det er derfor, jeg 
har fundet på dette indlæg om de tyske person-
vogne og med specielt fokus på deres litreringer.  

 
HH vvoorr ffoorr   nnuu  ddeett ??  
Jo, for nogle år tilbage anskaffede jeg to bind fra 
trebinds-serien om internationale tog i Dan-
mark: "Via Jylland" og "Via Gedser", som er et 
"must have", hvis man interesserer sig for de 
internati onale tog i 50'erne. De er skrevet af in-
gen ringere end Jens Bruun-Petersen og John 
Poulsen og udgivet af banebøger i årene 2001 - 
2003. Nydelige og udmærkede bøger er de, men 
de kunne måske godt trænge til en modernise-
ring set med nutidens øjne. Specielt er billedma-
terialet i den lidt kedelige diminutive brevkasse-
størrelse, som så ofte har irriteret denne redak-
tion. Men det er næppe muligheder for en upda-
te. Det er ellers meget interessante emner! 

 
AAll mm ii nnddeell ii gg  uunnddrreenn....  
Nå, men det afsnit eller dele i bøgerne, som især 
fangede min opmærksomhed - og undren - var 
den trods alt ret beskedne dækning, som de 
udenlandske vogntyper i de internationale tog 
fik. Det undrede mig, fordi det vel netop var 
disse vogne med deres antal og specielle udse-
ender, som i høj grad måtte være med til at be-
grunde og skabe en del af det historiske funda-
ment for en udgivelse af disse bøgers indhold? 
I særlig grad blev jeg en lille smule ærgerlig over 
den begrænsede dækning af de tyske vognes 

udseende, art og oprangering, fordi jeg ikke 
kunne finde ud af, hvilke specifikke vogntyper 
de i bogen anførte generelle tyske litreringer 
henviste til. Med rund hånd strøede forfatterne 
om sig med bogstavkombinationer som C4ü, 
AB4üwe ÏÇ 0×ήİȣ ÏÇ Óâ ÖÉÄÅÒÅ ÕÄÅÎ ÁÔ ÆÏÒËÌÁÒÅ 
dem. Og hvad så? Hvad i alverden refererede de 
til? Jeg fandt ud af, at de hverken refererede til 
en bestemt vogn eller -type - hvad jeg ellers lag-
de ud med at tro. Opfattelsen havde jeg natur-
ligvis, fordi jeg er vant til fra de danske person-
vogne, at en litrering entydigt henviser til en 
ganske bestemt vogntype og med sit nummer 
tilføjet til en ganske bestemt vogn, som relativt 
nemt lader sig identificere. Men, sådan er det 
ikke her. C4ü er en "massebetegnelse", der dæk-
ker over 3. klasse sidegangsvogne produceret 
over en længere årrække. Altså ikke nogen be-
stemt type eller vogn.  
Jeg måtte således lidt længere tilbage og i dyb-
den for at finde de enkle svar.  Men først en me-
get begrænset forhistorie. 
 

DDee  tt yysskk ee  jj eerrnnbbaanneerr ss  oopprr ii nnddeell ssee  oogg  uudd--

vvii kk ll ii nngg  aaff   ppeerr ssoonnvvooggnnee  ii   uuhhøørr tt   kk oomm pprr ii --

mm eerreett   ffoorrmm   (( ii nnddtt ii ll   11995522))   !!  
Efter den første verdenskrig iværksatte tyskerne 
en sammenlægning af alle deres Länderbahnen: 
Prøjsen, Württemberg og Bayern for nu at næv-
ne de tre største, og som en konsekvens heraf 
stod man med et uløseligt vedligeholdelsespro-
blem. De nye rigsbaners1.) lokomotivbestand 
bestod af utallige forskellige typer. Det samme 
var tilfældet på personvognsiden, hvor man stod 
med flere end 90 forskellige modeller. Den situa-
tion kunne den tyske ordenssans slet ikke accep-
tere - endsige leve med. "Ordnung muß sein" 
også hos banerne! 
Så man gik straks i gang med at skabe orden i 
kaos. Den kom nu ikke sådan på en gang som 
med et trylleslag, for de gamle varierende vogn-
typer kom til at leve i mange år efter, at den sto-
re "ensretter" var kommet i gang. Man iværksat-
te et "Einheitswagen Program", som varede til 
1942. For nu at gøre det enkelt, så opstod der fra 
1921 og frem til 1942 i hovedsagen tre vogntyper: 

11..  GGrruuppppee::    HH eecchh tt wwaaggeenn  
Den første var den såkaldte "Hechtwagen" (ged-
devogn), som i DSB kopien litreredes CM. 
Denne vogn byggedes i fire typer: Bauart 1921, 
1922, 1923 0g 1926. I disse år byggedes vognen til 



alle tre klasser samt en pakvogn. Litreringsmæs-
sigt kom den første Bauart til at hedde C4ü-21. 
Det første kodeelement "C'et", som naturligvis 
og meget enkelt betyder, at det er en 3. klasse 
vogn, det andet element "4 tallet" betyder, at 
vognen er udstyret med fire aksler med 4 aksler, 
og "ü'et"at det er en sidegangsvogn, og endelig 

"21", som betyder, at vognen er udgave 1921. Års-
tallet er altså afgørende i forbindelse med type-
bestemmelsen.  
Det hører med, at der også fandtes polsk bygge-
de eksemplarer af denne vogn, som har kørt i 
Danmark frem til begyndelsen af 50'erne. 

 

 
2ÏÃÏ ȱ(ÅÃÈÔ×ÁÇÅÎȱ ɉÇÅÄÄÅÖÏÇÎɊ É epoke III udførsel, efter 1956.                                                          Foto.: Roco. 
 

22..  GGrruuppppee::  SStt aannddaarrdd  BBaauuaarr tt   
Den anden kategori var Standart Bauart vognene 
1928 - 1937. Disse vogne var karakteriseret ved, at 
endeperronerne var smallere end resten af vog-
nen, se billederne 1 og 2.  
De første tre leveringsår, 28-32, byggedes vogne-
ne af valsede stålprofiler, hvor vognsiderne nit-

tedes til stellet, vist ligesom på DSB's CA. Fra 
1933 og frem var vognene helsvejste, hvilket 
sænkede vægten på vognene en del. 
 
Disse vogntyper indrangeredes ofte af DB i de 
internationale tog i slutningen af 40'erne og 
frem i 50'erne. 

 

 
Billede 1. 3 klasse personvogn, Bauart 35 =  C4ü-35 (Fleischmann) 
 

 
Bill. 2. De smallere endeperroner ses på en C4ü-35 
 

33..  GGrruuppppee::  SScchhüürr zzeennwwaaggeenn  
 
Endelig kom den sidste førkrigstype, de navn-
kundige Schürzenwagen (skørtevogne), hvilket 
vil sige, at konstruktørerne havde designet en 
vogn med afskærmninger, der skulle nedsætte 
vindmodstanden, altså gøre den mere aerody-
namisk eller strømlinet, om man vil. På billede 3 
og 4 ses skørterne langs den nedre del af vognsi-
den, og den brede inddækkede endeperron, se 
pilene.  
Dermed fik man, efter min opfattelse, bygget 
nogle meget smukke vogne. Man lagde ud med, 
på vanlig vis, at bygge 6 prototyper, som levere-
des i 1936. De betegnedes C4ü-36a. 



 
Billede 3.  Schürzenwagen, C4ü-39, bauart 1938 (Märklin). 
 

 
Bill. 4. "Bagskørtet" på en Schürzenwagen. 
 

I årene 1937 -1942 byggedes Bauart 1938, 39, 40 
og 42. Jeg vil gå lidt mere i dybden med disse 
vogne, da de er mine tyske yndlingsvogne. 
  
I 1938 byggede man 423 vogne fordelt med 103 
1/2 klasse AB4ü-38, 320 C4ü-38 samt et større 
antal rejsegodsvogne af typen Pwü-38. 
I 1939 131 vogne fordelt på BC4ü-39 og ABC4ü-
39. 
 

I 1940 byggede man blot 26 stk. med 25 C4ü-40 
og èn enkelt Pwü-40. 
  
I 1942 byggedes sidste vogne af denne type med 
65 stk. AB4ü-42.  
Hertil skal lægges 40 stk spisevogne og 20 stk. 
sovevogne, som Mitropa lod anskaffe. 
 

Historisk set anvendtes denne vogntype i ud-
præget grad i oprangeringen af Hitlers særtog, 
Führer Sonderzug, der besynderligt nok beteg-
nedes "Amerika"! Toget blev trukket af to stk. 
lokomotiver ofte af 01/03 typerne. Det tilbage-
lagde strækningen fra Rastenburg i Østprøjsen 
til Obersalzberg på 33 timer. Hvis den operative 
situation krævede det, kunne staben stige ind i 
et særligt eksprestog, som kunne være i Berlin 
på under 7 timer, hvorefter man kunne fortsætte 
til Obersalzberg med "Amerika" på vanlig vis. 
Herefter fulgte flere togstammer med Wehr-
macht Führungsstab, der dog ikke kørte til selve 
Obersalzberg.  

Hvis det ellers måtte interessere nogen. 

 

EEff tt eerr   11995522::  DDee  nnyyee  eeff tt eerr kk rr ii ggssvvooggnnee  
Efter krigen måtte man længe klare sig med i 
stand sat førkrigsmateriel. Materiellet blev i de 
allerførste år lige efter krigen repareret på belgi-
ske fabrikker. I første halvdel af 50'erne var Vest-
tyskland kommet økonomisk så meget på fode, 
at Deutsche Bundesbahn (DB) kunne udvikle 
nye typer personvogne, og så kunne DB for alvor 
indlede sine standardiseringsbestræbelser. 

 
TTyyppee  ""mm ""  eell ll eerr   2266,,44  mm --vvooggnneennee  
I 1952 begyndtes udviklingen af den 26,4 meter 
lange vogn betegnet type "m". Prototyper leve-
redes til DB i 1953, og der var således tale om 
Bauart 52 vogne. Så, som man kan se, bibeholdt 
man systemet med at betegne vognene efter året 
for typens udvikling ( Bauart), som derfor i litr e-
ringen ikke nødvendigvis repræsenterede det år, 
som vognen var produceret i! Hertil kom i første 
omgang det lille "m" for typen og et "g" for den 
moderne gummivulst i modsætning til den gam-
le harmonikaovergang. 

 

 
B4ümg-54 (Roco) 

 
I 1954 fulgte så produktionsvognene, da man 
lagde ud med 199 bauart 54 1. klassevogne af 
typen A4ümg-54, der både var lakeret i den se-
nere kendte blå farve for 1. klasse med 65 styk, 
og grønne 1. klassevogne med 134 styk. 
I 1955 fulgte serieleverancerne af de kombinere-
de typer 2/3 klasse og 3. klassevognene. Det var 
typerne: BC4ümg-55 med 357 stk. og C4ümg-54 
med 1225 stk. Se matrix. 



Litra før 
1956 

Litra fra 
1956-66 

An-
tal  

Bemærk
ning  

AB4üm-52 A4üm-52/61 3 Prototype 

ABC4üm-52 AB4üm-52/61 3 Prototype 

C4üm-52 B4üm-52/61 10 Prototype 

A4ümg-54 A4üm-54/61 199 65 blå 

BC4ümg-55 AB4üm-55 357  

C4ümg-54 B4ümg-54 1225  

Kilde: dbtrains 
 

Som bekendt var omlitreringerne i 1956 en lo-
gisk konsekvens af, at 3. klasse forsvandt som 
klasse. Følgelig måtte 3. klasse omlitreres til an-
den klasse, og anden klasse til første klasse og 
den gamle første klasse forsvandt. 
 

AAll tt ssååȣȣ  
En tysk litrering , hoved og underlitra, bestod af 
følgende elementer i oversigt (de væsentligste): 

 
Det sidste element, arabertallet, står for antallet 
af vognens aksler. Hertil kommer så Bauart-
betegnelsen, der stod for modellen, Således 
kunne A4ümg-54 i princippet være bygget i 1956, 
men den var designet i 1954 og ikke ændret. 
 

  
A4ümg-54 (Roco) 

 
Vognene havde naturligvis også et nummer, der 
bestod af 5/6 cifre, der fordelte sig således på 
vognklasserne før 1956 3.)  
 

A4ü 11001-11200  

AB4ü 11201-14000  

ABC4ü 14001-15000  

B4ü, C4ü 15001-15500  

BC4ü, 15501-16000  

CPw4ü 99001-99100 Rejsegods-
vogne Pw4ü, Pw3ü 105001-108000 

Og efter 1956: 

11 001 - 14 000 A 

14 001 - 15 000 AB 

15 001 - 15 500 A 

15 501 - 16 000 AB 

16 001 - 20 000 B 

99 001 - 99 100 Pw 

105 001 - 108 000  

100 001 - 101 000 PwPost 

 
 
Det er det komplette litra. Bemærk, at vognene 
ikke påførtes det komplette litra, men litra uden 
bauart-året. B4ümg-54 vognen ovenfor er blot 
beskriftet B4ümg helt til venstre øverst på vogn-
siden og vognnummeret under (se pilen). 
 

TTyysskk ee  vvooggnnee  ii   ddee  ii nn tt eerrnnaatt ii oonnaall ee  tt oogg  
Først og fremmest er det jo Hamburg ekspressen 
(HE), som tiltrækker sig opmærksomhed i den-
ne forbindelse. Og der er mange muligheder for 
sammensætninger, og når man betragter de for-
skellige opslag, ser man tydeligt, at rammerne 
for oprangering er vide. Man skal huske, at de 
udenlandske ledsagedes af danske lokale vogne. 
Oprangering i tog fra København til Hamborg, 
før 1956: 
 
MY4.) - CB - Av -Car - C4ümg-54 - A4ümg-54 - 
C4ümg-54 - Pw4ü-37. 
 

CB + Av til Padborg, Car til Neumünster og re-
sten til Hamburg. 
 
Oprangering af tog fra København efter 1956: 
 
MY5.) - Av - Ca - Car - (B4ümg-54 - AB4üm-55) - 
Pw4ü - A4üm-54 - B4ümg-54 - B4ümg-54. 
 
DSB vognene til Padborg, (B + AB til Bad Harz-
burg), resten til Hamburg. 
 

Hamburg Ekspres (tog 75, 76) var fra starten et 
nattog, der forlod København H kl. 19.30 og an-
kom til Hamburg - Altona næste dag 10.01. Ek-
sempel på oprangering (tog 75) Fa-Pa: 
 
MY - DB B4ü-35 -  A4ü-35 - WL - WL - DB Pw4ü 
-37 - DSB DA. 
 
Og så til den "svære", en HE-oprangering fra 
starten i 1952, Fa - Pa: 
 
Mask. - Pw - WL - WL - WL - ABC4ü - ABC4ü  
                    Altona  Genoa          Rom 
- ABC4ü 
München 

Vognklasse  
indtil 1956  

Tysk 
litra  

Tyske 
underlitra  

Forklaring  

1 A m Model (lüp>25m) 

1/2 AB g Gummiwulst  

1/2/3 ABC ü Sidegangsvogn 

  üp Storrumsvogn 

  y Samme fra 1953 

2/3 BC WL Sovevogn 

3 C WR Spisevogn 

  e Elektrisk opvarmet 

  w Polstrede sæder på 
3. klasse 



Eftersom der ikke kan være tale om type "m" 
vogne, må der logisk set være tale om en række 
førkrigsvogne for så vidt angår. ABC4ü -
vognene. Men hvilke? Her er man henvist til at 
gennemse lister over førkrigsvogne i drift efter 
krigen.  
 

AB4ü-39/54 (Märklin) 
 

Jeg kan ikke udpege helt konkrete vogne, men 
jeg kan liste en række sandsynlige og usandsyn-
lige muligheder: 
 
ABC4ü-29, ABC4ü-32 til 36, ABC4ü-39 (Schür-

zenwagen).  
 

Mit gæt er, at der sandsynligvis er tale om en af 
de sidste to. Læser man derimod listen6.) over 
DB's efterkrigsvogne i drift i 1951, kan der kun 
være tale om den sidste, altså ABC4ü-39, men 
det føler jeg mig nu alligevel ikke helt overbevist 
om. 
 

Kigger vi på en oprangering af HE taget fra tog-
plan 6, 1953, listes den således: 
 
Tog 75, Fa - Pa: Mask - ABC (FS) - WL - WL -  
                 Rom    Genova 
WL  - Pw - C - C - BC 
             Altona 
 

De fire sidste vogne til Altona er sikkert tyske, 
bortset fra de to WL, der er CIWL-vogne. 
 

TTyysskk ee  vvooggnnee  ii     

HH ooll ll aanndd  --  SSkk aannddii nnaavvii eenn   EExxpprreessss  
Hamburg - København - Stockholm delen, indtil 
1956: 
 

Vogntype  Destination  
Pw NS København  

ABC DB        -  

ABC DB Stockholm  

WR CIWL Nyborg  

C NS -  

AB NS -  

C NS -  

 
En anden sag er, DB betegnede de udenlandske 
vogne i de internationale tog for "Kurswagens", 
hvilket jo giver god mening. 
 

SSoovvee--  oogg  ssppii sseevvooggnnee  
Jeg skal gøre opmærksom på, der også oprange-
redes tyske sovevogne i de internationale tog. 
  

 
Et eksempel lige her, er en WR4üg-39 fra Märklin 
 

Afslutning  
Vi har heldigvis jo i løbet af de seneste år kunnet 
anskaffe os mange spændende og ikke mindst 
anvendelige franske og hollandske personvogne 
fra LS og Artitec. Det er glædeligt, for sammen 
med de skønne vogne fra Heljan giver det os 
mulighed for at oprangere internationale vogn-
stammer af stor autensitet. 

 
 

Kildemateriale: 
En hel del større og mindre artikler om emnet. Men 
især "dbtrains" er anvendt som hovedkilde til tabel-
lerne. De er mærket i hvert enkelt tilfælde. 

1.) Sådan har jeg valgt at betegne de ny 
sammenlagte tyske jernbaner, selvom 
betegnelsen ikke er helt korrekt oversat. 

2.) Inspireret af "dbtrains". 
3.) dbtrains. 
4.) My'en er uden frontnummer!  
5.) My'en er med frontnummer. 
6.) dbtrains. 

  

LLTT..  
  

  

  
Et billede af en glad Per, til  glæde og fornøjelse for 
hans venner i Pers anden modelbaneklub. 



 
  

  

 
 
 
 
 

  

  

  

  

Witzel Hobby 
Bøgedevej 12, Slimminge, 4100 Ringsted. 

 

 

WWW.witzelhobby.dk Mail: info@witzel-hobby.dk 
 

Tlf. 40 45 92 30              
Se min præsentationsvideo på youtube 

http://www.witzelhobby.dk/
mailto:info@witzel-hobby.dk
https://www.youtube.com/watch?v=S2UivpGSR_s


PPååssæætt nnii nngg  aaff   KKMM  TTeexxtt ''ss  ppååsskkrr ii ff tt eerr ..  
 

ȱ0âÓËÒÉÆÔÅÒ ËÁÎ ÌĜÆÔÅ ÅÎ ÍÏÄÅÌ ÆÒÁ ÍÉd-
ÄÅÌÍâÄÉÇ ÔÉÌ ÎåÓÔÅÎ ÐÅÒÆÅËÔȢȱ 
 
Af Jørgen Falster Nielsen.  DF Modeltog.  
 
Selv på en model, hvor malearbejdet er udført 
omhyggeligt og uden fejl, kan et sæt påskrifter 
give det ekstra, hvor man får en næsten fysisk 
fornemmelse af godt modelbyggearbejde. 
Dekaler - som er en slags oversættelse af det 
engelske "Decals" - har nogle fordele, hvor de 
tørre typer, "gnubbebogstaver", har andre. Da 
KM-Text ikke fremstiller tørre typer, handler 
denne vejledning kun om de våde. 
Dekaler består af en tynd bærefilm, en slags lak, 
som man trykker motivet på med blæk, voks, 
kopitoner eller silketrykfarver. Filmen ligger 
oven på et eller flere lag klæbestof, som holder 
det fast til papiret og senere til modellen. Papiret 
er let at gennembløde med vand og dermed få 
filmen løs og over på modellen. Nogle typer lim 
er nemme at opløse, andre kan være endda me-
get svære. Vi tilstræber kun at trykke vore pro-
dukter på papir med hurtig gennemblødning og 
tynd bærefilm. Limen er ret tynd og bærefilmen 
bliver hurtigt skyllet ren for den, hvis trykket får 
lov at flyde af, så overfør mærket hurtigt til mo-
dellen! Hvis der mellem bærefilmen og model-
lens overflade bliver fanget en tynd luftfilm, ta-
ler amerikanerne om "Silvering",  et uoversætte-
ligt udtryk, som ikke desto mindre siger, lige 
hvad det handler om: Det ligner nemlig et "me-
talliseret" lag under bærefilmen. Næsten alle 
teknikker til overføring af dekaler tilstræber at 
undgå denne luftfilm.  
 

Hjælpemidler  
 Der er to meget nyttige væsker, som vil hjælpe 
gevaldigt på at få et vellykket resultat: Afspæn-
dingsmiddel og blødgøringsvæske. Vi anbefaler 
de to produkter fra Microscale Industries: Micro 
Set og Micro Sol. Afspændingsmidlets vigtigste 
funktion er at få filmen lagt på plads, uden at 
den river itu. Dup lidt Micro Set på modellen , 
hvor dekalen skal sidde, og efter mærket er ført 
over fra papiret, kan man med en pensel blidt 
skubbe det på plads og forsigtigt duppe over-
skudsvæsken af med en strimmel køkkenrulle. 
Skulle det blive nødvendigt at flytte mærket igen 
inden limen tørrer, kan man blot tilføre lidt m e-
re væske med en pensel. Hav i øvrigt en pensel 
til hver væske, ikke fordi de ødelægger hinanden 
som fx fotofremkaldere, men mere fordi blødgø- 
reren kan gøre mere skade end gavn, hvis den 
bliver brugt for tidligt. Blødgøringsvæske er for-

tyndet alkohol med lidt andre kemikalier. Lad 
være med smage på fingre, der har fået væsker 
på, og hold altid et rent og ryddeligt arbejdsfelt 
til dit dekalarbejde. 
 

MMiinn  mmeett ooddee,,  tt rr ii nn  ffoorr   tt rr ii nn  

  Modellens overflade skal være glat, altså malet 
med enten blank maling eller lakeret med en 
blank lak. Forsøger man at sætte dekaler på en 
matlakeret model er man selv ude om proble-
ÍÅÒÎÅȣȦ ,ÁËïÒ ÍÏÄÅÌÌÅÎ, der hvor dekalerne 
skal påføres, og glem ikke vangerne i undervog-
nen, og lakér så bagefter med mat vandbaseret 
lak som afslutning. 
Find en flad beholder, ikke for dyb (så bliver 
arbejdsbordet ikke så vådt, når man vælter den) 
og lang nok til, at den rummer det længste styk-
ke papir, der skal dyppes. Et par små pensler til 
væskerne og en til at skubbe rundt med. En lille 
stabel foldede stykker køkkenrulle, hvor man 
har revet et par 1-2 cm brede strimler af (det kan 
som regel lade sig gøre i én retning) eller evt. et 
par papirlommetørklæder til dupning af over-
skudsvæske. Et nyttigt værktøj er en synål sat 
fast i en ¼ tomme trædybel. En fin broderesaks 
til at klippe  dekalerne ud med er uundværlig. 
Fiskars' model er lidt for stor, men prøv evt. på 
et loppemarked. Saksen skal være skarp. Brug en 
pincet med glatte flader, riller risikerer man 
nemt at rive filmen med, og nok så vigtigt: Den 
skal ligge godt i hånden, så man ikke får krampe 
af at holde forsigtigt på bærepapiret. En stump 
¾ tomme bræt med to huller boret i til væsker 
og et lille hul til at stikke saksen ned i, når man 
ikke bruger den, er godt. Man kan også bygge sig 
en "redskabsklods" med rum til alle værktøjer-
ne.  
 

 
1. Meget små dekaler klippes lettest ved at hol-

de dem med pincetten. 



UUddsskkæærr ii nngg    
Klip mærket ud så tæt på trykket, som du kan. 
Mange af vore sæt er sat op, så man kan nøjes 
med at klippe en blok af tekst ud, men er det fx 
til undervognen, vil det typisk skulle gøres i små 
bidder af gangen. Man kan også skære dem ud. 
Klip kun et mærke ud ad gangen. 
 

 
2.)  Mærket er klippet ud og placeringen afprøves. 
 

FFuuggtt nnii nngg  
Brug destilleret vand, det pletter næsten ikke og 
vil også være nemmere at arbejde med i det hele 
taget. Hold mærket med din pincet - evt. i hjør-
net - og dyp det i vandet ca. 15-20 sekunder. Se 
ovenstående angående dyppetider. Dup mærket 
lidt af ved at lægge det på et stykke køkkenrulle.  
 

 
3.) Der dyppes i destilleret vand. 
 
Efter ca. 20-30 sekunder, længere ved større 
mærker, skulle det være begyndt at løsne sig. 
Tag mærket op igen med pincetten, og læg det 
mellem tommel - og pegefinger på en anden 
hånd. Forskyd de to fingre en anelse mod hin-
anden, og mærket er nu smuttet en smule ud 

over kanten på papiret. På meget små mærker 
kan det være svært at gøre, men efter mange 
forsøg med andre metoder kan jeg selv kun an-
befale at bruge denne måde. Og mine fingre 
hører ikke til de små..... 
 

4.) Bagpapiret trækkes væk under mærket. Brug 
noget let håndterligt til at holde mærket med så 
det ikke smutter. 
 

PPååssæætt nnii nngg    
Hold bagpapiret med pincetten ned mod model-
len og hold mærket fast mod modellen med en 
pensel eller tandstikker eller andet der ikke rid-
ser mærket. Træk bagpapiret forsigtigt væk un-
der mærket. Pas på med knappenåle uden en 
holder, de smutter af og til med ridser som re-
sultat.  
 

 
5.) Bærefilmen er begyndt at krølle lidt under 
blødgøringsvæskens påvirkning, til højre for kro-
nen og posthornet. 

 
I stedet for Micro Set kan man også bruge lidt 
vand på modellen, hvis mærket skal svømmes på 
plads. Sug noget af vandet væk med en spids 
strimmel køkkenrulle, og hvis mærket lægger sig 



pænt ned i brædderiller eller hen over stolper, 
kan man suge resten væk. Skal der rettes op på 
noget, skal det gøres nu, da limen begynder at 
virke, når vandet suges væk. Dup lidt vand langs 
kanten af mærket, (brug evt. en plasticpipette - 
kan fås i velassorterede hobbybutikker) og flyt 
det på plads. For meget retten op kan gøre limen 
noget tynd, og mærket begynder at krølle, ret let 
når det sker. Sørg for ordentlig belysning og 
mulighed for god understøtning af hænderne, 
når du arbejder, så går det også nemmere med 
påsætningen. 
 

 
6.) Man kan lige akkurat ane kanten af bærefil-
men her. 
 
Blødgøring  
Mærket kan være trykt på nok så tynd en film, 
og man er nok så omhyggelig med at duppe 
vand væk, mærket kan ikke helt af sig selv krybe 
ned i brædderiller og hen over sidestolper. Lak-
ken, som mærket er trykt på, kan dog manipule-
res en del, og det bruger man blødgører til. Væ-
sken gør lakken så smidig, at den kan strække 
sig hen over stolperne og suge sig ned i brædde-
riller.  
Et blødgjort mærke er derfor meget skrøbeligt, 
faktisk så skrøbeligt, at det overhovedet ikke må 
berøres, mens væsken fordamper. Brug en or-
dentlig pensel til arbejdet, en af mårhår for ek-
sempel, se eventuelt i forretninger med kunst-
nerartikler. En god pensel taber ikke hårene, og 
de forbliver bløde selv efter megen brug. Dup 
blødgøringsvæsken på mens mærket endnu er 
en smule fugtigt efter påsætningen. Pensl en 
smule på overfladen og lad væsken suge sig ind 
under mærket ved at røre en dyppet pensel ved 
kanten. Undgå, at mærket svømmer i væske. 
Virkningen er ret omgående, ca. 2-5 sekunder 
maks., inden man ikke længere kan røre ved det 
uden at ødelægge det.  
Mærket kan godt finde på at krølle en smule i 
overfladen eller ligefrem få bølgegang i overfla-
den, men det er helt normalt og ikke grund til 

bekymring. Mærket vil glatte sig ud, når væsken 
fordamper. Når mærket er helt tørt, inspiceres 
det for små luftbobler med en lup, og boblerne 
prikkes ud med en nål. Mere blødgører duppes 
på de prikkede bobler. Jeg har været ude for rig-
tig gamle mærker med ret tyk bærefilm, som 
ikke lod sig tæmme af een gang; 4 eller 5 gange 
blødgører med tørring ind i mellem, før det vir-
kede, og ved enkelte måtte jeg skære filmen op i 
brædderillerne og duppe blødgører på for at få 
filmen ned i bunden af rillerne . (Hampli Q-vogn 
med Williams påskrifter). 
 

PPrr oobbll eemmeerr   
Mærker kan af forskellige årsager give nogle 
irriterende problemer ved påsætningen. Opbe-
var ikke mærkerne for varmt eller koldt, stue-
temperatur er ideelt. Opbevar dem også i den 
pose, du købte dem i. Der har været situationer, 
hvor min erfaring ikke var nok, og jeg måtte 
improvisere mig frem.  
Under udstillingen i Valbyhallen 2002 skulle jeg 
som demonstration sætte mærker på en post-
vogn i skala 0, altså 1:45 og dermed ret store 
mærker. Dørnumre og selve litraet og nummer-
blokken gik fint, men det blev alvor, da jeg be-
gyndte på teksterne langs undervognen. Fra de-
signerens side var de forskellige dele sat op i 
blokke, nemt og enkelt. Men efter fugtningen 
faldt mærkerne simpelthen fra hinanden. Hel-
digt nok bestod stumperne af hele linjer eller 
rammer med tekst, men de førhen så nemme 
blokke, måtte jeg bygge op med øjemål på vogn-
siden. Uheldigt nok var jeg begyndt at duppe 
blødgører på nogle af stumperne, før det blev 
rigtigt galt , så her måtte jeg virkelig handle hur-
tigt med rent vand og køkkenrulle og va-
ske/fortynde blødgøreren nok til , at det ikke 
blev et helt grimt resultat.  
Hvis du har mistanke om, at mærkerne vil falde 
fra hinanden, kan du give dem et lag dekalfilm  
fra MicroScale. Produktet er det samme som 
bærefilmen, men kan altså males på en overfla-
de. Kan fås i nogle hobbyforretninger under 
navnet Liquid Decal Film (hed tidligere ȱsuper-
filmȱ).  
Gamle dekaler, f.eks. dem fra Nyboder Hobby 
solgte fra Longs overskud, er ofte blevet noget 
gule i bærefilmen og jeg har hørt, at man kan 
prøve at sætte dem i et sydvendt vindue en dag 
eller to, hvor det så skulle blegne filmen noget! 
Jeg kører for tiden et forsøg med dette hvor jeg 
prøver forskellige fabrikater: Williams, Forenin-
gen Togets specialark og de gamle Long dekaler. 
 
 

JJFFNN..  

  



 
 

KKoomm   oogg  bbeessøøgg  ooss  ii   vvoorr eess  sstt oorr ee  bbuutt ii kk !!  
  

¶¶  AAll tt   tt ii ll   ddeenn   kk rrææssnnee  mm ooddeell bbyyggggeerr ,,  BByyggggeeddeell ee,,  ll øøssddeell ee,,  ppll aasstt ii ccaarr dd,,  pprr ooff ii ll eerr ,,  tt rr åådd  ii   mm eett aall   oogg  

ppll aasstt ii kk ,,  ll ii mm ,,  vvæærrkk tt øøjj ,,  bbii ll ll eeddeerr   oogg  tt eeggnn ii nnggeerr ..  

¶¶  KKææmm ppee  uuddvvaall gg  aaff   mm ooddeell tt oogg  ooggssåå  uuddggååeeddee  mm ooddeell ll eerr ,,  ff rr aa  hheell ee  vveerr ddeenn !!  KKoomm   oogg  ggøørr   eett   kk uupp!!  

¶¶  AAll tt   ii nnddeenn   ffoorr   hhuussee,,  ffaabbrr ii kk kk eerr ,,  sstt aatt ii oonneerr ..  

¶¶  SStt oorr tt   uuddvvaall gg  ii   jj eerrnnbbaanneell ii tt tt eerr aatt uurr ,,  nnyytt   oogg  bbrruuggtt !!    

    
Da vi ikke har specifikke åbningstider, beder vi om, at I ringer i forvejen for at aftale tid. Vi er som regel 
ved forretningen hele dagen - også lørdag og  søndag. Ring 42 67 69 20 eller mail  info@paa-sporet.com. 
 

Hu sk at besøge vores velassorterede  Webshop.:   På Sporet 

 

  
MM eerr ee  eenndd  88000000  vvaarr eennuumm rr ee  aatt   vvææll ggee  ii mm eell ll eemm ..  

  
Web - shop og forretning:             

På SPORET  

Tystrupvej 1  

DK-4250 Fuglebjerg  

Danmark  

Åbningstider:  

Webshop: Døgnåbent  

Fysisk butik: åben efter aftale.  

Telefon: (+45) 42676920 eller (+45) 

36163386  

Bank: Danske Bank 9570 6303412  

IBAN: DK66 3000 0006 3034 12  

SWIFT -BIC: DABADKKK  

VAT (Taxnumber): DK13303630  

mailto:info@paa-sporet.com
https://sites.google.com/site/paasporetcom/


DD eett  æærreeddee  mmeeddlleemm!!  
  

  
 Michel 
  

  

  

  

  

  
 

 
 

 

Det første af vore medlemmer i rækken er vor 
kære kasserer Michel.  
 

Vi kender ham jo godt, når han hver onsdag 
med nidkærhed og inkasso-lignende effektivitet 
konfiskerer medlemmernes midler med henblik 
på betaling for aftenens måltid. Og det er jo 
strengt taget hans opgave, som den effektive 
kasserer han er. Men, hvad er han rundet af, 
hvor kommer han fra? 
 

BBaarr nnddoomm mm eenn  
Han er født den 26. september 1934 på Rigs-
hospitalet og døbt det franskklingende navn 
Michel Albert Andersen. Han voksede op i 
Hvidovre, indtil han blev 6 år gammel, på hvil-
ket tidspunkt familien flyttede til Krusaagade i 
København. 
Så var det tid, at Michel kom i skole, og det blev 
en katolsk skole - Sankt Knuds skole.  
Det var ikke, fordi Michels forældre var katolik-
ker, men fordi en god kammerat skulle i skole 
der, og så ville Michel også. Skolen var en beta-
lingsskole, og det var dyrt. Men da skolen fandt, 
at Michel var en både sød og artig dreng, fik han 
hurtigt friplads.  
 

Sankt Knuds skole var naturligvis stærkt præget 
af sin katolske baggrund - det var en jesuit-
terskole - og Michels lærere bestod derfor af 
nonner og patere, der nok kendte til værdien af 
en dygtig lussing. Logisk! For vi ved jo alle, at 
vejen til himlen går gennem lidelse på jord. Det 
vidste paterne åbenbart også, for de følte tyde-
ligvis et stort ansvar for at hjælpe den lille Mi-
chel ind på dydens smalle vej!  
 

En skønne dag skulle Michels klassekammerater 
gennem den katolske form for konfirmation, der 
deler sig i to dele: Den første del, den hellige 

kommunion finder sted i 8 -10 års alderen, og 
den anden del firmelsen i 14-15 års alderen. Det 
gav problemer, da Michel blev 8 år gammel, ef-
tersom Michel var en af Luthers faste støtter, og 
var formastelig nok til at holde fast i det. Det fik 
den ubehagelige konsekvens, at Michel nu plud-
selig ikke længere var den søde og flittige dreng i 
klassen. Nej, nu var han et barn med et vanske-
ligt sind, der desværre ikke kunne gå på skolen 
længere. Derfor måtte Michel skifte skole og 
påbegynde mellemskolen, som 5-8 klasse hed 
dengang, i Alsgades skole på Vesterbro. 
 

Her kom Michel ikke så godt ud af det med èn af 
sine kvindelige lærerinder på den skole. Og en 
dag udspandt sig følgende morsomme episode: 
Michel annoncerede, at han skulle flytte til 
Åbenrå (i København altså, gaden ligger parallelt 
med Gothersgade), men lærerinden opfattede 
det med fryd som om, at Michel allerede var 
ekspederet til Sønderjylland. Det kunne Michel 
imidlertid - ti l lærerindens store fortrydelse - 
med skadefro afvise og sætte tingene ind i deres 
rette sammenhæng - altså at han var så uhøflig 
at fortsætte på skolen. 
 

DDee  uunnggee  åårr     
Skæbnen kan være lunefuld, for da mellemsko-
len var slut, var det samme tilfældet med Mi-
chels trang til fortsat skolegang. 
  
Han ville ud at sejle. Men først skulle han på 
søfartsskole i - Sønderborg! Det blev altså Søn-
derjylland, der fik det sidste ord. Og det blev 
ikke sidste gang, at han satte sine unge ben der. 
Men først kom han ud at sejle, og vi er nu i 1948. 
Det blev med rederiet Norden, at han så verden. 
I mellemtiden var Michel blevet gift 19 år gam-
mel - fruen var yngre, så der måtte kongebrev til, 
hvad ikke var helt usædvanligt dengang. 

Denne række af artikler har til hensigt at 

uddybe kendskabet til hinanden i klub-

ben. Det er opfattelsen, at dette kendskab 

er en smule overfladisk. Det bør der rådes 

bod på. Artiklerne vil naturligvis være af 

varierende længde. De bygger på inter-

views - i en humoristisk form - med de 

ærede medlemmer. 

 



Så var det ind som soldat i 1953 i Høvelte hos 1. 
regiment, senere Danske Livregiment, hvor Mi-
chel kom på sergentskole i - jo - Sønderborg. 
 
Efter soldatertiden tog han ud at sejle igen. 
Denne gang på koffardifart overalt på kloden 
undtaget Sydamerika. Det tærede på familieli-
vet, som foregik i en lejlighed på Tagensvej til 26 
kr. om måneden. Så i stedet søgte Michel i vok-
senlære hos Phillips på Amager med indbygget 
aftenskolegang. 
  
Efter 3 år i lære var det nok for ham, så i 1959 
begyndte han hos Zeuthen & Aagaard som ra-
diomekanikker, hvor han var med til at udvikle 
dikteremaskiner.  

Ugelønnen var omtrent 275 kr. om ugen - sva-
rende til ca. 4000 kr. i dagens tal. Faktisk en 
nydelig løn, Michel!  
 

VVeerrddeennssrr eekk oorrddeenn !!  
I året 1961 satte Michel ny uofficiel verdensre-
kords i antallet af personer i en DKW junior. 
 

Det var således, at han med dele af den nærme-
ste familie - det må vel have været det meste af 
den - drog af på ferie til Norge. Ved optællingen 
viste det sig, at de skulle være 8 i bilen plus ba-
gage! Se, det burde under normale omstændig-
heder slet ikke kunne lade sig gøre. Hvorfor 
fremgår tydeligt af billedet af sådan en model. 

 
 
Efter Michels eget udsagn, påstod folk på færgen 
det samme, og at man nok bare gik igennem 
bilen og stod ud på den anden side. Men Michel 
fastholder, at de kom til Norge og retur i god 
behold. Gud ved, om det stadig kan lade sig gøre 
at sende den oplysning til Guinness rekordbog, 
1961 udgaven vel at mærke? 
 
Det var i øvrigt ikke den første vogn Michel hav-
de anskaffet sig. Den første var en 2 CV, som han 
købte for kr. 3000,- af sin tante, da onklen var 
død. Spændende fransk vogn! Vi bringer et bil-
lede til dem, som måtte have glemt køretøjets 
klassiske papagtige linjer.  

 
Foto.: Wikipedia. 



AAnntt eennnneemm aanndd  
Men, det holdt ikke længe hos Zeuthen & Aa-
gaard, da Michel i 1961 fik ansættelse på Nordisk 
Antennefabrik i Søborg og det til en højere time-
løn. Transportmiddel til og fra arbejdet: En cy-
kel! Hans opgave var at kontrollere fællesanten-
neanlæg. Han skulle tilse, at disse overholdt 
P&T's (Post- og telegrafvæsnet, eksisterer ikke 
længere) krav til sådanne anlæg. 
Samme firma var i øvrigt så grusomt at sende 
ham til Grønland med dags varsel julen over.      
( Red.: Jeg kan godt forstå, at han senere rejste.) 
 
Jeg må ikke glemme, at Michel bliver gift med 
Mona i 1965. 
 
Men han var der alligevel helt til 1971, da han fik 
ansættelse i et andet antennefirma: HP-
antenner.  Så i 1976 kunne det være nok med al 
disse ansættelser. Nu ville den gode Michel være 
selvstændig, og han etablerede sit eget antenne-
firma, der fik det smukke og mundrette navn 
WINTEX antenner!  
 
Roden til dette forrygende navn lå vist nok i, at 
broderen, der var emigreret til USA, det ved vi jo 
allerede fra Michels utallige og lange rejser der-
over, kendte en kineser, der kunne oplyse, at 
"Win" betød noget meget betydningsfuldt på 
kinesisk. Broderens firma hed det samme over 
there! Selvstændigheden varede resten af Mi-
chels arbejdsliv lige indtil 1988, da sygdom tvang 
ham på pension. 
 

MM ooddeell bbaanneenn   ssoomm   hhoobbbbyy  
Men, nu er vi endelig kommet frem til det væ-
sentlige emne: Interessen for modeltog, hvor 
stammer den fra? 
 
Jo, den stammer fra skoletiden. Da han var 8 år 
gammel, legede han med en kammerat fra et 
velhavende hjem, der havde Märklintog. Men 
det gad kammeraten ikke køre med, så det lånte 
Michel med hjem, så banerne kunne anlægges 
på gulvtæppet. Meget typisk for 40'erne og 
50'erne. Mon ikke mange af os er startet der, 
som intetanende og værgeløse Märklinister? 
Sådan var tiderne dengang! 
 
Senere hen i livet, især da familien havde købt 
rækkehus i Havdrup, blev der plads til at opbyg-
ge et mindre anlæg. Aller først havde han købt 
Märklin, men senere blev det til to-skinne drift 
med materiel af mærket Fleischmann. Heureka, 
han kom sig! 
 
I 80'erne kom han ind i KMK's forgænger, mo-
delbaneklubben "Tagrytteren" i Slagelse. Michel 
hævder, at det var ham som fandt på navnet, 
fordi lokalet lå helt oppe under tagryggen på 
bygningen. Hvor originalt!  
 
Han begyndte også at bygge selv i de år, og vi 
husker jo stadig, at det var eneste mulighed for 
at køre med dansk materiel dengang. Heljan og 
Hobby Trade var endnu ikke begyndt at produ-
cere til folket. 

 
DH 5305, mesterligt bygget af Michel 

 
Ovenfor ses et smukt eksempel på Michels kun-
nen på selvbyggerfeltet. En lækker postvogn. 
Han er  virkelig dygtig til det, så der kommer lige 
et billede mere på næste side af en vogn, han så 
smukt har fremstillet: Han kan berette, at hans 

yndlingslokomotiver er  HS og H2 maskinerne, og 
ÈÁÎÓ ÙÎÄÌÉÎÇÓÆÁÒÖÅ ÅÒȣÎÅÊȟ ÄÅÔ ÅÒ ÎÏË ÉÒÒÅÌÅÖÁÎÔȢ 
Ellers holder han mest af DSB's flade vogne af T 
serien, TDC, TD og TDB. Hans yndlingsepoke er 
naturligvis epoke III.  Skam få andet!



 
Her er så et billede af hans FD vogn. Flot lavet, og smukt malet! 

 

!!  FFaarr ee  !!  
Men her støder vi på en lille brist i hans karak-
ter. Jeg har advaret ham om, at jeg er tvunget til 
at nævne det: Han interesserer sig for 60'erne! 
Jo, det er rigtigt nok. 
I mit Falck-abonnement indgår der 10 timers 
krisehjælp. Jeg ved ikke rigtigt, om jeg selv skal 
tage dem eller tilbyde dem til Michel? 
 
Af andet end modelbanehobbyen har Michel 
også interesseret sig for sejlbåde, og han har ejet 
èn af slagsen. Det er da imponerende? 
 
Så er det ved at være slut med beretningen, da 
næste del er de fleste bekendt. Han er med til at 
organisere flytningen i 2001 fra Slagelse til Kar-
lemoseparken i de lokaler, vi holder til i i dag. 

I perioden fra dengang og til nu har han været 
en strålende formand og redaktør af Mosebanen. 
De opgaver er nu ophørt, og tilbage er varetagel-
sen af den vigtige funktion som kasserer. Og det 
er han jo rigtig god til. Vi sætter pris på det. Vi 
sætter også stor pris på hans gourmetkunst i 
form af hans ret "Pot d'dormeur au saucisse Spe-
ciales" (eller bare svellegryde), som efterhånden 
er kendt vidt og bredt omkring.  
 
Jeg tror ikke, at det er for meget at afslutte med 
at sige, at vi er mange, der holder meget af Mi-
chel, og for mig var det både spændende og 
morsomt at høre hans beretning. Jeg kan så blot 
håbe på, at jeg har fået det meste og bedste med. 
 

Mvh. LLTT.. 

 
 

 
I 2010 var jeg på jernbanemuseet i York, Her var der en ægte Pullman salonvogn. Det nære slægtskab med 
CIWL Pullman vognene ses tydeligt! 



 
 

  

http://www.vsvt.dk/k-plan/2016/2016-04-24_VSVT_sommer_2016_A4.pdf


DDeett   ""tt eekknnii sskkee""  hh jjøørrnnee  
 
Dette er ikke nogen fortsættelse af Hr. Voldme-
sters lærebog om: "Damplokomotivet og dets 
betjening" bind II, planer. Det er ellers et en 
ganske interessant skrift, hvis man ønsker at 
kende til hver eneste dingenot på en dampma-
skine. Dem hører jeg nu ikke til. 
 

 
 

Men engang imellem lander der noget i ens ind-
bakke, som viser sig både at være en lille bitte 
smule teknisk relateret og samtidigt interessant.  
Således modtog jeg for et par dage siden nogle 
interessante billeder fra en god ven (Pens. kon-
torchef i FMN, Lars Bærentzen, Frederiksberg), 
som netop var returneret fra et ophold i i Wien. 
Under opholdet havde han lagt et besøg på 
Wiens tekniske museum ind i sit program. Der 
tog han nedenstående billeder, som han nok 
mente ville interessere mig. Hvilket han havde 
ganske ret i. Især billedet med den gennemskår-
ne dampcylinder med stempel og glidermeka-
nisme synes jeg er interessant. Kig på dem, og 
man behøver ikke længere tage til Wien, nu har 
vi set det, som er værd at se - tror jeg nok!  

LLTT..  

Nogen vil nok mene, det er hærværk at gennemskære cylinderen på et damplokomotiv! Hvis alternativet er 
skrotpladsen, kan man da anføre, ÁÔ ÄÅÎ ȱÓÁÂÏÔÅÒÅÄÅȱ ÃÙÌÉÎÄÅÒ ÇÉÖÅÒ ÅÔ ÓåÒÄÅÌÅÓ ÉÎÆÏÒÍÁÔÉÖÔ ÂÉÌÌÅÄÅ ÏÍ 
damplokomotivets virkemåde!   

 
Fire linjer! Det er, hvad der er tilovers her, og hvad kan man så bruge fire sølle linjer til? Indrømmet, det er 
ikke meget, heller selv om man undlader et foto ɀ hvilket der i øvrigt ikke er plads til. Kors i hytten, hvor det 
det dog træls, ikke et eneste emne dukker op! Man skal ikke gå rundt at tro, man bare kan vride en (meget) 
kort historie ud af ærmet, se bare nu er pladsen brugt ɀ øv! 



KKMMKK  LLææsseerr sseerr vvii ccee  

PPrr ææsseenntt eerr eerr ..::  
  

  

SSii ddee  1199..  

    

MM ooddeell ll eenn   

 

  

VV..  SStt uudd..  SSppoorr ..::  DD..  AAmmpp..  

  

LT's glimrende patineringsartikel i sidste num-
mer afstedkom en hel del kommentarer på fo-
rummet Signalposten, hvilket er ganske herligt, 
da det beviser, at patinering er noget, der opta-
ger modelbanefolk. Det antyder også, at mange 
ønsker mere oplysning om alle aspekter inden 
ÆÏÒ ÏÍÒâÄÅÔȢ $ÅÒ ÆÉÎÄÅÓ ÆÁËÔÉÓË ȱÏÃÅÁÎÅÒȱ ÁÆ ÌÉÔÔe-
ratur om emnet, især Englændere og Amerika-
nere har lavet fremragende bøger om emnet. På 
dansk er det derimod sparsomt, hvad der er 
skrevet om emnet, men der er faktisk forbav-
sende mange, der beskæftiger sig med emnet. 
Det er også mit indtryk, at en stor del føler sig 
usikre på, hvordan man griber sagen an. Med 
LT's artikler om patinering , håber redaktionen, 
at vi har fået åbnet lidt op for emnet. En af dem, 
der reagerede, var Jan-Eddie Mathiasen, samti-
dig viste han en af sine flot patinerede modeller. 
Jeg opfordrede Jan-Eddie til at lave lidt mere om 
sin ÆÌÏÔÔÅ ȱ3ÖÅÎÓËÅÒȱ % γΰή, og her er hans egne 
ord.: 
Min svensker, E 964 er jo en rigtig ombygning 
fra en Nohab SJ F-ÍÁÓËÉÎÅȟ ÌÉÇÅÓÏÍ $3"ȭÓȢ 
Ombygning af endnu en Heljan F 1200 til E 966 
er undervejs: 
Efter at have adskilt maskinen forsynede jeg den 
med nye puffer fra Weinert, fordi de ser mere 
korrekte ud end Heljans. 
 

 
$Å ÎÙÅ ÐÕÆÆÅÒ ÆÒÁ 7ÅÉÎÅÒÔ É ÍÁÌÅÔ ÔÉÌÓÔÁÎÄȣ 

 
éog her i umalet stand. 

 

Førehusets tag er blevet forhøjet forrest, skille-
linjen kan desværre godt ses. Den ovale num-
merplade på sidevæggen er slebet ned. 
 

 
Hvis man ser godt efter kan man se forhøjelsen af 
førerhustaget 
 
Rammerne i sidevinduerne er blevet filet væk, og 
vinduet i forvæggen er gjort større. Jeg har fræset 
nye vinduer ud af en stump klar plast. 
 

 
$Å ȱÓÖÅÎÓËÅȱ ÖÉÎÄÕÅÒ ÓÅÓ ĜÖÅÒÓÔ ÏÇ ÍÉÎÅ ÎÅÄÅÒÓÔ.  

http://www.signalposten.dk/forum/index.php?mode=thread&id=7340


 
På skorstenen har jeg slebet det svenske nummer 
væk. 
 

 
Kedlen har fået inspektionshuller (hedder de 
det?).  
 
Først lavede en god ven en skabelon på en CNC-
styret fræser, men jeg var ikke tilfreds med den. 
Det var meget vanskeligt for mig at oversætte 
hulmønstret til koordinater. Så lavede jeg én selv 
ved at kopiere fra en Frichs maskine. Den blev 
heller ikke helt perfekt men dog brugbar! 
En vigtig ændring på kedel og barrierepladen, 
var ombytningen af luftpumpe, beholder og om-
styreskrue og stang, fra venstre til højre side. 
 

Borelære lavet efter en Frichs kedel. 

Den nye lygtes bagplade er endnu ikke skåret til. 
Ovenfor ses den originale lanterne. 
 
Jeg har lavet nye lygter. Lygtehuset er drejet i 
messing med en godstykkelse på 0,2 mm. Der er 
loddet et håndtag på. En stump plast er drejet 
som en cylinder der passer ind i ringen. Der er 
boret et 0,9 mm hul til en lysdiode, og lednin-
gerne er ført ud gennem en sprække i messing-
ringen. Bagplade og fod er af Evergreen plast. 
Lygterne til E 964 bestod kun af plastcylinderen, 
der var malet sort på ydersiden, men det var 
næsten umuligt at få malingen tyk nok til at 
dække for lyset, derfor udformningen med mes-
singringen. 
 

 
Forhøjelsen og forlængelsen af kulkassen 

 
Kulkassen er forhøjet og forlænget. Vinkeljerne-
ne, der støtter trækasseopbygningen, er lavet af 
strim ler af Evergreen 0,25 mm plast, der er skå-
ret ud i strimler på 0,75 mm bredde og limet 
sammen i vinkel - da blev jeg gråhåret på én dag! 
Erfaringen siger, at de er for spinkle, der skal 
ingen ting til for at knække dem af. Det hele 
sprøjtelakeres med blank sort Humbrol Enamel. 



Der anbringes litrering (KM Text) og skorstens-
bånd. Så samles maskinen og den får en gang 
patina. Til sidst fyldes der ægte kul, der sikres 
med fortyndet hvid lim, i tenderen. De oprind e-
lige plastkul er blevet filet ned, så jeg ikke behø-

ver at fylde helt op med kul, jeg synes bedre om, 
at det ser ud som om, der har været et forbrug. 
Jeg er endnu ikke nået til rør og fødevandsventi-
ler, men det kommer, når begge maskiner er klar 
til det.  

 

 
 

Det næsten færdige resultat, der mangler stadig lidt fittings på kedlen! 
 

 



 
 
Billederne viser tydeligt, hvorfor jeg er så 
begejstret for Jan Eddies E maskine, og jeg er 
ÍÅÇÅÔ ÇÌÁÄ ÆÏÒ ÁÔ ËÕÎÎÅ ÖÉÓÅ ȱÌÉÄÔȱ ÆÌÅÒÅ ÂÉÌÌÅÄÅÒ 
af maskinen med tekst. Inspirerende er 
ÏÍÂÙÇÎÉÎÇÅÎ ÔÉÌ ÅÎ ȱ3ÖÅÎÓËÅÒȱ ÏÇÓâȦ *ÅÇ har selv 

samlet dele til en ombygning, og projektet er 
netop rykket mange trin op på ventelisten, over 
ȱmodeller jeg skal byggeȱ %Î ÕÅÎÄÅÌÉÇ ÌÉÓÔÅ ÊÅÇ 
nok aldrig bliver færdig med! Nyd billederne og 
bliv inspireret!  

 

 
 
Venstre og Højre side af Rocos N maskine, her udsat for løsdele fra Freja og maling / patinering, udført af 
Jan-Eddie. 
 

 



 
CP 2872. Billedet viser med tydelighed hvad en farvemæssig efterbehandling gør for en industrimodel! 
 

 
 
MO 1827 med en let patinering, der giver et fint billede af en MO der er næsten ny / nyrevideret, men dog 
ÖåÒÅÔ É ÄÒÉÆÔ ÌåÎÇÅ ÎÏË ÔÉÌ ÁÔ Æâ ÅÔ ÆÉÎÔ ÌÁÇ ÒÕÓÔÂÒÕÎÔ ȱÊÅÒÎÂÁÎÅÍĜÇȱ Ðâ ÕÎÄÅÒÖÏÇÎ ÏÇ ÏÐ ÁÆ ÓÉÄÅÒÎÅȦ -/ 
vognen er tilmed udstyret med fuglegitre fra Freja Modeltog. 
 

 

http://www.freja-modeltog.dk/


 
 

 

http://www.vsvt.dk/k-plan/2016/2016-06-12_VSVT_Plakat_Nk-Kb-Kh_2016_A4.pdf


%ÎÄÎÕ ÅÎ ÇÁÎÇ ÈÁÒ ÊÅÇ ȱĜÄÓÌÅÔȱ ÐÅÎÇÅ Ðâ ÂÌâ 
ÖÏÇÎÅȟ &ÏÒÈÉÓÔÏÒÉÅÎ ÅÒ ÄÅÎ ȱÓĜÒÇÅÌÉÇÅȱ ÅÌÌÅÒ ÎÏË 
nærmere, den sædvanlige historie om 
manglende rettidigt omhu! Hver gang LS Models 

har udsendt udgaver af den specielle sovevogn 
WL type F har jeg åbenbart sovet grundigt i 
timen! For det er hidtil ikke lykkes mig at købe 
et eksemplar af denne skønne model. 

 

 
LS Models sæt 49 122 bestående af 3 WL type F sovevogne. 

 

-ÉÎ ÄÅÌ ÁÆ ȱÒÏÖÅÔȱ  
 
Sovevogn type F blev bygget til natforbindelsen 
"Night Ferry" mellem Paris og London, i mod-
sætning til dag-forbindelsen blev vognene i 
ȱ.ÉÇÈÔ &ÅÒÒÙȱ ÓÅÊÌÅÔ ÏÖÅÒ ÄÅÎ ÅÎÇÅÌÓËÅ ËÁÎÁÌȢ $ÅÔ 
betød, at CIWL måtte bygge vogne, der var til-
passet det noget mindre engelske profil, og der-
for kom til at se meget anderledes ud. Vognen 
var 4 meter kortere, lavere og smallere end de 
øvrige CIWL vogne. De var de eneste Wagon 
Lits vogne, der kørte i England, og de var vel lige 
så fremmedartede der, som på kontinentet. 

Vognene var højt specialiserede til færgetrans-
port, bl.a. var redningsbælter, senere rednings-
veste, fast udstyr i hver kupe! I årene omkring 
1950 var der stor mangel på sovevogne hos 
CIWL, og ikke så stort pres på ruten til England, 
så type F kørte en hel del andre løb end Night 
Ferry, her i blandt Paris - København. Det vil 
sige, at vogne af F typen i model kan vi bruge i 
vores model-eksprestog! De har aldrig været 
stationeret i Danmark, men de har kørt i Dan-
mark i første halvdel af halvtresserne.  



LS. Models har lavet en pæn mængde udgaver af 
modellen, dels som enkeltvogne og dels i sæt 
med 3 vogne. De hidtil udkomne  udgaver af de 
tidlige epoke III vogne er alle bleÖÅÔ ȱÒeÖÅÔȱ ÖåËȟ 
hver gang der er kommet nyt oplag. På ebay 
afspejler manglen på nye vogne sig i priserne på 
ÄÅ ȱÎÙÅȱ ÏÇ ÂÒÕÇÔÅ Íodeller, der forlanges rask 

væk 180 ɀ 240 euro for et sæt med tre F vogne, 
det er efter min mening alt for m eget, lidt tål-
modighed kan give fine modeller til en meget 
lavere pris! Vi (Michel, LT og undertegnede) fik et 
meget fint sæt til 149 euro, hvilket er en ok pris, 
for vogne solgt som brugte, men uden nogen 
brugsspor!  

 

 
 
Øverst er det LTs vogn og Michels nederst! Det er yderst fint detaljerede vogn; de vil være en pryd i ethvert 
ȱÏÒÄÅÎÔÌÉÇÔȱ ɉÍÏÄÅÌɊ ÅËÓÐÒÅÓÔÏÇȢ 
 

 
 
Nu skulle man så tro, at vi snart har blå vogne 
nok i klubben ɀ men der er altså stadig vogne, vi 
mangler. Kort tid efter købet af F vognene, 
dukkede der en France Train sovevogn type Z op 
på ebay. Disse vogne var ret lig type STU, som vi 
ÊÏ ÈÁÒ É ȱÄÁÎÓËȱ ÕÄÇÁÖÅ ÆÒÁ ,3 -ÏÄÅÌÓȢ 4ÙÐÅ 3, 
med diverse underlitra, var var kombinerede 1. / 

2. klasse kupeer, hvor type Z var en ren 2. klasse 
vogn. Hvis man kigger grundigt efter, ser man 
tydeligt , at vogsiderne på type Z er fuldstændig 
symetriske i vinduesinddelingen, hvor type S har 
en inddeling, der retter sig efter kupeernes 
forskellige størrelser. Det er groft sagt de eneste 
synlige forskelle på typerne. 

 

 
Kupesiden af France Train WL type Z 3045. De hvide felter på boggierne er tilføjet af den tidligere ejer, de 
hører til en langt senere periode end den vognens øvrige udseende angiver! 



 
På LS Models type STU ses det tydeligt, at vinduesinddelingen er noget anderledes. De smalle vinduer er 
uden Bricacds lamellerne, de var fjernet, før vognen blev stationeret i Danmark. 
 

 
'ÁÎÇÓÉÄÅÎ Ðâ &ÒÁÎÃÅ 4ÒÁÉÎ ÍÏÄÅÌÌÅÎ ÕÄÖÉÓÅÒ ÅÎ ÄÁÎÓË ÐâÓËÒÉÆÔ ȱ3ÏÖÅÖÏÇÎȱ ÏÇ ÅÎ ÆÕÌÄÓÔåÎÄÉÇ ÓÙÍÅÔÒÉÓË 
vinduesinddeling 
 

 
På STU vognen ses de samme vinduer, dog med en vis form for uorden i fordelingen! 

 

 
$ÅÎ ÄÁÎÓËÅ ÐâÓËÒÉÆÔ ȱÓÏÖÅÖÏÇÎȱ ÅÒ ÄÅÎ ÁÕÔÅÎÔÉÓËȩ 

Modellen ses ind i mellem på ebay, men er dog 
ikke den hyppigst forekommende. Priserne er 
stærkt varierende, op til 128 euro for en France 
Train CIWL vogn er jeg stødt på ɀ det vil jeg 
altså ikke give, selv om den er nok så sjælden. 
Nok er det fine vogne, især hvis man tager 
alderen i betragtning. Der er ingen tvivl om, at 
ÄÅÔ ÖÁÒ ȱ3ÔÁÔÅ-of-the-AÒÔȱ ÍÏÄeller firmaet 
producerede ɀ men der er trods alt sket en vis 
udviklin g siden. Jeg gav 45 euro for vognen, 
hvilket efter min mening er tæt på grænsen af, 
hvad en sådan model skal koste. Jeg har altid 
troet , at France Trains modeller var sjældne, 
men det er mest uden for Frankrig! I La France 
er der pænt mange af dem, hvilket også afspejler 
sig i priserne (og udvalget) på den Franske 
udgave af ebay. Jeg søger via den Tyske udgave 
af ebay, så dukker de franske tilbud op på et 
sprog, jeg kan tyde!!  



Et nærmere eftersyn af modellen afslører, at 
påskrifterne er et sammensurrium af forskellige 
epoker på samme vogn. Revisionsdato er 27.06. 
1937. Det passer (måske) fint med det hvide tag 
ÏÇ ÐâÓËÒÉÆÔÅÎ É ÍÏÄÓÁÔÔÅ ÖÏÇÓÉÄÅ ȱ3ÃÈÌÁÆ×ÁÇÅÎȱ 
og klassemarkering nedenunder. Det er bare 
ikke så heldigt, at der står ȱ) ɀ )) ÃÌÁÓÓȱ ɀ nu vi 
ved, at vognen er født som ren 2. klasse vogn! 
-ÅÎÓ ÖÉ ÅÒ É ÇÁÎÇ ÍÅÄ ȱÇÒÏÖÆÉÌÅÎȱȟ Óâ ÖÁÒ ÊÅÇ 
mere end skeptisk over for den danske påskrift 
på modellen. Z 3045 har ikke været stationeret i 
Danmark, RIC rasteren på vangen er ikke DK 
mærket. På den anden side var en del af de 
vogne, der i halvtresserne kørte Wien ɀ 
København ɀ Wien, udstyret med påskriften 
ȱ3ÏÖÅÖÏÇÎȱ, og det kunne sagtens være 3045. Jeg 
kan bare ikke dokumentere det!  
Kun to vogne 3035 og 3036 var i 1960 ɀ 61 
stationeret i Danmark. Om de nåede af få 
danske påskrifter, ved jeg ikke. Langt senere 
1970 - 73 blev to vogne atter stationeret i 
Danmark, 3040 og 3042, men nu med UIC 
påskrifter. 
 Som tidligere nævnt er det en ret fin model, dog 
vil et par opgraderinger gøre den mere passende 
at putte ind i et tog , der består af mere nutidigt 
fremstillede modeller. Maling af tag og 
undervogn med bogier er et godt skridt på vejen. 

Vognen skal også udstyres med kortkoblinger og 
tilhørende kulisser fra Symoba.  
.Õ ÈÁÒ ÊÅÇ Óâ ÖåÒÅÔ ÌÉÄÔ ȱÈâÒÄȱ ÍÏÄ : ÍÏÄÅÌÌÅÎ, 
og det er altså ikke helt retfærdigt at dømme 
den ud fra nutidig produktion af modeller, heller 
ikke selv om den samlede pris ligger lige under 
400.- kr. For sin tid var det en supermodel. 
Dengang gik man ikke lige så meget op i, 
hvorvidt alle påskrifter var korrekte , som man 
gør i dag. Det var bestemt ikke hverdagskost, at 
en given model fik nyt  litra nummer. Til  gengæld 
var modellerne i kataloget i årevis, så man ikke 
ÎĜÄÖÅÎÄÉÇÖÉÓ ÓËÕÌÌÅ ȱÆÌåËËÅȱ ÂÁÎËÂÏÇÅÎ ÆÏÒ ÁÔ Æâ 
nok af en type modeller! 
Type Z sovevognen skal hos os anvendes i en 
ȱ3ËÁÎÄÉÎÁÖÉÅÎ ɀ (ÏÌÌÁÎÄ ÅØÐÒÅÓÓȱ ÍÏÄÅÌ ca. 
ΫγήγȢ 3ÁÍÍÅÎ ÍÅÄ ÔÏ ȱ/ÖÁÁÌÒÁÍÅÒȱ ÖÏÇÎÅ ɉen 1. 
/ 2. klasse og en 3. klasse), en HolÌÁÎÄÓË ȱ3ÔÁÌÅÎ 
$ȱ ÒÅÊÓÅÇÏÄÓÖÏÇÎȢ $et danske modløb var en 
litra EC (senere ECO). Hobby trade ECO vognen er 
aldrig lavet med stafferinger og er desværre 
meget for lav. Danske personvogne var en DSB 
AV og en CA, ligeledes med stafferinger. Heljan 
har lavet en CA 1026 med stafferinger, men den 
er uden RIC raster og 3. klasse markeringer. Det 
kunne være en opgave for KM Text? RIC 
rasteren og 3 klassemarkeringerne kan jo 
anvendes på flere andre vogne! 

 

 
1. / 2. klasse ÖÅÒÓÉÏÎÅÎ ÁÆ ÄÅ ÍÅÇÅÔ ÓÍÕËËÅ ȱ/ÖÁÁÌÒÁÍÅÒ ÖÏÇÎÅ ÆÒÁ !ÒÔÉÔÅÃȟ 

 

 
ȱ3ÔÁÌÅÎ $ȱ ÂÁÇÁÇÅvognen til ÖÏÒÅÓ ȱ3ÃÁÎÄÉÎÁÖÉÅÎ ɀ Holland Expressȱ.                                             Foto.: Artitec. 



 


