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NvT FrRA REDAKTIONEN

Kere laser!

FORNYELSE AF ABONNEMENT

Med dette nummer, som De nu holder i han-
den, har De faet alt, hvad den indbetalte
femogtyvekronerseddel kan give.

Det blev til ialt 168 tekstsider imod de
lovede 96 sider; et resultat vi selv er
meget glade for, fordi det fortaller, at
SIGNALPOSTEN blev meget bedre modtaget
end vi havde turdet habe,
I nzste nummer bringer vi
4. argang, men - - -

NU galder det 5. argang, som vil udkomme
ialt 6 gange, midt i januar, marts, maj,
august, oktober og december. Vi lover ge-
nersst, at argangen mindst vil komme til
at omfatte 120 sider tekst og 1illustra-
tioner og at indholdet vil blive tilnzr-
melsesvis af samme art som hidtil.

Prisen for 5. Argang bliver usndret kr.
25,- incl. MOMS, frit tilsendt, men vi
vil sd indtrengende som muligt bede om,
at vore abonnenter vil gere os den store
tjeneste at foretage. indbetalingen sna-
rest muligt og allerhelst inden 10. janu-
ar 1969. Girokort er vedlagt.

Det er af uhyre stor betydning for os i
god tid at vide, hvor mange penge, vi vil
fa til radighed i det kommende &r -
derfor haber vi at vore abonnenter opfyl-
der vor ben.

regnskabet for

TIL SALG!
Tidligere argange:

1. argang (dupl.) 152 sider kr. 11,00

2. = offset) 140 - UDSOLGT
kun 6 sat tilbage!)

5. -  (offset) 148 sider - 16,00
4, - (offset) 168 - - 25,00
5. - (offset) 1lsbende - 25,00
Jubil®umsskrifter:

Skive-Vestsalling Jernbane - 6,00
Hirtshalsbanen - 7,00
Skagenshanen - 8,00
Hornbzkbanen - 11,00

Alle priser er incl. MOMS og bestilling
sker ved indbetaling af belsbet + porto
kr. 0,80 pr. ordre til postgiro 9.47.22:
SIGNALPOSTEN, Nerrebro station, 2200 N.
Pa bagsiden af venstre talon anferes,
hvad indbetalingen dzkker - og hvortil
bladene skal sendes.

DE OBLIGATE RETTELSER!

4., argang, nummer 5, side 107, 2. spalte,
linie 11 fra neden: las: og kerte her
i landet som KS-maskiner og pa straknin-
gen ﬁlborg—ﬁrs.

I det sidste afsnit pa side 107, 2, spal-
te skal meningen vaere den, at anskaffelsen
af de "sammentrykte" maskiner var motive-
ret med ensket om at undgd at anskaffe
lengere drejeskiver.

Side 103, 2. spalte, 1. linie: Nr. 9 fik
et kort come-back under 2. verdenskrig!
Jeg beklager dybt fejlene.

EN ADVARSEL OG _EN OPFORDRING

Dette nummer er blevet meget tykt —-48 si-
der - hvilket faktisk er meget mere end
redaktionen og dens hjalpere kan klare at
stille sammen i den del af fritiden, der
kan afses til SIGNALPOSTEN,

Derfor denne advarsel imod fremover at
vente blade med lignende sidetal!

Efter at opsatningen har fundet sted, op-
dager jeg, at vi atter har mattet udskyde
en del stof, bl.a. ADAMs hjerne, som ret-
teligt burde have varet med. Desuden har
vi udeladt oplysninger vedr. DBJ om kere-
planer, trafiktal m.m., som vi dels kun
kunne bringe ret ufuldstendigt og dels ik-
ke ville bruge plads til, hvis det skulle
ga ud over billederne.

Jeg haber meget, at dette nummer kommer
til at fremtrade som et "billedblad", det
er 1 hvert fald tilsigtet, og jeg kunne
godt tenke mig at here vore lazseres mening
om den made, vi har behandlet artiklen
Nedlagte baner pa denne gang. Vil De vare
sa venlig at lade here fra Dem?

FULD VALUTA!

Som nezvnt fer i denne spalte naede vi for
4, argang ialt 168 sider, men tallet er
egentlig for lille, idet vi ogsa pa omsla-
gets indersider har haft tekstsider, ialt
12, saledes at &argangen ialt blev pa 180
sider!

Vi gar glade og tilfredseud af 4. argang,
og nar dette nummer kommer Dem i hande,
vil vi verei fuld gang med fremstillingen
af neste udgave - 5. argang nummer 1!

Pa genher i januar! Holtrup
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS &A£LDSTE LOKOMOTIVER

Af A. Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4., argang nr. 5

Alle 3 kedler var i det vasentlige
ens og afveg kun uvesentlig fra disse lo-

komotivers oprindelige engelske kedler.
Kedlernes langde var 10' 6" (3200 mm),
den indvendige diameter 3' 6" (1067 mm),

pladetykkelsen i rundkedlen 7/16" (11 mm)
og i fyrkassekappen 3" (13 mm).

Det fremgar af hosstdende fotografi
(fig. 2), at domen pa denne maskine var
anbragt pa det midterste kedelbalte. ROTA
og HILDUR havde derimod domen siddende pa
fyrkassekappen, og den ene sikkerhedsven-
til sad pad rundkedlens forreste bzlte
(fig: B).

Fyrkasserne var af kobber fra Heck-
mann i Berlin. Fyrkassen til ODIN levere-
des fardig samlet, til de 2 andre fyrkas-
ser indkebtes pladerne, der derefter blev
samlede i selskabets varksteder. Fyrkas-
sens bredde var 3' 6" (1067 mm), l@zngden
3' 3" (991 mm), pladetykkelsen i rorveg—
gen og under fyrderen 1" (25 mm), igvrigt
5/8" (16 mm).

Medens de oprindelige kedler havde
178 stk. 1 5/8" (41 mm) messingrer, fik
de nye kedler 128 stk. 2" (51 mm) rer af
jern, leverede fra England, idet man i
tredsernes begyndelse indferte jern-kedel-
ror i alle de af selskabets lokomotiver,
som fik nye reor.

Ved rerfornyelsen i 1869, da jern-
kedelreorene havde méttet vige pladsen for
messingrerene, fik ODIN messingrer, hvor-
imod de 2 andre maskiner af denne type i
1871-72 forsynedes med @ldre jernrsr med
tilloddede kobberstutse i den bageste en-
de. I 1878 gik man derefter over til an-
vendelsen af trukne stdlrer, men da ROTA
og HILDUR ikke fik rerfornyelse siden da,
beholdt de de @ldre jernrer resten af de-—
res tid,

Kedeltrykket Dblev fastsat til 100
pund eng. pr, kv.tomme eng. (7 kg/cm®).

Medens ODIN ved ombygningen blev for-
synet med sine gamle fedepumper, fik ROTA
og HILDUR nye Giffards injektorer, Senere
blev ODIN (og miske ogsd de to andre ma-
skiner) forsynede med det sdkaldte Kirch-
wegers kondensationsapparat, som i halv-
tredserne og tredserne anvendtes meget pa
udlandets baner, og som i 1860-61 var
indfert pad 14 af det sjzllandske Jernbane-
selskabs lokomotiver,

Ved hjalp af Kirchwegers kondensa-
tionsapparat kunne lokomotivfereren lukke
en del af spildedampen ud i tendervandet.
I dampudgangsreret var anbragt et spjzld,
der kunne bevages fra fererpladsen. Nar
foreren ved hjalp af dette spjeld formind-
skede dampudgangen, gik en del af spilde-
dampen fra gliderkasserne gennem en rsr-
ledning tilbage i tenderen, og gennem en
mengde sma huller i reret gik dampen ud i
tendervandet., Fedevandet kunne pd den ma-
de blive opvarmet til kogepunktet, hvor-
for tenderens vandrum var sat i forbin-
delse med luften ved et skorstenslignende
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Fig.

ror, gennem hvilket den ved kogningen op-
stdede damp kunne undslippe.

Ved anvendelsen af dette kondensa-
tionsapparat mente man at opna to fordele,
nemlig brazndselshbesparelse og delvis fore-
byggelse af sten 1 lokomotivets kedel,
idet fedevandets stendannende bestanddele
delvis udfeldedes i tenderen. Der gik i-
midlertod kun nogle ar, sa herte man ikke

mere om disse apparater - hverken pumper
eller injektorer kunne tage det sterkt
opvarmede fedevand - og man genoptog for-

sogene med forskellige midler til fore-

byggelse af kedelsten. 1 Aarene 1872-83
anvendtes mod kedelsten et middel, som
kaldtes "Tanatrat", og som kostede sel-

skabet 5-6000 kr. arlig.

Af de @=ldre lokomotiver nr. 1-5 an-
vendtes de gamle jernbeslaede travanger
samt hjulene.

Disse gamle hjul havde 1imidlertid 1i
arenes leob mistet deres oprindelige cir-
kelform; de blede smedejerns-hjulstjerner

3

var blevet temmelig urunde, og man matte
stadig holde lager af puddelstdl-bandager
til disse hjul, da man ikke turde anbrin-
ge de harde Krupp'ske stebestal-bandager
pad de svage stjerner.

I sommeren 1866 knzkkede den ene af
de 5 gamle krumtapaksler, efter at den
havde lesbet 136,453 km, og i 1867-68 blev
de ovrige 4 hjuls®t kasserede, idet man
frygtede akselbrud. Indtil december 1867
havde disse 4 aksler lebet henholdsvis
194,828, 201.443, 202,784 og 210.177 km
uden brud.

Til erstatning anskaffedes 1 1868-69
3 sa@t drivhjul fra Sharp Stewart & Co.
(tidl. Sharp Brothers & Co.) i Manchester,
Hjuls®zttene kostede 1,688 kr. pr. seat
uden bandager.

Allerede i oktober 1871 knzkkede aks-
lerne i to af disse tre nye hjulszt; ODINs
havde da kun kert 80.472 km, ROTAs, som
holdt akkurat i 2 ar, havde kun lebet
51.114 km. ODIN fik sa en ny aksel, lige-
ledes fra Sharp Stewart & Co.
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De Sharp'ske akslers upalidelighed
ferte imidlertid til, at man straks efter
disse 2 akselbrud anskaffede 3 nye stal-
aksler fra Vickers; af disse fik ROTA den
ene straks (1872) - de to andre blev an-
bragt under HILDUR i 1873 og ODIN i 1874.

Det ma antages, at de Sharp'ske aks-
ler under de to sidstn®vnte maskiner er
udvekslede, fordi man frygtede, at de
skulle knekke i driften, og at man derfor
har foretrukket straks at kassere dem,
inden der skete uheld.

Indtil 1867 havde disse maskiner
puddelstal-bandager fra Kirkstall Forge;
derefter anskaffedes samme slags bandager
fra Phonix, der var billigere. De nye
hjulsat, som anskaffedes 1 1868-69, blev
derimod forsynede med stebestal-bandager
fra Krupp.

Omtrent samtidig (1868) fik det sj=l-
landske Jernbaneselskab de ferste banda-
ger af Bessemerstdl fra John Brown i
Sheffield - vistnok som et forseg. I dre-
ne 1870-71 keobtes stalbandager fra Vi-
ckers, 1873-76 Bessemerstal-bandager fra
Sandviken (Sverige) og fra 1877 Martin-—
stdal-bandager fra Phonix. Denne udvikling
har dog nazppe haft betydning for disse
maskiners vedkommende; maskinerne holdt
Jo ikke mange &ar og benyttedes navnlig mod
slutningen af deres tid kun lidt, sa det
ma antages, atde Krupp'ske bandager holdt
lige sa l@#nge som maskinerne,

Til lebehjul og tenderhjul anvendtes
puddelstal-bandager indtil 1872, da man
gik over til svenske Bessemerstdl-banda-
ger,

Pa grund af deres ringe trakkeevne
blev disse lokomotiver sd godt som ude-
lukkende benyttede til bestridelse af tra-
fikken pa strakningen Kebenhavn-Klampen-
borg (4bnet 1863). Man regnede deres trazk-
keevne til 175 t pa Vest- og Klampenborg-
banen, 70 t pa Nordbanen; pa sidstnavnte
banestrzkning blev de dog vist ingensinde
brugt pa grund af de starke stigninger,

I "Reglement for Kjersel" af 15, de-
cember 1866 er trazkkeevnen for disse ma-
skiner angivet til 30 aksler i "Tog, som
fremskaffes med en Hastighed af 10 Minut-
ter pr, Mil", Og det var jo kun sma aks-—
ler i de 'tider - personvognenes tara var

8-9 t, og post—, rejsegods- og godsvogne-
nes bareevne var i gennemsnit kun ca. 6,8
t, taraen ca. 4,7 t.

Fra midten af halvfjerdserne gik
disse maskiner ud af den regelmassige
drift., Deres ringe trzkkeevne svarede ik-
ke til trafikkens voksende krav, og fra
denne tid blev de sat fra Klampenborgtra-
fikken og anvendtes vesentligst s om ar-
be jdslokomotiver pa det sjzllandske Jern-
baneselskabs linier, ligesom de 1 ret
stort omfang benyttedes af anl®gsentre-
prensrerne for Kalundborgbanens, Frede-
rikssundsbanens og den gastsjzllandske
Jernbanes anleg, idet entreprensrerne le-
jede lokomotiverne af selskabet.

Maskinernes hjultryk angives noget
forskelligt gennem arene, Totalvagten for
maskinen i tjenstfardig stand angives til
20 t indtil 1880, derefter til 21,25 t,
og adhasionsvagten, som i 1871 blev angi-
vet til 12,5 t opfertes i arene 1872-80
med 10,0 t, derefter 11,25 t, uden at ar-
sagen lader sig pavise.

Sikkert er det imidlertid, at man
efter forholdene forandrede vagtfordelin-
gen, idet man lagde noget af hjultrykket
fra drivhjulene over pa for- og baghjule-
ne, nar maskinerne skulle benyttes ved
anleg af nye baner. Vegtfordelingen fin-
des pa den tid angivet sdledes: forreste

aksel 6 t, drivhjulsaksel 12 t, bageste
aksel 2 t; men disse tal er nappe helt
korrekte. Der er overvejende sandsynlig-

hed for, at maskinerne oprindelig vejede
ca. 20 t, og at denne vagt var fordelt
sdledes: forreste aksel 5,5 t, drivhjuls-
aksel 12,5 t, bageste aksel 2,0 t.

Efter at @stsjzllandske jernbane var
blevet 4&bent for driften (1879), lante
denne bane ROTA og HILDUR skiftevis, og
fra 1880 havde HILDUR fast station i Kege
som reserve for privatbanen.

ODIN blev kasseret i 1876, ROTA i
1882 og HILDUR i 1888, idet man under hen-
syn til deres hele svage konstruktion og
ringe trazkkeevne ikke mente at burde un-
derkaste dem hovedreparation. De to forst-
nzvnte maskiner blev ophuggede, HILDUR
blev solgt for 2,710 kr.

Sluttes side 129
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SIKRINGSANLAG PA MODELBANEN

5. AFSNIT: RELEER 0G STROMFORSYNING
(fortsat}

Niar man sa har faet tegnet alle de
stremskemaer man skal bruge til sit sik-
ringsanlzg, bliver det nzste at fi numme-—
reret relzerne og de enkelte kontakter.
Derfor ma man ferst finde ud af, hvor man-
ge kontakter, man skal bruge pade enkelte
relzer. -Vi tager et eksempel.

Signalstyrerelzet for signal A i fig
2.5, (2. artikel) skal vare forsynet med
felgende kontakter: I fig 2.5. er der 2
sluttekontakter. I det tilsvarende streom—
skema for signal F vil der vere 1 bryde-
kontakt (den der svarer til kontakten for
signalstyrerelz F everst i fig 2.5.), og
tilsvarende 1 stremskemaet for signal B 1
brydekontakt. I fig 2.9. skal vi bruge en
slutte- og en brydekontakt, der imidler-
tid godt, som vist i fig 5.3, kan vare en
skiftekontakt (hvis de relzer vi har faet
fat i  er forsynet med nogle sadanne). Vi
gar videre, i fig 2.14. skal vi bruge 1
brydekontakt, i fig 4.3. (eller fig 4.6.,
hvis vi bruger denne udformning) skal vi
bruge 1 brydekontakt og i det tilsvarende
stremleb for det andet sporskifte nok en
brydekontakt. Det giver ialt: 1 skiftekon—
takt, 2 sluttekontakter og 5 brydekontak-—
ter. Det vil nok vare klegt, hvis man for
hvert relz laver et skema som dette:

skifte slutte bryde

Signalstyrestremleb A 2
- F 1
- B 1
PU-annulleret 1

Signalstremleb A 1

Sporskifte 01 1
- 02 1
ialt 1 2 5

Sa er spergsmilet blot, om vi har et
relz med denne kontaktbesztning mler
flere kontakter). Det er desvarre sjzldent
tilfaldet, og derer sa kun en leosning, at
bruge 2 relzer, d.v.s. at dublere. Dette
er vist pa fig 5.5. Denne mide at dublere
relzer pa kan bruges i alle stremleb wnd-
tagen sporisclationsstremlebene, idet wvi

1ol

R

Y
F{S 55,

“husker, at sporrelazet blev beregnet under

hensyn til formoedstanden, si her ma vi ha-
ve et repeterrela, d.v.s. at vi lader en
kontakt pa sporrelaet siyre repeterrelzet.
Dette er vist pa fig 5.6. Signaturen (en
streg under selve relaet) fortzller, at
det er et sporisolationsrepeterrela, og
denne signatur skal selvfelgelig ogsa bru-
ges 1 de stremleb, hvor man sa benytter
kontakter fra dette rela. Skulle det vise
sig, at man til sit sikringsanlag skal
bruge sa mange kontakter til en enkelt
relzfunktion, at man ma have flere duble—
ringsrel@zer, er der ikke noget i vejen
for, at man kan dublere et repeterrela.

t B
J1

16

Y

Nar man sa har fundet frem til hvor
mange relzer man skal bruge, laver man en
relzplaceringseversigt (fig 5.2.) og num-
mererer stremskemaerne, hvorefter der kun
er tilbage at trzkke ledninger efter
stremskemaerne — og lodde disse ledninger
fast (husk nu ferst at ledde, nar begge
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‘eller alle ledninger til en kontakt, hvor
der skal sidde 2 eller flere, er monteret).
Om lodning vil jeg blot henvise til det
jeg navnte i 3. afsnit pa side 82.

Inden jeg gar over til selve strem-
forsyningen, skal jeg lige kort omtale
sportavlen og tableauer. Vi har set pa
sportavletableauer for sporisoleringer
fig 3.5., pa sporskiftetableauer fig 4.5.,
pa disse tableaulampers placering fig 3.4.
og endelig placeringen af signal-, tog-
. vejs— og stopnegler fig 2,6. Pa den sidst
nevnte fig er ogsa skematisk vist signa-
lerne, d.v.s. vi ma have tableauer for
disse. Den alumindelige legsning er vist pa
fig 5.7., med det betyder jo flere kon-
takter pa vore relzer, sa den pa fig 5.8.
viste lesning vil vare den billigste, men
der kraves sa, at bade lampen i signalet
og i sportavlen skal vere til samme span-
ding. Selve opbygningen af sportavlen vil
Jeg overlade til den enkelte. DSBs spor-
tavler er bygget op af en perforeret jern-
plade hvori tableauer og negler monteres,
og ovenpa denne plade fastnes en Resopal-
plade hvori signaler, spor m.v, graveres,
En siadan plade kan man ikke selv lave, og
at fa den graveret vil blive alt, alt for
dyrt. Man md enten montere tableauer og
negler pa en krydsfinérplade, en masonite-
plade eller lignende og sa male pa denne,
eller — endnu bedre, lave en tegning som
man derefter klistrer pa og lakerer flere
gange med en plasticlak.

Tableaulamperne kan laves pa flere

mader, den nemmeste er at bore et hul i

sportavlens plade og satte et stykke ple-
xiglas i (rundt f or signalerne, aflang
for sporskifter og sporisolationer) mellem
plexiglasset og lampen szttes evt. et far-

v
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vefilter af celluloid eller lignende. Man
skal huske at forbinde samtlige tableau-
lampers ene pol sammen og at fere disse
til felles minus. Til negler fas der man-
ge forskellige tryknsgler i handelen til
en billig penge, de md blot ikke vare for
store. Sportavlen kan anbringes i en kasse
eller bygges ind i anlaget, ganske som de
lokale forhold er. Hvis man kan f3 fat i
negler med forskellige farver, bruges de
sdledes: Signalnegler = gule, togvejsneg-
ler = grenne, stopnegler = rede og spor-
skiftenegler = sorte.

Nu skal vi se pa, hvordan vi skaffer
spanding til vore relzer og lamper. Rela-
spendingen er afhangig af, hvilket fabri-
kat relzerne er. De fleste typer er for
24 volt javnspanding (24 V=), til disse
herer relzer af fabrikat TFA (Telefonfa-
brik Automatic) og IME (L.M.Ericsson).
Ganske fa relzer er for 48 V =, bl.a. re-
lzer af fabrikat Standard Electric, men
disse er dog sjzldne, vi kan regne med, at
99% er til 24 V=, d.v.s. at vi far brug
for denne spanding. Til signallamperne
(og tableaulamperne) fér vi brug for 14 og
24 volt vekselspanding. Til at give os
disse spandinger har vi ferst og fremmest
brug for en transformer. De fleste keore-
spendingstransformere man kan kebe har,
foruden kerespandingsudtag, som regel ud-
tag for 14 eller 16 volt samt 24 volt,
altsammen selvfelgelig vekselspending, sa



hvis sikringsanlaget ikke er sa stort,
d.v.s. med fa relzer og signaler, sa kan
vi godt bruge en sadan, hvorved man altsa
slar to fluer med ét smak. Men er sik-
ringsanlaget stort, og er der evt, flere,
s md man se sig om efter en sterre, og
separat transformer. Hvis man ikke har
brug for en kerespzandingstransformer vil
det ogsd vaere fjollet at kebe en sadan,
idet man sa kommer til at betale for noget
man ikke har brug for (kﬁreregulatoren).
Der findes i dag en hel del forskellige
fabrikater, som ikke er s& forfardelig
dyre, men noget koster de dog, og det er
med transformere som med sa meget andet,
jo mere de skal yde, jo dyrere bliver de,.
Man mad absolut beregne, hvor stor en trans-
former man har brug for - fer man keber
den, mere om det senere, men vi skal ferst
se pa en anden vigtig ting vi har brug
for. Transformeren giver os de forskelli-
ge vekselspaendinger, vi har brug for, men
til relzerne skal vi bruge javnspending
hvorfor vi mad have en ensretter. Hvor stor
den skal vare ma vi ogsd beregne, men lad
os ferst se pad de stremskemaer, der herer
til stremforsyningen.

[ﬁV\:j::;:\ﬁ;.
T
NV
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N

N
20v | # ovi|#
1e 2e¢ 30 0y 5
Fig 54,

P& fig 5.9. ses en transformer (T)og
en ensretter (E). Transformerens primar-
side tilsluttes de220 V vekselspanding
De formentligt har i stikkontakten fskulle
De here til de f4, der stadig har javn-
spending s& gdr den ikke, men sa har De
sikkert heller ikke nogen modelbane). Keo-
ber man en kerespendingstransformer er der
normalt monteret ledningmed stikprop lige
til at satte i stikkontakten. Skulle dette
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ikke vaere tilfazldet, sd md man lade en aut.
elektroinstallater montere denne idet man
som bekendt ikke selv ma fuske med stark-
strem. Endvidere ma man huske, at den
transformer, man keber skal vere godkendt
d.v.s. den skal vare D-mazrket. P4 den pa
fig viste transformer er der tre udtag
(udgéende ledninger) pd sekundarsiden, én
med 24 volt, én med 14 volt og én med 0
volt (altsammen vekselstrem). Vi skal der—
for tilslutte de stremlsb, der skal have
24 volt (f.eks. fig 2.13.) til klemme 1,
og de stremleb, der skal have 14 volt (f.
eks., fig 2.12.) til klemme 2. I begge til-
falde skal "nullen" tilsluttes klemme 3.
For nu at fa javnspanding til vore relazer,
er der indkoblet en ensretter fra trans-
formerens 24 volt til O volt. Igennem ens-

retteren far vi ensrettet vekselspandingen

men da der altid er tabi en ensretter, sa
fadr vi ikke 24 volt, men lidt mindre, ca.
20 volt. Nu er det som regel nok til at fa
de fleste 24 volts relzer til at arbejde,
sa fer man fortvivler helt, savil det va-
re klogt at preve sig frem. De stromleb,
der sa skal have jevnspanding (f.eks. fig
2.11.) skal s& tilsluttes klemme 4 og "nul-
len" klemme 5 (endelig ikke klemme 3).
Skulle det ske, at 20 volt ikke er nok til
relzerne, sa ma man anskaffe sig en trans-
former mere, det kan jo ogsa vare, at sik-
ringsanleget bliver sa stort, at det viser
sig nedvendigt med mere end én, og denne
transformers spanding skal sa vere ca. 28

lﬁV\ﬁV:::i;;:;Vﬁl\]
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volt, for at man efter ensretning kan f§
24 volt (fig 5.10.). Ensretteren der er
vist 1 begge fig er en sakaldt brokoblet

ensretter. Disse kan kebes fardige (pris
ca. 20-30 kr.) og hvorledes den skal til-
sluttes fremgar som regel af tegnene "4,
+ og~ " pa ensretteren. Opbygningen og
merkningen af en sadan brokoblet ensret-
ter er vist pa fig 5.11. De to severste
klemmer skal sa tilsluttes transformeren,
og vi far sa klemme 4 hvor der er + og
klemme 5 hvor der er +.

+ +
Fig 511,

Vi er nu klar til at tilslutte vore
forskellige stremleb til transformer og
ensretter, men da det jo ikke er helt sik-
kert, at vi har monteret alt helt perfekt,
der er maske en kortslutning et sted, el-
ler der kan senere komme det, sa vil det
vere klogt at indskyde nogle sikringer.

Man kan fa sma billige radiosikringer og

holdere til disse, sd det bedste var at
indskyde en sikring foran hvert stremleb,
Det er dog nok at indskyde en sikring for
hver spanding som vist pa fig 5.12. 2 am-
pere sikringer vil normalt vere nok. Ef-
ter sikringerne. vil det vaere klogt at ha-

1 2 u
2R 2A 2R SiKn'nal.r
kil
S e — N v /
Wy~ v~ 200v =
Fig 5.12.

ve nogle klemrazkker (K1), hvorfra man si
gar ud til de enkelte stremleb. Man kan
sa skille alle stromlebene ad her, hvis
der skulle ske en fejl, og sd mdle de en-
kelte igennem.

Nar man skal finde ud af hvor stor
en transformer man skal have, er det en
stor hjalp, hvis man har et universalmi-
leinstrument (et volt— og amperemeter).
Et sadant er i dag ikke sd dyrt, idet man
kan fa mange udmaerkede japanske malein-
strumenter til en 100-200 kr., og det er
Jo ikke alene her til sikringsanlagene at
det er brughbart, det kan ogsd bruges pa
selve modelbanen, til bilen, i hjemmet
o0.s.v, Selvfelgelig kan vi beregne for-
bruget uden, men det er nu rart med et
maleinstrument til fejlfinding.

Lad os se pa det uden instrument,
Forst regner vi ud hvad signallamperne
bruger. Den type minilampe, jeg for har
omtalt, har felgende data: 19 volt, o,l
ampere. Det at vi kun giver den ca. 14
volt betyder selvfeolgelig, at stremmen
bliver lidt mindre, men for at have en to-
lerance regner vi med de o,l ampere. Vi
har felgende signaler: 2 I-signaler = 4
lamper ialt (vi md& huske, at det jo kun er
to af lamperne i hvert signal der er tandt
ad gangen), 2 U-signaler = 2 lamper og 4
PU-signaler =8 lamper. Ialt bliver det 14
lamper. Det giver en samlet strem pa:

14 x 0,1 = 1,4 ampere.

Til sportavlelamper findes der en
lampetype (med gevind) der har folgende
data: 19 volt, o,05 ampere. Vi har tab-
leaulamper til signaler (14 stk. ligesom
ovenfor) og sa sporskiftetableaulamper (2
stk.) og sporisolationstableauer (6 stk.).
Det bliver ialt 22 stk. med en samlet
strem pa:

22 x 0,05 = 1,1 ampere,
og en samlet strem fra transformeren pa:
1,4+ 1,1 = 2,5 ampere.

Hov - vil nogen sige, hvad med 24
volts udtaget? Ja, det er rigtig nok, men
jeg har med vilje regnet de to lamper i
PU-signalerne med, idet det kan vare lige-
gyldigt om jeg regner med to lamper pa 14
volts udtaget eller én lampe pa 24 volts
udtaget.

Nu er det sadan, at transformeres ef-
fekt normalt altid opgives i VA, d.v.s.
volt x ampere, sd vi fdr, hvis vi regner
med én transformer alene til lamperne:



14 x 2,5 = 35 VA.

Med hensyn til relzerne, sa er det
ikke helt let for mig, her at regne det
ud, fordi det er meget forskelligt, hvad
de forskellige relazer bruger, sa jeg tager
for nemheds skyld og regner med, at alle
de relaer, jeg har fdet fat i, er pa 500
ohm (modstanden vil som regel vare anfert
pa relmzet - pa spolen), d.v.s. at hvert
enkelt reles stremforbrug efter Ohms lov
bliver:

Ampere = Volt = 24
Ohm ’* 500

Vi har felgende relzer: 2 signalsty-
rerelzer, 2 sporskiftekontrolrelzer (her
er altsia ogsd regnet med at vi jo ikke
kan f4 trukket alle relzerne pa ¢én gang)
og sa regner vi med 8 repeter— og andre
relzer. Det giver ialt 12 relzer med en
samlet strem pa:

12 x 0,05 = 0,6 ampere,

Jeg har ikke glemt sporisolationsre-—
lzerne, men her skal vi regne med den
sterste strom, der jo fas, nadr sporet er
besat, og da formodstanden er pa 1000 ohm
md vi fa en strem pa:

24
1000 — 0,024 ampere.

= ca. 0,05 ampere.

og med 6 sporisolationer giver det:

6 x 0,024 = ca, 0,15 ampere
og ialt pa 24 volts udtaget:

0,6 + 0,15 = 0,75 ampere.
Relztransformeren skal derfor vare pa:

24 x 0,75 = 18 VA,

Ensretteren skal, som det ses, kunne
ensrette en strem pd o,75 ampere, sa det
vil vare klogt at tage én pd& 1 ampere,
(der f4s i handelen netop ensrettere med
data: 30 volt, 1 ampere).

Til slut er der sa blot at gere op-
merksom pa, at én transformer, med fle-
re udtag, som fig 5.9. skal vare pa:

20 + 18 = 38 VA.

Jeg er nu kommet til vejs ende med
mine artikler om sikringsanlazgene, og jeg
hédber, at der er nogle af SIGNALPOSTENs
lzsere, der har faet udbytte af dem. Som
tidligere nevnt vil der 1 senere numre
felge nogle afsluttende artikler om sar-
lige sikringstekniske faciliteter (over-
kerselsanlag, automatisk linieblok m.m.),
samt lasersnsker.

Rettelser:
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Nr. 4, side 78: fig 3.2.b, Det viste hjul-
par far svert ved at passere sporskifter,
idet flangerne er vendt forkert. Disse
skal selvfelgelig vende indad.

Nr. 5, side 97: fig 4.1. Sporskiftedrevet
er blevet vendt om, idet kontrolstangerne
altid (af sikkerhedshensyn) skal sidde
nzrmest tungespidsen.

Jeg beder laserne rette de to fig - og si-
ger undskyld.
Ole Faurhej.

- —t

Det Sjallandske ...... (forts. fra 124)

Det af disse maskiner kerte antal

kilometer udgjorde:

ODIN 295.714 km
ROTA 185.300 km
HILDUR 184,702 km

Der er nu forlebet omtrent to menne-
skealdre, siden disse lokomotiver kom til
Danmark — det er derfor ikke underligt, at
det materiale, der har kunnet danne grund-
lag for nerverende historiske fremstilling
kun er meget sparsomt.

Nir det alligevel er lykkedes at
samle en nogenlunde omfattende fremstil-—
ling af disse maskiners enkeltheder, sa
skyldes det s@rlig den heldige omstendig-
hed, at daverende maskinmester Busses
tjenstlige — og vasentligst egenhazndige -
korrespondance er blevet bevaret gennem
tiderne.

Det ma derfor fremhaves, at det i
forste rekke skyldes Statshanernes maskin-
afdeling, som har tilladt, at dette mate-—
riale blev benyttet, og Statsbanernes ge-—
neraldirektion, der har tilladt dets of-
fentliggerelse, at narverende historiske
fremstilling er blevet til,.

Imidlertid er det jo en selvfelge,
at det pa vesentlige punkter har varet
nedvendigt at sege stette hos de personer,
som gennem erindringen var i stand til at
give et billede af datidens forhold.

Blandt disse ma i ferste razkke navnes
d.hrr. direkter Busse og varkstedsbesty-
rer Fristrup, som med den sterste bered-
villighed har stillet sig til radighed
med oplysninger, baseret pa et indgaende
kendskab til maskinafdelingens ferste pe-
riode, samt d.hrr. maskiningenisr Warum
og lokomotivmester J.Hansen, som har ydet
verdifulde bidrag til nervarende frem-
stilling.
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PNEDBILIAGTE BANER
DE BORNDHOLMSKE JERNBANER

Af A.Gregersen, Ole Faurhej, Jesper Rein-
feldt, Ole Buskgaard, J. Groth, Erik V.
Pedersen og Holtrup.

Den 28/9 1968 kerte der for sidste
gang planmessigt tog pa den sidste tilba-
geverende strazkning pa De Bornholmske
Jernbaner - Renne-Nexe.

Da SIGNALPOSTENs artikelserie om ned-
lagte baner er naet ned 1 det sydestlige
hjerne af Danmark, passede det Jjo ganske
fortrinligt i vort kram, at DBJ nu er for-
henverende. Det ma dog ikke forstas sadan,
at det er med jubel eller glade vi konsta-
terer denne kendsgerning - men som sagt
indtil det trivielle: man kan jo ikke
standse fremskridtet! (Men "man" specifi-
cerer ikke, hvad "man" forstir ved "frem-
skridt"!?).

Da banerne pa Bornholmpa flere mader
var noget specielt, bringer vi en sterre
omtale af DBJ end der ellers vil blive vo-
re nedlagte baner til del. Selv ndede jeg
aldrig at opleve jernbanerne pa Bornholm,
men alle der har veret der, ser helt sa-
lige ud, nar de fortzller - og ved at kig-
ge billeder bekraftes, at det var noget
ganske sarligt. Jeg haber vi i dette num-
mer af vort blad ma kunne gengive lidt af
stemningen fra Bormholm.

Jeg ensker - god fornejelse!

Red.

De Bornholmske Jernbaner A/S bestod oprin-
delig af 3 separate jernbaneselskaber, der
pr. den 1. april 1934 blev sammensluttet
til ét selskab: DBJ. Disse 3 selskaber
var:

RNJ (Renne-Nexe Jernbane) bestidende af
strekningerne Renne-Nexe, 36,6 km, ab-
net for drift 13/12 1900, nedlagt
28/9 1968, og Akirkeby-Almindingen,
5,1 km, abnet for drift 31/5 1901,
nedlagt 13/8 1952,

RAJ (Renne — Allinge(Sandvig)
31,2 km, Aabnet for
nedlagt 15/9 1953,

AGJ (Almindingen-Gudhjem Jernbane), 18,1
km, dbnet for drift 27/6 1916, ned-
lagt 18/8 1952,

Jernbane ),
drift 6/5 1913,

RNJ havde maksimal stigning 10 o/o00,
mindste kurveradius 800 fod i byerne og
ellers 1000 fod. Den havde oprindelig et
spor bestaende af skinner af en vagt af
25 lbs/yard og en lazngde af 7,5 m. Sporet
blev i arene 1922-32 udskiftet til 20 kg/m
og 12m lange. Maksimal hastighed oprinde-
lig 30 km/t, i 1927 forhsjet til 40 km/t
og i 1950 til 70 km/t.

RAJ havde maksimal stigning 13,4
0o/0o (i Allinge havn dog 27 0/00), mind-
ste kurveradius 250 m. Sporet var skinner
10 m lange, 20 kg/m. Maksimal hastighed
35, 45 og 70 km/t pd samme tidspunkter
som navnt under RNJ.

AGJs tilsvarende tal: 15 o/00, 250 m,
10 m - 20 kg/m, 30, 45 og 70 km/t.

Samtlige baner havde sporvidde 1000 m.

RNJ 3 + Q 141 + 5 1 Nexe
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SM 30 + SP 32,

Optakten til baneanlzgene var den
sedvanlige. Enkelte fremsynede mend, kom-
pakt modstand - eller manglende forstael-
se. Man mener at de forste planer kom
frem i 1875, men ferst 1 lov af 8. maj
1894 kom lovgrundlaget for RNJ. Enerets-
bevillingen blev givet 8. maj 1897,

Banen kunne abnes fordriften den 13,
december 1900 og havde da 4 lokomotiver,
5 personvogne og 20 godsvogne, bygget pa
Bornholms maskinfabrik. Kort efter abnin-
gen kebtes yderligere 1 lokomotiv og 6
person—, post-og rejsegodsvogne, Den sam-
lede anlagsudgift kom over 1.650,000 kr. -
betydeligt over overslaget.

RAJ havde lovhjemmel i lov af 27. maj
1908 og eneretsbevilling af 26, juni 1909,
Linieferingen og anleget blev vist betyde-
ligt vanskeligere end forudset - og =selv
om det endte med at blive én af landets
kenneste banestrazkninger, der straks fik
nok at kere med, ma man formode, at den

Renne H.

endelige anl®gsudgift - kr., 1.905.000 -
en overskridelse pa op mod 50%, har af-
stedkommet nogen diskussion pa visse ste-
der. Endnu wvar 1. verdenskrig og dermed
inflationen ude i horisonten og gjaldt sa-
ledes ikke som undskyldning. Banen fik 3
lokomotiver og 40 vogne, heraf 28 gods-
vogne.

AGJ var ogsa navnt 1 lov af 27, maj]
1908, men eneretshevillingen blev forst
udstedt 14. september 1910. Man kunne dog
forst pabegynde anlagsarbejdet 1 1911,
idet man ferst skulle vaere faerdig med an-
leget af RAJ og desuden - til en afveks-
ling - ikke var ferdig med diskussionen
om liniefaringen fer bevillingen forela.
Striden gjaldt serlig liniefsringen om-
kring Christianshej - et yndet udflugts-
sted; men man blev da enige til sidst og
da man sa endelig kom igang, var 1. ver-—
denskrig en kendsgerning, man ikke kunne
komme udenom. Det betoed staerkt foregede
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udgifter, bl.a. pa grund af materiale-
mangel, og man var ievrigt sin egen byg-
herre, da tilbud pa entreprisen var alt
for heje. Det rullende materiel bestod
af 2 lokomotiver og 34 vogne, heraf 24
godsvogne. Den samlede anl®gsudgift, der
var budgetteret til 760.000 kr blev ialt
1.206.000 kr., men nu var der en brughar
forklaring pa overskridelsen.

Den forste formand for bestyrelsen i
BRNJ var kaptajn M.P.Jensen og til drifts-
bestyrer udpegedes ingenier J. Fagerlund,
der havde ledet anl®gsarbejdet. Da denne
afgik den 1. september 1929 efterfulgtes
han af ingenier C. Milner, der var direk-
ter til 1965. 1 de sidste ar har trafik-
kontroller H. Veirup varet konstitueret
som direkter.

RAJs forste formand for bestyrelsen
blev redakter Carl Nielsen Hauge og AGds
ferste formand adjunkt K.H. Kofoed. Begge
de sidstnavnte baner havde administration
felles med RNJ.

Uden at vi ievrigt vil {fylde bladet
med navne, synes vi dog, at en oversigt
over det ferste personale ved RNJ burde
navnes, (ar 1900).

Stationsforstander i Renne: A.C.Langberg,
stationsforstander 1 Nexes: Cand. Phil.
A.H.Hunderup, stationsforstander i Akir-




keby: L. L. Mejdahl. Banemestre: Johs.
Nielsen og lokferer H.P.Christiansen. Ba-
neformand i Lobbak: Mortensen, i Ugleenge:
stenhugger P. Andersen, i Pedersker: ar-
bejdsformand Chr. Pedersen og i Bodilsker:
kebmand Ferd. Holm. Lokomotivferere: An-
dersen (ex HBS) og Kjeller (ex NFJ). Fyr-
bgdere: maskinarbejderne Karl Larsen og
Thorsen og kondukterer: stenhugger Chr.
Andersen og postbud Lerche.

DBJs

strakninger havde i 1946 fel-
gende stationer, holdesteder og sidespor;
sammenlign ievrigt med kortet side 132:

Gasverksspor (sidespor)
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36,6 Nexo Neg
0 Akirkeby Ak
2,8 Skerrebro Sk
5,0 Almindingen Am
6,8 Christianshej Chr

10,7 Alese Aal

13,7 @stermarie Om

17,8 @sterlars g1

20,5 Stavehsl Sth

23,1 Gudhjem Gh
0 Renne H. RnH
1,5 Renne N. RnH
4,5 Blykobbe Bk
7,2 Nyker Nk

Nyker mejeri (sidespor) -
9,7 Maby Mb

12,1 Klemensker Kk

14,3 Splitsgaard Sg

19,3 Re Ra

(oprindelig Helligdommen)

22,2 Humledal Hd

25,0 Tejn T,

27,7 Sandkas Sk

28,9 Allinge Al

havnespor (sidespor) -

31,2 Sandvig Sv

(oprindelig Hammershus)

Lobbak

km navn fork. :
0 Renne H. RnH
Slagterispor (sidespor) -
Gasvarksspor (sidespor) -
1,5 Renne N, RnN
2,9 Renne 0. Rno
4,3 Rabekkevarket (sidespor) Rbv
5,6 Robbedale Rbd
6,0 Robbedale grusgrav (sp) RbdG
8,6 Kellergard K1
10,2 Nylars Ny
11,6 Lobbak Lb
13,2 Smerenge Sm
15,0 Tvillinggéard Tvl
17,0 Akirkeby Ak
21,0 Ugleenge Ug
24,0 Langemyre Lgm
(tidligere Langemyregard)
26,0 Pedersker Pd
28,7 Pilemslle Pi
30,8 Bodilsker Bd
32,7 Kanikkegard Kn
(tidligere Balke)
33,6 Balke Strand BaStr

tidligere Hundsemyre
Y

P4 BNJ blev entreprensrarbe jdet over-
draget fa. Hoffman, Hansen & Co. Af sta-
tioner oprettedes i Renne foruden Renne
H., banens endestation, trinbratterne
Renne N. og Renne . Statens tilsyn ansé
i begyndelsen Renne N. for overfledig, men
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POverst: Smorenge PBverst: Ugleenge
Midten: Tvillinggard Midten: Langemyre
Nederst: Akirkeby Nederst: Pedersker
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lod sig dog overbevise om nedvendigheden
af den. IKjellergaard anlagdes en station,
som ikke var med i det oprindelige projekt.
I Akirkeby blev stationen placeret nord
for byen. Nexs kommunalbestyrelse havde
lige fra projektets start ikke villet del-
tage 1 dekningen af garantien for anlags-
kapitalen og banens endestation var derfor
lige pa nippet til at blive placeret ved
sogneskellet til Bodilsker. Efterhinden
opgav man dog dette standpunkt i Nexe, man
tegnede den enskede garanti, og der blev
sa bygget en station lige ved byens cen-
trum, dog bag en kystdemning pd et opfyldt
areal, hvilket gav entrepreneren en del
vanskeligheder med sporarbe jdet. Stations-
bygningerne blev tegnet af arkitekt Ma-
thias Bidstrup.

RAJ overdrog entreprenerarbejdet til
ingenier, dr. Heincke, men arbejdet gik
trevent og banens fuldendelse blev et helt
ar forsinket., Oprindelig havde RNJs inge-
nierkontor i Renne udarbejdet tegninger
til bygningerne pa stationer og holdeplad-
ser, samt til vareskurene. Bygningernes
facader ma abenbart ikke have varet sarlig
heldige, for flere arkitektprofessorer,
deriblandt Martin Nyrop, Kebenhavns RAadhus
arkitekt, ofrede et stort arbejde pa at fa
overbevist jernbanens bevillingshavere og
anlegsbestyrelse om det hensigtsmaessige i
at fa ®ndret de oprindelige planer. Dette
lykkedes, men fra banens side blev der dog
stillet felgende betingelser: at planind-
retningen absolut blev bibeholdt og at om-
kostningerne ikke blev sterre efter de ny
tegninger.

Bodilsker

Det blev arkitekt Ove Funch-Espersen
der udarbejdede de nye tegninger, et ar-
bejde, han slap heldigt fra. Der skulle
opferes 2 sterre bystationer, Allinge og
Hammershus (senere Sandvig), 4 landstatio-
ner: Nyker, Klemensker, Helligdommen (se-
nere Rs) og Tejn. Desuden var der 4 holde-
pladser med laskure, nydelige sma bygnin-
ger med tegltag blev opfert her, si nyde-
lige, at blev de udfert i model, ville de
vere en pryd pa ethvert modelanlag. Disse
4 holdepladser kom til at hedde: Blykobbe,
Mazby, Humledal og Sandkas. .

Udfaldet af licitationen - ved hvil-
kender indkom tilbud efter begge sat teg-
ninger - viste, at de sterre stationsbyg-
ninger blev en del billigere efter de ny
tegninger, de mindre stationsbygninger
blev derimod noget dyrere, idet man havde
foreget antallet af varelser i disse byg-
ningers tagetage. Desuden var der i samt-—
lige nye beskrivelser af stationerne med-
taget en del inventar.

Efter dette besluttede banens anlags-
bestyrelse af lade bygningerne opfore ef-
ter de sidst udarbejdede tegninger.

De 4 mindre stationsbygninger skulle
1felge anlagshestyrelsens krav vare af
samme type og fuldstendig ensartede. Det
lykkedes dog at fa tilladelse til at matte
indfere en del #ndringer ved disse byg-
ningers facader, sialedes at disse kom til
at fremtrade med et noget forskelligt prag.
Disse @ndringer bestod vasentligst i, at
facaderne vekslede fra redfuget murflade
til pudset hvid-eller gulkalket murflade.
Disse bygninger havde alle forskellige
granitsokler, dels udfert af marksten,
dels af sterre sosten ogdels med grovhug-
get granitflade,

Allinge og Sandvig stationer opfer-
tes begge af roede handstregne mursten med
hvide gesimser og med rede tegltage.

Samtidig @ndredes de forskellige pak-
huse vaesentligt fra de oprindelige teg-
ninger - uden at disse andringer medforte
nogen ekstraudgift.

Alle bygningsarbe jderne blev overdra-
get til stedlige handvarksmestre, der hver
isar loste deres opgaver pa nydeligste ma-
de, ogsa med hensyn til tidsfristerne, sa-

ledes at alle bygningerne stod klar til
brug i efteraret 1912, mens som bekendt
baneanl®get ferst blev fuldendt i slut-

ningen af april maned 1913.
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1 det store og hele bevarede statio-
nerne deres udseende gennem hele banens
levetid, og kommer man til Bornholm er de
lette at finde - og ligner sig selv fra
den gang banen eksisterede. Derimod er det
noget svarere at opspore de sma holdeplad-
ser med undtagelse af Humledal, hvor den
oprindelige bygning blev suppleret med en
rigtig station fordi det viste sig, at
mange turister valfartede til stedet. Man
matte derfor 1 midten af tyverne opfere
den stationsbygning, som man stadig kan
finde.

Rullende materiel

Damploko
RNJ

I 1900 anskaffedes 3 stk, 1CT-loko
fra Arnold Jung som fabr. nr, 421-23, 1
1901 endnu et loko af samme type, fabr.
nr. 468 og i 1902 - som nr., 5 - 1 stk.
1C1T-loko fabr, nr. 589 (Jung). De fire
ferstnevnte blev litreret BRNJ 1-4 og var

Bade Hammershus stationog ditto Hel-
ligdommen @ndrede allerede aret efter
banens abning navn til henholdsvis Sand-
vig og Re. Navnet Helligdommen blev nu
ikke helt udryddet, idet man i en periode
havde et trinbrgt nord for Re med dette
navn.

AGJs jordarbe jde udfertes som navnt
under ledelse af driftsbestyrer Fagerlund.
Bygningerne var tegnet af arkitekterne Kay
Fisker og Aage Rafn., Det var lange lav-
lengede bygninger, meget lig den stedlige
bebyggelse,

ens, medens nr. 5 havde fdet bagleber. Pa
nr. 1-4 var vand- og kulbeholdningerne
lovlig sma, derfor blev nr. 5 bygget som
1C1T. Dens kedel var en smule lazngere end
kedlen pad nr. 1-4 og kulkassen blev an-
bragt bag fererhuset (pa nr. 1-4 pa ked-
lens venstre side), Herved muliggjordes
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ogsa en betydelig sterre vandbeholdning.
Det var dog ganske sma maskiner, thi RNJs
spor tillod kun et akseltryk pa 4 t.

Tjenstvegten for nr., 1-4 var ca. 15
t, for nr. 5 ca. 18 t. Det har desvarre
ikke varet os muligt at opspore hoveddi-
mensionerne for disse loko. Indtil midten
af 1920'erne bestred de hele Nexebanens
trafik idet de =store 1Cl-loko fra RAJ og
AGJ wvar for tunge for Nexsbanens svage
spor.

Med Skagensbanens ombygning til nor-
malspor blev dens smalsporede materiel
overfledigt. En del blev kebt af Born-
holms baner, bl.a. 3 gode 1C1T-loko, der
indtil banens spor blev forstarketl og der
i midten af 1930'erne anskaffedes motor-—
materiel 1 sterre stil, i sterst muligt
omfang afleste de gamle loko, Disse var
efterhanden ogsa alt for sma; de anvend-—
tes 1 nogle ar til rangering, reserve og
s#rtog og blev udrangeret i 1935 (nr. 1-3)
og 1937 (nr. 4-=5).

Ved et besog pa DBJ i 1955 blev det
oplyst mig, at nr, 1, 2 og 4 endnu ved 2.

verdenskrigs begyndelse og den tyske be-
sattelse af Danmark ikke var ophuggede og
at de under krigen blev fert til Tyskland
og taget 1 brug der, men hvor megen til-
tro man kan have hertil, ter jeg ikke si-
ge.

Nr. 11 blev indkebt i 1902 hos Ska-
gensbanen. Den var bygget hertil sammen
med 3 andre lette BT-loko. Den havde hos
SB nr. 1, var leveret 1 1889 af Krauss
med fabr.nr. 2247. Af en eller anden mar-
kelig grund var SB1 mindre end de 3 andre
SB 2-4, og den blev da ogsid hurtigt for
lille til den hurtigt voksende trafik pa
den ingenlunde lette bane, hvorfor man var
interesseret 1 at afhende den.

RNJ kebte den til den 5,1 km lange
sidebane ﬁ&kirkeby—Almindingen. Her forret-
tede den +tjeneste indtil Gudhjemsbanens
abning hvorefter den hovedsagelig blev
anvendt til rangering i Renne. Arsheret-
ningerne nzvner den ikke efter 1927, W.
Bay n®vner, at den ferst er ophugget i
1936 - jeg har faet oplyst, at det var i
1935, men muligvis er den udrangeret af
driftsmateriellet allerede 1 1927/28.

RNJ nr. 11
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BNJ nr. 7

Tekniske data:
Type: BT loko med rammevandkasse pa 0,7
m®° , tjenstferdig vaegt 7 t, cylinderdim:
200 x 300 mm, hjuldiameter 600 mm., Kedel-
tryk 10 kg/cmz. (Dens kedel var lidt min-
dre end SB nr. 2-4, der havde felgende
mal: Rist 0,23 m*, hedeflade 10,3 m*, ror-
lzngde 1840 mm, 39 rer (W.Bay)).

Det var forsynet med hdndbremse, fladgli-
dere, udvendig Stephenson-styring (Skif-
teskrue), pa kedelryg sandkasse og damp-—
samler, hvorfra der gik udvendige damprer
til gliderkasserne. Akselafstand 1,9 m,
totallengde 4,5 m.

Nr. 6-8: 1ClT-loko alle af fabrikat
Maffei, bygget i1 1908, 1912, 1920 med fa-
brikationsnumrene 3000, 3738 og 4201 som
SB nr. 6-8. Skagensbhanens hastigt stigen-
de togsterrelser kravede omkring arhun-
dredskiftet svaerere maskiner - men banens
lette spor tillod kun 4 t akseltryk. Med

en tjenstfaerdig vegt pa 19-20 t fik man nu
en maskine med 3 gange sa stor hedeflade
som de gamle maskiners,

I 1924 kom nr. 6-8 til BNJ og leste
sdledes for anden gang et trakkraftpro-
blem for en bane med let spor, idet RNJ
1-4 efterhanden var blevet alt for sma 1
forhold til trafikken. Der var jo ogsd no-
get paradoksalt i, at RAJ og AGJ som si-
delinier til stambanen havde den bedste
trakkraft.

RNJ har tilsyneladende hovedrepare-
ret alle tre maskiner, idet Arsberetnin-
gerne ferst navner nr. 7 som sat 1 drift
i 1927/28 og nr. 8 i 1928/29. Nr. 6 er
overhovedet ikke navnt.

I ca. 10 ar anvendtes de flittigt pa
Nexgbanen. Banens svarere skinner og moto-
riseringen gjorde demtil dels overfledige
og i 1937 blev nr. 8 udrangeret. Nr. 6-7
blev brugt noget til rangering og de kom
igen til @®re og vardighed under 2. ver-
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denskrig, hvor de blev benyttet til gods-
togene. Sa sent som i:1948 var én eller
begge maskiner i drift og rangerede i
Renne. Men var et af banens godstog for
stort til de sma 115 HK-traktorer byttede
man om, si traktoren rangerede og loko 6
eller 7 kerte godstog. Nr. 6-7 blev ud-
rangerede 1 1950.

Tekniske data:

RNJ 6 RNJ 7
FSB 5 RNJ 8
Drivhjulsdiam. mm 850 850
Lebehjulsdiam. mm 600 600
Cylinderdiam. mm 270 290
Slaglengde mm 340 400
Kedeltryk atm 12 12
Ristareal m® 0,6 0,6
Hedeflade, kedel m? 30 24
overheder m® - 6
total m* 30 30
Tjenstvagt t 18,7 20
Adhasionsvagt t 12 12
Tomvagt t 14,7 14,7
Vand m® 2,5 3
Kul t 0,7 1
Akselafstand mm 1480
1000
1000
1200
ialt 4680
Lzngde over puffere mm 67558
De to overhederloko havde rundgli-

dere, de andre fladglidere. Cylindrene
sad skrat, men ret hejt oppe af hensyn
til Skagensbanens profil. De havde udven-
dig Heusinger-styring med skiftearm, bage-
ste kobbelhjulaksel var drivaksel. Lebe-
hjuls@attene var Bissel-stel. De havde kul-
kasse bag fererhuset, sidevandkasser, va-—
cuum— og handbremse. Sandkassen sad pa
kedelryggen og havde 2 rer, der udmundede
foran det forreste og bag det bageste
kobbelh jul.

RAJ og AGJ
Til disse 2 baner byggede Nydqvist

ialt 6 loko af typen 1Clh2T. I 1912 le-
veredes RAJ 1-3 med fabr. nr. 992-94 og 1
1916 RAJ 4 og AGJ 21-22 med fabr.nr. 1076
-1078,

Det var typiske Nydqvist-loko, ja,
deres udseende var sa svensk, at de kunne
have kert overalt 1 Sverige uden at man

havde syntes de var noget uszdvanligt -
havde sporvidden blot passet!

De havde et pent og glat ydre, vir-
kede bade imponerende og harmoniske og
var tilmed yderst veldimensionerede, idet
alt var fuldt udnyttet rent konstruktivt
(maksimalt akseltryk, kurveradius, pro-
fil) men de 2 nye baner - isar RAJ - kra-
vede ogsa god trakkraft til de mange stig-
ninger, og det kan med rette siges, at
det fik de ogsa.

Tekniske data (til sammenligning er anfert
en anden 1Cl1hT type — de omtrent samtidig
byggede OMB- og OKDJ-loko):

RAJ OMB

AGJ OKDJ

Drivhjulsdiam. mm 1070 1300
Lebehjulsdiam, mm 640 850
Cylinderdiam. mm 370 340
Slaglangde mm 460 550
Ristareal m? 1,2 1
Hedeflade, kedel m* 63,7 41,6
overheder w® 33,5 11,9

total m® 91,6 53,5

Kedeltryk atm 12 12
Tjenstvagt t 36,9 38,0
Adhzsionsvegt t 23,7 24,6
Tomvagt t 30,0 30,8
Vand m° 3,5 4
Kul t 0,85 1
Akselafstand mm 1900 2150
1480 1400

1520 1400

1400 2150

6300 7100

Lengde over Puff. mm 9145 9620

For et loko af denne sterrelsesorden
var kedlen usadvanlig stor, Maskinerne var
forsynet med rundglidere og Heusinger-Sty-
ringer, midterste kobbelhjulset var driv-
hjulset. De havde store, skrat afskarne
vandkasser pa siden, kulkasse bag ferer-
hus. Dom og sandkasse sad under falles
deksel, de to sandrer udmundede foran for-
reste og mellem 2. og 3. hjulsat. De var
forsynet med turbodynamo til togbelysning
(det blev ogsad almindeligt pd& DSB - en
menneskealder senere, pa grund af petro-
leumsmangel). De havde vacuum- og skrue-
bremse.

Det meget fornemme tyske verk: "Das
Eisenbahn-Tachnik der Gegenwart" - et di-
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disse loko i bindet "Maschinenwesen", hvil-
ket viser, at det var en maskintype, der
blev lagt marke til ogsa — og maske mest -
uden for landets granser.

Til 1930 bestred de praktisk talt
hele RAJ og AGJs trafik. I lebet af 1930'
erne fortrengtes de en hel del af motor-
vognene, men fik til gengald et nyt anven-
delsesomrade pa Nexsbanen efter at spor-
forsterkningen var fuldfert pa denne bane,
I sne og sterk sommertrafik var de ene-
herskende; 6-7 bogievogne plus rejsegods-
vogn var ikke usadvanligt 1 udflugtstog
til Sandvig og Gudhjem! Under krigen mat-
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te de igen holde for, men med indsatning
af skinnebusserne og det samtidig indtra-
dende fald i godsmengde og anskaffelsen af
private biler var deres tid forbi. I den
sidste halvdel af 1940'erne ebbede damp-
korslen efterhanden ud, og i 1950/51 ker-
tes for sidste gang med damp pa DBJ.

RAJ 4 hensattes i1 midten af 1930'er-
ne som overkomplet - tilmed var fyrkassen
udslidt. Den blev udrangeret i 1937, men
ikke ophugget, idet man brugte den som
reservedelslager for de andre Nydqvist-
maskiner. I 1950 blev AGJ 21-22 udrange-
ret og 1 1953 RAJ 1-3.

RAJ nr. 2

Motormateriel

1 1930 indsattes 2 benzinmotorvogne
pa de Bornholmske baner: RAJ M 11 og AGJ
M 21 - i den sidstnavnte havde RNJ part.

De var bygget 1 Odense og udstyret
med en Continentalmotor pa 125 HK ved 1800
omdr./min., 6 cylindre 120 x 152 mm, vagt
23 t, akselafstand 1500 + 4850 mm, langde
over puffere 11,350 mm. Det var 3-akslede
vogne med skav fordeling af akslerne og

med trak pi de to aksler med 1500 mm ak-
selafstand. De havde 34 pladser.

Vognene indsattes straks 1 rene per-
sontog pa Allinge- og Gudhjembanerne og
de kerte normalt ikke pa Nexebanen. Da de
5 store dieselvogne kom til, blev benzin-
vognenes anvendelse starkt begrznset, men
samtidig mere all-round. I slutningen af
1940 'erne sas de saledes ofte i godstog pa
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Sandvigbanen (meget lette tog) og 1 week-
end tog og sartog pa alle 3 baner, Under-
tiden anvendtes de som skydemaskine i sgn-—
dagstog. Med skinnebusdriftens indferelse
og nedleggelsen af RAJ og AGJ blev de ef-
terhanden overkomplette - og var vel ogsa
udt jente — hvorfor de begge blev udrange-
rede 1 september 1955.

Samtidig med at de 3 baner blev slut-
tet sammen til DBJ blev det besluttet at
indfere motordrift i sterre stil for der-
ved at kunne udvide koreplanen. Herefter
anvendtes de 6 store damploko normalt kun
til strakningskersel og kun til aflesning
og 1 sterre sendagstog.

11935 anskaffedes folgende motormateriel:
ML 7 1'Dol' dieselelektrisk loko, 410 HK
fabr. Frichs,

ML 8 Bo dieselelektrisk
fabr. Frichs,

M 1-2 3'—(AlA) dieselelektriske motorvog-

ne, 250 HK, fabr. Frichs.

loko, 115 HK,

1 1938:

M 3 Som M 1-2,

ML 9 B dieselmekanisk loko, 115 HK, fabr.
Frichs.

I 1939 overtoges fra HAJ (byggear 1934):

M 4-5 3'-Bo dieselelektriske motorvogne
290 HK, fabr. Frichs,

ML 10 Bo dieselelektrisk loko, 115 HK,
fabr. Frichs.

Tekniske data

HK Omdr. Cyl. Dim. Vegt
M 1-3 250 1000 6 185x260 41,6
M 4-5 290 1000 175x260 38,0
ML 7 410 650 6 260x330 47,1
M

115 1200 6 135x200 15,0
ML 9 115 1200 6 135x200 16,0

oo

DBJ M 1
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Akselafstand L.o.P. Plad-
ser
M 1-3 13780 + 20476 D2
T 1670 + T 1500
M 4-5 9250 + 15600 32
T 2180 + T 1200
ML 7 6900 9280 -
UL 18 2500 5580 g
ML 9 2600 5560 -

M 1-3 mindede meget starkt om MO-vognene,
hvorfra man vel har lant en del, bl.a. en
MO-motor. Det var ret gode letlebende vog-
ne. "Nu har Bornholm faet lyntog" skrev
pressen — og som alt andet motormateriel
pa den tid blev det rost i sa hsje toner,
at der skulle et teknisk vidunder til for
at kunne svare til rosen.

Vognene kerte fortrinsvis persontog -
nogle delvis gennemkesrende - pa Nexo- og

Sandvigbanerne og gjorde her god nytte.
Skinnebusserne overtog senere det meste
af deres arbe jde, sa de har kun varet li-

DBJ M 3
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det anvendt i de sidste 10-15 ar. M 2 blev
den 15/8 1958 edelagt ved brand, motoren
tog kun lidt skade, hvorfor den blev ind-
sat 1 M 1, deri lang tid havde veret hen-
sat urepareret. M 2 udrangeredes i 1958,
M 4-5 leveredes i 1934 til Haderslev Amts-
baner som M 81 og 82 og de solgtes til
DBJ i 1939. Med en ca. 15% kraftigere mo-
tor end 1 M 1-3, men med kun 32 pladser
mod 52 pladser i M 1-3 gjorde de 2 vogn-
typer i det store og hele samme nytte.
M 4-5 anvendtes hovedsagelig pa Gudhjem-
banen, men dog ogsa en del pa Nexegbanen,
og de sas ofte 1 week-end-tog Renne-Gud-
hjem. Ligesom M 1-3 blev de sterkt udnyt-
tet og gjorde ret god fyldest indtil de
nesten blev overflediggjort af skinnebus-
serne. M 4 udrangeredes i 1964,

ML 7 lignede den gengse 1'Col' Frichstype
fra 1930'erne, blot var ML 7 bygget som

DBJ ML 8

1'Dol'. Det var en udmazrket robust maski-
ne, der har veret til stor nytte, isar i
de store sommertog, men efterhanden som
trafikmengden svandt ind, blev den over-

DBJ M 5
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DBJ ML 7

fledig — og 1 1952 indledte DBJ forhand-
linger med NFJ om salg af den. Det matte
imidlertid opgives da det viste sig at
blive for kostbart at ombygge den til
normalspor. Den blev derefter hensat og
har siden kun varet ganske lidt - eller
slet ikke - brugt. Den wudrangeredes 1
1964,

ML 8, 90g 10 var bortset fra overfersels-
agregatet fra motor til drivaksel ens.
ML 8 og 10 havde elektrisk transmission,
medens ML 9 havde blindakseldrev. ML 8
blev bygget til DBJ i 1936, ML 10 i 1938,
ML 9 leveredes til HAJ i 1934 som D1, den
anvendtes her hovedsageligt til rangering
pd bade det smalsporede og det normalspo-
rede omrade, hvorved DSB sparede en ran-
germaskine pa stationen i Haderslev. Den

solgtes efter banernes standsning til DBJ.

Motoren var en type som Frichs for-
segte at standardisere til sterre trakto-
rer og lette motorvogne, dog uden sterre
held, idet der foruden de her navnte kun
blev bygget 3 andre (1 motorvogn, 3-aks-
let, til VVGJ og 2 traktorer til HB og LJ).

ML 8-10 blev anvendt til rangering i
Renne, til lette godstog pa alle 3 baner,
og togene var desverre ikke sterre end at
de kunne klare dem. Endelig sda man dem og-
sa som skydeloko (tilkoblede) i sendags-
tog og i enkelte tilfzlde ogsa i et let-
tere udflugtstog (gerne Renne-Robbedale).

Fra tjenestekesreplanen bringer vi her de
for det hidtil nevnte materiel g®zldende
belastningstabeller (1946):
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Mate- Stig-
riel ning
0/00
Damp- O
loko 10
1,2,3,12,5
21,22 16,7
ML 7 0
10
12,8
16,7
ML 8 0
9, 10 10
12,5
16,7

15 20
1450 1400
270 270
220 215
165 165

km/ t
25

1350
265
215
160

330
60
50

35

togvaegt i tons

30

1300
265
215
160

875
165
130

95

255
80
40
25

ved

40

900
190
155
115

580
115
90
60

150
25
20
10

45

600
130
105

75

475
100
75
50

Mate-
riel

Stig-
ning

o/o00

M 1-3 0
10
12,5
16,7

M4-5 0
10
12,5
16,7

togvaegt 1 tons ved

km/t
15 20 25 30

485
70
55
35

610
85
75
60

Skinnebusmateriel

1 februar 1948 bestilte DBJ
skinnebustogsat. Det ferste sat blev leve-

ret 1 august 1949, de to naste

et fjerde 1
det 5.

40 45
320 260
45 35
35 25
25 20
400 325
55 - 45
50 35
40 30
ialt 5

1950 og
1951, medens bestillingen pa
togsat blev annulleret.

RAJ M 11 og AGJ M 21



Disse togsat, der var som de avrige
privatbaners, blev straks indsat pa alle
3 strekninger — og overtog efterhdanden det
vesentligste af personbefordringen, lige-
som man efterhanden som godsmazngden faldt
og godstogene blev indstillet, transpor-
terede lettere gods med skinnebusserne.

Skinnebusserne var af fabrikat Scan-
dia/Frichs og de blev litreret SM 30-33 og
SP 30-33. Der blev desuden leveret 2 re-—
servemotorer.

Tekniske data

Ydelse 160 HK, omdr./min. 2000, 8 cylindre
115 x 140 mm, tjenstvegt 12,7 t, akselaf-
stand 8650 + T 2000, lzngde over puffere
14.100 mm, 48 pladser.

SM 32 blev solgt uden motor til NFJ
i 1955 (NFJ SP 4). SM 30 og 33 fik i 1956
ny motor, SM 31 1 1959.

Postvogn 326 og SB 40-42 navnes som
bygget af DBJ, det skal vel forstas sale-
des, at de pa DBJs varksteder er ombyggede
til brug i SM-togene.

Vognmateriel

I det efterfelgende bringes en ske-
matisk oversigt over de Bornholmske jern-
baners vognpark ifelge en fortegnelse da-
teret 1919, d.v.s. en fortegnelse over
det materiel, der er bygget til disse ba-
ner i tiden 1900-1917. Hertil kommer séa
det i midten af 1920'erne fra Skagensba-
nen overtagne materiel, ialt 4 personvog-
ne, 2 baznkevogne, | rejsegodsvogn, 24 luk-
kede og 11 abne godsvogne.

Person-, post- og rejsegodsvognene
havde alle vacuumbremse, baznke- og gods-
vognene hand- eller skruebremse med brem-
sehus. Alle vogne havde centralkobling -
omend af forskelligt udseende.

Vogne pa RNJ havde numre fra 1-299,
pa RAJ fra 300-500 og pa AGJ fra 600-.
Hannoversche Holzbearbeitungs—- & Wagon-
fabrik leverede de ferste person- og post-
vogne, Werdau, Sachsen postvogne i 1901/02
Bornholms Maskinfabrik, Renne alle vogn-
typer og pa banens egne varksteder i Ren-
ne er bygget person- og godsvogne,

P4 personvognene fandtes kun én
vognklasse, Nr. 11 var 2-akslet, nr. 606
/7 3-akslede medens resten var bogievog-
ne. De #ldre vogne (nr. 1-9, 11 og 301-3)
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SB 40

havde tagryttere. Samtlige vogne kom til
verden med trazszder, senere er nogle for-
synet med polstrede sader. Det er muligt,
at flere end de ovennavnte vogne oprinde-
lig har haft tagrytter men sa ved moderni-
sering er forsynet med fladt tag og store
vinduer 1 stedet for den gammeldags ord-
ning med smd dobbeltvinduer.

Det var gode vogne, velholdte og med
et behageligt leb, selv i skarpe kurver.
I arsberetningen for RNJ 1923/24 navnes,
at der er polstrede s®ader og elektrisk lys
i personvognene, RAJ og AGJs vogne har
vel haft elektrisk lys fra anskaffelsen,
da begge baners loko jo havde turbodyna-
mo til togbelysning.

DBJ 321
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De fra Skagensbanen overtagne per-
sonvogne var bogievogne, bygget 1 1900,
1906 og 1909, den ferste fra Hannover Wa-
gon Fabrik (E 1). Vognopdelingen var:

Indgang, 3 I1I og 3 III kl. afdelinger.
Akselafstand 6450 + T 1200, l=zngde over
puffere 10,400 mm. Den havde 12 smalle

vinduer i hver side, 18 pladser pa 1I og
24 pladser pa 111 klasse. De to Scandia-
vogne E 2 og E 3 fra 1906 og 1909 var og-
s4 midtgangsvogne med abne endeperroner og
tagrytter., E 2 havde 15 smalle vinduer 1
hver vognside, 20 pladser pa II og 32 pa
111 klasse, akselafstand 9800 + T 1500, L
o.P. 13420 mm, E 3: 14 vinduer, 12 plad-
ser pa II og 33 pa III klasse, akselaf-
ctand 9700 + T 1500, L.o.P. 13420 mm (RNJ
8). Ligesom de wevrige SB-vogne blev de
grundigt efterset og repareret pa vark-
stedet i Renne, personvognene blev tilli-
se omdannet til ren III klasse.

Postvogne

RNJs ferste arsheretning navner, at
bagen var ejer af 1 person- og postvogn,
den neste navner keb af 2 postvogne, men
ingen person- og postvogn. Ved anskaffel-
sen af de 2 postvogne fra Werdau er den
forste vel omdannet til ren personvogn.

RAJ og AGJ anskaffede hver kun 1
postvogn ved banernes abning.

Vognene var litreret RNJ 25-26, RAJ
326 og AGJ 626. Alle havde en bundflade pa
8,1 m° - altsa meget sma vogne - og alle
var forsynet med Rigsvabenet. 326 er ved
indferslen af skinnebusdrift ombygget til
brug i disse tog.

DBJ 664

Re jsepodsvogne

RNJ 30-31 bygget 1901/02, RNJ 32
bygget 1907/08. RNJ 33 ex SB. RAJ 331-32
og AGJ 631. Bundflade 12,5 m® for 30, 31
og 631, 14,1 m® for 331, 332 og 8,7 m® for
32, Vognene var 2-akslede paner 631 og
vistnok ogsa 331 og 332, der var 3-akslede.

Til brug i skinnebustogene er bygget
SB 40-42 pa varkstedet i Renne. Efter ud-
seendet at demme er det godsvogne, der er
ombygget.

Bankevogne

Til AGJ anskaffedes 4 3-akslede gods-
vogne med sidevinduer, der kunne blandes.
De fik nr. 661-64 og var taenkt anvendt
som personvogne i ferietiden og ellers som
stykgods~ op ilgodsvogne for ikke tilsmud-
sende gods. De lastede 6 t eller 33 pladser.
Pa et senere tidspunkt blev vognene mest
brugt som rejsegodsvogne. Fra SB overtog
RNJ 2 benkevogne som nr, 21-22, ex SB F
1-2, bygget 1913 hos Scandia. Disse 2 vog-
ne havde i hver vognside en dobbelt fle j-
der med vinduer og til hver side for den
4 smalle vinduer. Til hver vogn herte 8
lese baznke med 36 pladser. Akselafstanden
3600 mm, L.o.P. 7400 mm.

Ievrigt kunne 4 godsvogne, nr. 441-42
og 661-62 anvendes som bankevogne (hver
med 32 pladser).

Godsvogne

De Bornholmske baners godsvogne var
af samme type somde svrige danske baners,
blot i starkt formindsket udgave. De hav-
de en lasteevne pa 3,2 — 6 t bortset fra
RNJs éabne 3-akslede godsvogn - L 211 -
der lastede 7,5 t. De lukkede godsvognes
bundflade varierede fra 8,0 til 12,5 m”
de abnes fra 8,6 til 14,3 m® medens ban-
kevognene 661-64 havde 15,6 m® .

Fra SB overtoges 24 lukkede 0g 11
abne godsvogne.

Udrangering

Anskaffelsen af ferst de store motor-
vogne, senere af skinnebustogene gjorde
naturligvis en del personvogne overfledi-
ge; ogsa standsningen af RAJ og AGJ og
faldet i de rejsendes tal gjorde sit til



det. Den svigtende godstrafik overfledig-
gjorde de fleste godsvogne - og man pdbe-
gyndte udrangeringen af DBJs vogne. Et
forseg i 1952 pa at sazlge en del vogne til
Sydamerika mislykkedes.

I 1950 udrangeredes 11 personvogne -
7 rejsegodsvogne og 40 gods- og bamnkevog-
ne. I 1952/53 2 postvogne, i 1953/54 7
person- og 71 godsvogne og i 1954/55 1
personvogn og 34 godsvogne,

Efter oplysninger givet mig af verk-
mesteren 3/9 1955 bestod vognparken i
sommeren 1955 af:

Dieselloko: 7 og 9 hensat, 8 og 10 dispo-
nible for rangering og arbe jds—
tog.

Motorvogne: M 1-3 disponible, kerer enkel-
te tog, serlig i juni.

M 4 utjenstdygtig.
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M5 som M 1-3.

M 11 og 21 - udrangerede og
ophuguede 1 1955,

SM 30-33 1 drift, 32s motor i
reserve, vognen solgt til NFJ.
SP 30-33, 32 hensat til salg.
SB 40-42.

Personvogne 321-24 og 621.

Postvogne 26 og 326.

Re jsegods ingen

Lukket gods 173-76, 445, 663-64 (pakvogne)
Abne gods 704-08.

samt 1 sneplov.

Skinnebus:

1 1968var folgende materiel tilbage:
M1, 3, 5, ML 9, 10, SM 30, 31, 33, SP 30,
31, 32, 33, SB40, 41, 42, personvogne 321,
322, 323, 324, postvogne 26, 326, godsvog-
ne 173, 174, 175, 176, 445, 663, 664, 704,
705, 706, 707, 708 samt sneploven.

Det var nedvendigt for DBJ at have en sneplov!
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Oversigt over vogne

PERSONVOGNE

Bane

RNJ
RNJ
RNJ
RAJ
RAJ
RAJ
RAJ
RAJ
AGJ
AGJ
AGJ

Litra

QoW |

=
aQp PO

namre

1-5
6-7
11
301-3
311-12
321-22
323
324
601
606-17
621

pd de bornholmske baner ca. 1919.

o
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POST- & REJSEGODSVOGNE

Bane

RNJ
RNJ
RNJ
RAJ
RAJ
AGJ
AGJ

litra

D
D
D
Da
Ea
Da
Ea

numre

ax

art

midtgang
midtgang
midtgang,
midtgang
midtgang, skav
sidegang
sidegang
sidegang
midtgang
midtgang
sidegang

skav

art

post
rejsegods,
re jsegods
post
re jsegods,
post
rejsegods, platform

platform

platform

LUKKEDE GODS—- & KREATURVOGNE

Bane

RNJ
RNJ
RNJ
RNJ
RNJ
RNJ
RNJ
RAJ
RAJ
RAJ
RAJ
RAJ
AGJ
AGJ
AGJ
AGJ
AGJ

*) 32 pladser. Bremser: HB hédndbremse, SB skruebremse BK bremsekupé(hus).

litra

Q
Q
Q
B
B
Qb
Qc
Q
Q

Qa
Qb
Qc
Qa
Qb
Qc
Qd
Qe

numre

141-45
146
147-53
181
182
171
191
441-42
443-45
461-62
471-74
491
661-64
671-72
681-82
686-88
691-92

ax

MMM DN DN D

art

godsvogn

godsvogn

godsvogn

godsvogn

godsvogn

kreaturvogn
kreaturvogn

benkevogn m.vinduer *)
godsvogn

bznekvogn *)
kreaturvogn
kreaturvogn

bankevogn m.vinduer ¥)
kreaturvogn
kreaturvogn

godsvogn

godsvogn

plad-

8

Tara

4450
5500
3970
4960
7090-7080
5113
5954

Tara

3030-3150
3340
3070-3160
3310
3660
4090
4430
5720-5780
5690-5710
5850-5690
4060-4130
4460
7040-7070
4415-4430
4785-4830
3820-3840
4240-4260

er
48
48
23
48
36
41
46
46
48
32
46

Tara

10980
11450

6600
14380
14210
14490
15130
15190
15000

9676-9695

15520
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Bund-
flade
22,5
22,5
13,8
25,7
25,7
25,7
25,7
25,7
25,7
16,9
25,7

Brem-
ser
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac

Brem-
ser
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac
Vac

Brem-
ser
HB
HB

HB
SB, BK
SB, BK
HB
SB, BK
HB

HB
SB, BK
HB
SB, BK
SB

HB
SB,BK
HB
SB,BK



ABNE GODSVOGNE

Bane litra numre ax art

RNJ K 61-64 2 hejsidet

RNJ P 71-77 2 lavsidet

RNJ P 78-79 2 lavsidet

RNdJ P 91-98 2 lavsidet

RNJ R 115-29 2 lavsidet, sidel emme
RNJ S 130-33 2 lavsidet, sidelemme
RNJ Ra 221-26 2 lavsidet, sidelemme
RNJ L 211 3 lavsidet, sidelemme
RAJ R 371-79 2 lavsidet, sidelemme
RAJ Ra 391-96 2 lavsidet, sidelemme
RAJ Ra 397 2 lavsidet, sidelemme
RAJ Rb 401-7 2 lavsidet, sidel emme
RAJ Re 421-23 2 lavsidet, sidelemme
AGJd Rb 701-11 2 lavsidet

AGJ Re 721-24 2 lavsidet

RNJ T 200 2 tankvogn
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Tara last, t Bund- Brem-
RNJ avr flade ser
2480-2645 5 5 8,6 HB
2860-3030 4,7 5 8,6 SB, BK
3540-3560 4 5 9,3 SB,BK
2316-2470 5 5 8,6 HB
2520-2730 5 5 9,3 HB
2700-2760 4,8 5 9,3 SB, BK
3080-3100 4,6 5 9,3 SB, BK
3640 7,5 7,5 12,6 HB
4690-4990 2,8 10 14,3 HB
5245-5325 2,4 10 14,3 SB,BK
5460 2,2 10 14,3 SB, BK
3010-3150 4,5 5 9,3 HB
3580-3720 4 5 9,3 SB,BK
3120-3220 4,5 5 9,3 HB
3680-3720 4 5 9,3 SB,BK
3700 4 5 - -

Bremser: HB hindbremse, SB skruebremse, BK bremsekupé(hus).

SPREDTE INDTRYK FRA FERIEOPHOLD PA BORNHOLM

Jeg har ikke set de Bornholmske baner
efter at de nu er lukket, men jeg fore-
stiller mig, at stationerne og strazknin-
gerne ville se ud, som da jeg ferste gang
stiftede bekendtskab med banerne en juli-
dag i 1945.

Turen til Renne foregik med SVERIGE,
Presundsselskabets bad, men chartret,
vistnok, af 66-selskabet. Selv om turen -
det var en dagtur - egentlig ikke havde
ret meget at gere med DBJ, stdr den dog
sa tydeligt prentet i min erindring, at den
neje er knyttet til minderne om Bornholm,
Ferste del af turen gik fredeligt og ro-
ligt, men efter Falsterbo gik det les.
Helt til Renne teede SVERIGE sig som en
prop, der danser pa belgerne. Folk pa
nederste dak fik ganske uventet vasket
fedderne, nar belgerne, der ievrigt ikke
var serlig store, skyllede dazkket rent.
I salonerne var der mere porcelan pa gul-
vet end pa bordene og en masse passagerer
var sesyge.

Sa gik vi til kaj i Renne. Havnen var
tydeligt praget af Russernes bombardement.
Sunkne og valtede skibe var der endel af,
og da vi kom langere ind i havnen sa vi

tydeligt, at det var gdet hdrdt ud over
de fleste huse i byen. Vi lagde til kaj og
det var en lettelse at have den faste jord
under fedderne. Senere undrede det mig ik-
ke sa meget, at SVERIGE havde varet sa
balstyrig pa belgerne, for jeg s& nogle ar
senere skibet ligge wvaltet 1 en dok i
Nordhavnen - et uheld, der forevrigt be-
virkede, at dedsdommen blev afsagt — den
var pid det nazrmeste fladbundet,

Efter sadvanlig lang ventetid fik vi
vore cykler udleveret, men far turen tvars
over pen, skulle vi lige ned at kigge pa
Renne H. Men det lignede ikke en banegard,
hvor travlhed pa grund af bilernes svig-
tende keremuligheder under krigen endnu
pragede landets baner. Det lignede en ned-
lagt bane, hvor kerslen dagen far var
indstillet. Na, arsagen var simpel nok:
ingen kersel om sendagen. Derfor tror jeg,
at kom jeg til Renne idag og igen ville
ned pa Renne H., sa ville jeg mede samme
stemning som hin sendag i 1945,

Mens jeg var i Renne mindedes jeg den
gamle historie om de 18 lebske godsvogne,
der er sa velkendt, at jeg ikke tor refe-
rere den, Mindre velkendt er det vel, at
successen blev gentaget i 1947. I nattens
mulm og merke den 17/18 oktober lykkedes
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det en hensat godsvogn pa Klemensker sta-
tion at stikke af. Da der jo var et meget
sterkt fald hele vejen fra Klemensker til
Renne, har vognen opnaet en ganske anse-
lig hastighed pa den 12 km lange strak-
ning til Renne N., hvor den valtede 1 et
sporskifte.

P4 min tur over gen til Allinge,
brugte jeg mere tid end nedvendigt var til
turen. Hvor jeg havde mulighed for det,
var jeg inde pa stationerne og flere ste-
der ogsa pa strazkningen. Det var forev-
rigt pafaldende, at mange Bornholmere
brugte sporet til en sendagstur, men jeg
erfarede senere, at ogsa pa hverdage be-
nyttedes banens arealer til andet end
jernbanetrafik. Da tog 68, der kom fra
Gudhjem en dag 1 august 1947 var pa vej
til @sterlars, opdagede lokfereren plud-
selig, at han ikke var alene pa strazknin-
gen. En motorcyklist kerte frimodigt i

sporet, og da toget vari stand til at
indhente motorcyklisten - trods sin mode-
rate fart - mente lokfereren, at det var
bedst at advare motorcyklisten inden et
eventuelt mede - og han lod flejten lyde.
Men dette kom sadan bag - i ordets bog-
staveligste forstand - pa fereren af mo-
torcyklen, at han fik et chok - og veal-
tede. Det lykkedes dog at fa bremset to-
get, sa der skete ingen ulykke.

Men ogsa pa Gudhjembanen er det galt.
Cyklister, der ikke kan 1lide bakkerne
ved Gudhjem, slipper for maset ved at bru-
ge banen som cyklesti. En aften matte en
lokferer genne 16 cyklister bort fra ba-
nen near Gudhjem. Da et lille barn legede
pé ‘banen med dukker og tilherende vogn -
og blev ramt af toget uden dog at tage
synderlig skade, foranledigede det fuld-
megtig @dbergsen til at udtale til en af
Bornholms aviser, at sa lznge forazldrene

Travlhed pa Akirkeby station.



Parti fra Renne H.

benytter banelinien til spadseresti er
det ikke let at fa bernene til at holde
sig derfra.

Jeg glemte forresten fer at bemarke,
at det undrer mig, hvorfor lebske vogne
pa DBJ altid vakker sd stor interesse.
Hvis man leseligt samlede uheld af lignen-—
de art fradet svrige land, ville det fyl-
de en hel bog.

Pa turen medte jeg ofte russiske sol-
dater, og sa blev fotografiapparatet gemt,
for det var ikke velset at fotografere
banerne blev det mig fortalt, Om dette
var rigtigt ved jeg ikke, men legbe risi-
koen for at miste mit apparat ville jeg
afgjort ikke.

Russerne brugte DBJ ferste gang den
10. maj 1945. Pa lokomotivet stod svart
bevebnede vagtposter, men soldaterng var
lutter venlighed, de vinkede og smilede
til de Bornholmere, der var medt frem
langs banen for at se toget. Senere da
russerne benyttede banerne som alminde-
lige passagerer, var der aldrig ballade
eller vrevl. Trods deres alfabet jo er
"noget" forskelligt fra vores, fandt de
altid nemt ud af deres bestemmelsessta-
tion, men det kneb nu en hel del mere,
nar det gjaldt tiden, idet der var et par
timers forskel pa deres og vores ure, Det
skete sarlig 1 begyndelsen, at russiske
soldater kom for sent til toget, hvilket
dog kun bevirkede, at de stille og roligt
ventede de par timer til naste tog afgik.

Der fortzlles forevrigt en lille hi-
storie om russernes interesse for togene,
en interesse de delte med at lare cykler-
ne nezrmere at kende. Pa en station gik en
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vagtpost, der uden tvivl kedede sig, for
han levede valdigt op, da der kom et tog
ind pa stationen. Efter at have undersagt
maskine og vogne narmere, satte han sig op
i toget i den tro, at nu skulle der ran-
geres. Det skulle der bare ikke, tor to-
get, der bestod af tomt materiel, skulle
fortsette fra stationen som gennemkerende
tog. Da toget satte sig i gang blev solda-
ten roligt siddende, men efterhanden gik
det op for ham, at nu var den gal. Derfor
tog han en rask beslutning og sprang af
toget, rullede et par gange rundt i gref-
ten, samlede gevaret op, travede de ca.
10 km tilbage og fortsatte sin vagt.

Det wvar forevrigt ikke eneste gang
en russisk soldat forlod et tog i utide,
Da russerne skulle vak fra Bornholm, be-
nyttede de 1 stor udstrzkning DBJ. Lange
tog med &abne godsvogne blev lasset med
alt fra krigsmateriel over sazkke med fo-
devarer til mebler. Overst pa hvert las
i vognene sad et par soldater og holdt
sammen pa det hele. Det var tit nogle
halsbrakkende la&s og det var fra sadant et
les, at en soldat faldt af fulgt af diver-
se mebler. Uheldet blev observeret fra
lokomotivet, toget standsede og rykkede
tilbage. Mebler og en uskadt soldat blev
samlet op og farten fortsatte.

Det kunne ikke undgas at man lagde
merke til, at mange af stationerne var
meget gammeldags, hygpgelige set med en
Jernbaneenthusiasts ejne, men for det
rejsende publikum matte det indremmes, at
en modernisering af stationerne og isar
ventesalene var pakravet. Isar Renne H.,

Parti fra Allinge
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Helligdommen (Re) station

der i 1945 - altsa i nesten 50 ar - i det
vesentlige var usndret fra starten, men
ogsa Akirkeby og Nexs trangte voldsomt
til en modernisering.

Trods et rekordar i 1944/45 med et
overskud pa 108.854 kr. speger allerede 1
1945 nedleggelsesspogelset over DBJ - og
det er ikke [feorste gang. Driftsbestyrer
Milner mente dog ikke 1 1945, at det i de
forste 10 ar bliver nedvendigt at nedleg-
ge banerne, selv om man maske ma lade
persontrafikken ga over til rutebilerne.
Godstrafikken vil klare konkurrencen fra
bilerne, mener han. Desvarre blev heller
ikke det sidste tilfaldet. Bilerne har nu
kvalt bade person- og godstrafik.

Pa min tur er jeg - uden at have set
ét tog —naet til Sandvig via Allinge. Det
var forregten i Allinge at jeg aret efter
i tog 22 havde den tvivlsomme fornejelse
at sidde i en vogn, der heldede nasten 45°.
Toget var under indkersel pa Allinge sta-
tion, da ferst motorvognen og dern®st den
efterfolgende personvogn med bl.a. min
ringhed om bord afsporedes i et sporskif-
te. Begpge vogne truede med at wvalte, og
Jjeg brugte resten af dagen til at studere
hvorledes man fik vognene ferst pa he jkant
og dernest pa sporet igen,

Det var lidt spredte trzk fra DBJ,
nogle tanker og ting, der randt mig i hu,
da ogsa deune privatbane matte lukke; en
bane som dog havde sarpreg de andre baner
har manglet: Den var smalsporet og den
ferte gennem en natur, vi ikke har magen
til andre steder 1 vort land.

J.G.

JS & DMJKs TUR TIL BORNHOLM - 21/9 1968 .

I Anledning af den forestaaende Ned-
laggelse af De bornholmske Jzrnbaner havde
JS & DMJK arrangeret en Sertogstur med Ba-
nen den 21/9, og til trods for det noget
uhensigtsmessige Tidspunkt og Banens meget
perifere Plads 1 Landets Jarnbanenet var
der medt 25 Deltagere frem til Turen. Med
Beklagelse maatte det konstateres, at Ho-
vedparten af de fremmodte ved dette som
ved saa mange af Foreningens Arrangemen-
ter "kun" var SIGNALPOSTlesere, medens bhe-
klageligt faa af Medlemmerne deltog.

De fleste af Deltagerne ankom til
Ronne med de to Skibe HAMMERSHUS og BORN-
HOLM, og allerede omkring Kl. 7 var Delta-
gerne 1 livlig Aktivitet paa Perronen paa
RenneH. og det tog ikke l®nge feor man
havde spredt sig over hele Stationsomraa-
det, hvor man "overvaagede" La®sningen af
Banens Postvogne, besaa Banens Materiel
og talte med Personalet.

Senere blev vort Tog bestaaende af
Banens Motorvogn M 5 og Boggiepersonvogn
nr. 324 oprangeret og kert til Perron, og
kort efter Tog 6's Ankomst afgik det KI.
08.25 mod Nexw som Arbejdstog A. Vi naaede
dog kun faa hundrede Meter vak fra Statio-
nen fer vi havde det forste Fotostop, og
derefter gik det vestpaamed talrige Foto-
stop undervejs og Passering af Tog 8 i Aa-
kirkeby og Tog 10 i Bodilsker, hvor Sta-
tionen var ubetjent og hvor Togfereren
derfor forestod Anbringelsen af Toget paa
Vigesporet, og medens Sporskiftet til Si-
desporet blev oplasst og omstillet, holdt
Toget, som det vil ses af Billedet, midt i




I skoven ved Robbedale

en Overkeorsel til stor Fornejelse for Tur-
deltagerne, for Folk i den narliggende
Brugsforening og for Damen i Folkevognen,
men tilsyneladende ikke for hendes Puddel-
hund. Det sidste Fotostop havde vi omkring
en halv Kilometer fra Nexp Station, og da
Toget skulde meldes tilbage fra Nexs se-
nest Kl. 11.16, skete der her det, at To-
get pludselig kerte ind til Stationen uden
at vare vinket fremog uden at standse for
at tage Fotograferne op.

Kort efter Ankomsten til Nexs blev
det Regnvejr, og man enedes derfor om med
det samme at begive sig til Holms Hotel,
hvor Middagen skulde spises, skent vi der-
ved kom til at vente temmelig l®znge paa
Maden. Daden endelig kom (til den a ftalte

Krydsning i Bodilsker
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Tid), var den til Gengald aldeles fortrin-
lig. Efter Middagen var der rigelig Tid
til at se paa Stationen eller Byen inden
Tilbagere jsen.

Kl. 13.20 ankom Banens Motorvogn M 1
som Tog 11 til Nexe, og denne blev deref-
ter indlemmet i vort Tog, der saaledes paa
Tilbageturen var et formeligt Lyntog med
en Motorvogn i hver Ende og en Personvogn
i Midten. I hver Motorvogn var en Motor-
forer, og disse to Motorferere havde end
ikke en Brummerledning til indbyrdes For-
bindelse, saa Fereren af den bageste Mo-
torvogn kerte forst og fremmest paa For-
nemme lsen,

Vi indledte Tilbageturen som Arbe jds—
tog B Kl. 14.08 og efter talrige Ophold

Arbe jdstog B, Pedersker

for Fotografering og Passering af Tog 15
1 Bodilsker kom vi tilbage til Renne KI,
16.27. Hermed var Turen forbi, men mange
af Turens Deltagere benyttede sig af Le j-
ligheden til at foretage sig en Rejse med
Toget til Nexe, ligesom der var Mulighed
for yderligere Betragtning af Banens Ma-
teriel,

Naar bortses fra Faktorer, hvorover
vi ikke var Herrer, vil jeg afgjort be-
tragte Turen som overordentlig vellykket,.
For at tage vore Fortradeligheder farst,
saa var Vejret temmelig daarligt med kun
tfaa Minutters Solskin hele Dagen og Regn
af og til. Desuden var det beklageligt, at
det var nedvendigt, hvis man ikke onskede
at bekoste Overnatning i Renne, at rejse
med Skib til Bornholm, idet 1 alt Fald
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det Skib, hvormed jeg sejlede, havde alle
et Motorskibs daarlige Egenskaber hvad
angik Rystelser, og det var nappe helt

tilfeldigt, at en Del af Deltagerne rej-
ste med Flyvemaskine hjem. Endvidere skal
det indremmes, at Omkostningerne ved
Transporten til og fra Bornholm nok kunde
virke afskrazkkende paa mange. Paa den an-
den Side var Turen virkelig godt arrange-
ret og vi havde et dejligt Tog, der er et
af de af mig prevede Privatbanetog, der
har haft de bedste Kereegenskaber, hvilket
Sporvidden tagen i Betragtning forbavsede
mig en Del. Ogsaa for Fotograferne var det
et herligt Tog, idet det var meget vel-
holdt og malet i kraftige rede og grenne
Farver, der utvivlsomt is®r paa Farvebil-
leder har gjort sig godt, og da der samti-
dig herskede en udmarket Disciplin, var
det muligt for alle Deltagerne at faa Bil-

leder, der ikke skammedes af andre Foto-
grafer.

Det er jo trist, naar man foretager
Udflugter med Privatbaner, at det i Rege-
len er i Anledning af disses Nedlaggelse,
men jeg vil alligevel mene, at denne Tur
virkelig indbed til yderligere Indsats paa
Omraadet, og mod Udviklingen kan man jo
heller ikke k@zmpe, end ikke naar den som
i dette Tilfalde medferer en Forggelse af
Re jsetiden mellem Ronne og Nexe med 10-15
Minutter.

0.B.
PS:.

Jeg har siden modtaget Oplysning om,
at Rutebilernes Koretid mellem Renne og
Nexs er bleven mindsket, saa man nu kan
komme hurtigere fra Regnne til Nexe med Ru-
teautomobil end man fer kunde med Tog.

0.B.

"Lyntoget", M 1 + 324 + M 5
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P4 grund af

sin isolerede beliggen-

S M A PLUK hed uden tDilslutning til andre jernbaner,
var DBJ pa mange omrader forskellig fra

andre baner; nogle eksempler:

Man brugte 1 hele
banens levetid cen-
tralkoblinger - 1
flere forskellige
versioner,

Man beholdt de oprindelige vacuumbremser
pa det "gamle" materiel. Bemark de sma
holdere til slangernes befastelse, nar de
ikke blev brugt. De var "selvansugende".

Man kunne som felge af centralkoblingen
benytte en meget enkel form for stoppebom.
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DBJ havde smd nuttede trakbukke til spor-
skiftebet jeningen,

DBJ havde - pa grund af den store til-
stremning af turister - sarlige 2-dages
kort, gyldige til alle banens tog og ru-
tebiler (everst til hejre)

DBJ vhr en kort tid nedt til - tvunget af
omstendighederne - at trykke dobbeltspro-
gede billetter. Det er vist den eneste
danske bane, der har benyttet russisk.
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En rullende post.

Den opmerksomme l@ser har - forha-
bentlig - ikke kunnet undga at opdage, at
dette nummer af SIGNALPOSTEN er noget
"Bornholmskfarvet". Dette fik jeg af re-
dakteren ordre pa ogsada skulle gelde "den
gamle post", og sa var gode rad jo dyre,
idet der aldrig pa Bornholm har eksisteret
nogen egentlig signalpost. Jeg haber ikke
at laseren sa vil tage det ilde op, at
jeg (med hjalp fra vor fotoarkivar EVP m.
f1.) har kastet mig over noget, der dog
trods alt har noget med post at gere, nem-
lig DBJs postvogne nr. 26 og 326.

DBJ 26, anskaffet 1901 fra Sachische
Waggonfabrik Gmbh, Werdau, ferte i sin
sidste tid en stille tilvarelse pa Renne
H. som postsorteringsvogn. Den blev dog i
de sidste Ar forsynet med 2 lysstofrer
til vognens egenbelysning og bevarede til
det sidste den oprindelige centralkobling
til evt. brug i DBJs motortog.

Indretningen og udseendet skulle no-
genlunde fremga af de viste tegninger og
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nens indre, sa var der lige over stedet
hvor postmanden stod nar han skulle lazgge
breve pa sorteringshylderne en tagrytter,
Det pastas, at det skyldes en meget hej
postmand man havde 1 sin tid. Tagrytte-
ren blev lavet for at han skulle kunne
stikke hovedet herop nar han stod og ar-
be jdede. Det siges ogsa, at der ferst var
et forslag fremme om at skare et hul i

: ; %:? z@ % .

gulvet for at postmanden kunne std nede
pd svellerne, "Sa var han ogsd mere pa
hejde med sorteringsreolerne" sagde man.
Men selv om man lovede postmanden at lok-
foreren nok skulle flejte fer han satte
toget igang, at han ogsa kun skulle frem-
fore toget i skridtgang og endelig, at han
nok skulle flejte foer de passerede spor-
skifter og lignende, saledes at den i to-

fotos. Som det ses pi tegningen over vog- get "spadserende" postmand ikke skulle
Post{ogel Rp’nneH /968
26 Sa 326 ,% Remiser :-, Veerksfeoler .Sk)fah.bro
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snuble, sd ville man ikke g med til dette
hul, og vognen blev udfert med tagrytter.

Om den i 326 tjenstgerende postmand
ikke har veret sa hej, ved jeg ikke, men
denne vogn var 1ikke udstyret med tagryt-
ter, og den afviger ogsa pa andre punk-
ter fra nr. 26. 326 er fra samme ar og sam—
me fabrik som nr. 26, men den blev senere

.

S+ Sorferingsreol

K = Kakkelovn
P, » Pakkehylde ca 65 cm bud'nc.d'u;f
Py —u— i WS . —u- geand

ombygget med 1indvendige
blev forsynet med skinnebuskobling til
brug 1 banens postferende skinnebustog.
Som sadan kerte den ogsd helt til banens
lukning (de sidste mineder dog ikke sen-
dage) en dobbelttur Renne—Nexs. Den var
endvidere forsynet med elektrisk opvarm-
ning - via akkumulator - og stod derfor
om natten til opladning under det af de to

aksellejer og

beskyttelsestage, pad Renne H., der var
nazrmest varkstederne.
Selve postgangen foregik saledes:

"Posten" ankom om morgenen med baden fra
Kebenhavn. 1 en af postvasnets pahangs-
vogne kortes denne sa til "postsorterings-—
kontoret" ved havnen, hvor "posttoget™

|

holdt oprangeret. (Oprangeringen var:
Traktor - 26 — SB - 326, jvf. hosstaende
skitse. SB er en til skinnebusbivogn om-
bygget lukket godsvogn af Q-typen).
Sortering foregik nu saledes, at brev—
post til Nexesbanen blev givet usorteret
til pakmesteren i 326, der sorterede og
lavede postsazkke til postekspeditionerne
pa strzkningen Renne-Nexs (Kellergarde,
Lobbak, ﬁkirkeby, Pedersker, Bodilsker og
Nexs). Pakker blev lasset i SB-vognen.
Brevpost til Nordbornholm blev givet til
vogn 26, hvor det sorteredes i postsazkke
til ekspeditionerne pa de nedlagte Allin-
ge— og Gudhjemstrzkninger. Pakkeposten
sorteredes pa en lastbil, og det hele ker-—
tes derefter til rutebilerne for videre
udkersel. 326 og SB-vognen blev kert til



perron og afgik kl. 8.00 mod Nexs (tog 5)
medens 26 blev stillet tilbage pa sin
plads ved fornevnte halvtag.

Om nr. 26 og 326 kan endvidere siges,
at onde tunger pastod at de "smalsporede"
postkasser, der sad pa begge postvognene
kun kunne tage sma takkekort - normale
konvolutter var for brede til at kunne
komme i! Sluttelig forlyder det, at Born-
holms museum pataenker at kebe nr. 26 som
minde om banerne.

For nu ikke helt at skuffe "signal-
fans" wvil jeg lige navne, hvad der har
veret af signalanl®g pa DBJ.

Signalanl®gget pa Renne H. bestod af
et indkerselssignal og fire rangersigna-
ler pa stationsomradet. Alle signaler var
daglyssignaler, indkerselssignalet med 2
lanterner (everst: red = stop, nederst:
gren = ker) og rangersignalerne med 3 lan-
terner pa firkantede baggrundsplader (eo-
verst: red = stop, 1 midten: de 2 signaler
i sydenden (ved havnen) bli, de to signa-
ler i nordenden (ved remisen) hvid = ran-
gering forbudt og nederst: gul = rangering
tilladt). Disse signaler blev betjent fra
et "centralapparat" bestaende af en om-
skifter, 12 kontroltableauer, fire kontak-
ter og en brummer, alt sammen anbragt i
en trakasse pa stationskontoret (se tegn.)
Udenfor togtid stod omskiftereni stilling
1 eller 2, hvorved rangering pa stations-
terreznet var tilladt (stilling 2, hvor
samtidig indkerselssignalet stod pa stop,
brugtes nar tog var afmeldt, men rangerin-
gen endnu ikke tilendebragt).
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Rangersignaler (nordenden)

Der var 1 denne stilling af omskif-
teren gult lys ialle fire rangersignaler,
der var anbragt to og to 1 hver ende af
stationen (se fig.). I stationens sydende
viste ét mod havnen og ét mod stationen,
i nordenden ét mod stationen og ét mod
remise- og vaerkstedsomradet,

Nar tog ventedes, stilledes omskif-
teren ferst pa 3 (her blev sa foretaget
togvejseftersyn) og dernest i stilling 4,
hvorved indkerselssignalet gik pa "ker".
Rangersignalerne viste "rangering forbudt"
i begge disse stillinger,

Ved udkersel stilledes omskifteren 1
stilling 3. Signalbilledet med rangersig-
nalerne pa "stop" havde ikke varet i brug

Rangersignaler (sydenden)
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BrammerKonlakt

Ned bland ngs Kontakt
Omskfffer.sfi“i nger:

1. Rangering tilladt (J-.iisn..t[h“i(d)

2. —-—u - =n== e ‘StoP ( = ".StQh)
3 =0 = forbadt: Stop (- “Step’)
y, —n = =n & 2 Jodliwmal [ K”-)

i de sidste
rigtigt, hvad
dette.

Pa stationens omrade fandtes endvi-
dere to, med blinklys forsynede overkesrs-—
ler, én for tilkersel fra byen til banens
remise og varksteder og én for offentlig
vej til  havnen. Ved indkersel tendtes
begge overkersler nar toget passerede en
"tendskinne" et stykke for indkerselssig-
nalet. Stod indkerselssignalet pa "stop"
tendte overksrslerne dog ikke nar tend-
skinnen befaredes, men en brummer pa sta-
tionskontoret gik i gang. Denne brummer
holdt ferst op med at lyde, niar der sa
blev stillet indkersel, og samtidig hermed
gik blinklysene igang. Slukning af begge
overkersler skete ved befaring af en sluk-
keskinne 1 selve overkerslen.

Ved udkersel tazndtes begge overkers-
ler fra perronen, men mens den offentlige
overkersel slukkedes ved befaring af sluk-
keskinnen, slukkedes banens egen overker-
sel feorst nir omskifteren pa centralappa-
ratet blev stillet tilbage fra stilling
3 til stilling 1 eller 2,

Sikringen af sporskifternes stilling
skete ved hjelp af hengelase. Den pa hos-
staende foto viste hazngelas har dog vist
ikke veret sarlig "flittigt" brugt.

Pa mellemstationerne anvendtes trin-
bratsignaler bestidende af et armsignal
midt pa perronen. Normalstillingen var
"intet signal" = armen lodret nedad langs
masten. Nar der sa var rejsende, skulle

vidste
veret med

mange Aar, og ingen
meningen havde

disse sa selv - ved hjalp af en betje-
ningsarm - stille signalet pa "rejsende at
optage" = armen vandret. Pa signalmasten

var der en udferlig "brugsanvisning", si
selv analfabeter kunne komme med toget.

ﬁkirkeby havde dog daglyssignaler,
der blev betjent fra et "signalhus" pa
perron 2. Her fandtes ogsa til det sidste
bet jeningskontakter galdende for den ned-
lagte Almindingen bane.

Endelig havde Nexs daglysindkersels-
signal. For at sikre, at stationsbestyre-
ren kontrollerede togvejen inden signal-
givningen, foregik denne oprindeligt pa
felgende made: Betjeningskontakten pa sta-—
tionskontoret stilledes pa stilling "ind-
kersel", hvorefter bestyreren vandrede ud
til indgangssporskiftet, idet han under-
vejs kontrollerede, at sporskifterne stod
korrekt og at togvejen var fri. Ved ind-
gangssporskiftet sluttede hanved hjalp af
en kupénogle en kontakt, hvorved signalet
gik pa "ker". Dette snedige system havde

dog ikke virket i l@ngere tid, og stations-
sparet for

bestyreren blev
skridt hver dag.

adskillige




FOTOARKIVET

Til dette "Bornholmernummer" har vi
fundet anledning til, da vi i arkivet har
nogle farvenegativer, at udbyde en til-
budsliste med farvebilleder (nr. 18). Det
vil ikke forelebig blive noget tilbage-
vendende, men skal betragtes som et for-
seg. Billederne kan selvfelgelig ogsa le-
veres i sort/hvid.

Priserne er som felger - alle fotos
leveres i sterrelsen 9 x 12 cm (farve) og
9 x 14 cm (sort/hvid):

Farve kr. 2,50 pr. stk., ingen rabat.
Sort/hvid kr. 1,—/s£k., alle 12 kr. 10,-.
I alle tilfelde kommer porto til med kr.
0,80 pr. ordre,.

A 441 F 002

A 447 F 015 A 447 F 016
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Bestilling sker ved indsendelse af
belebet pa giro 12.53.05, Jernbanehisto-
risk Selskab, Fotoarkivet, Nerrebro st.,
2200 N. Husk pa venstre talon at anfere
hvad indbetalingen dakker (evt. i szr-
skilt brev til fotoarkivaren: Erik V. Pe-
dersen, Nyskiftevej 42, 2610 Redovre).

Da wvi inden offentliggerelsen af
tilbudsliste 18 gerne ville have en ob-
Jektiv bedemmelse af billederne, sendte
vi de 12 billeder til en af fotoarkivets
flittigste kunder og fra ham fik vi, lige
fer redaktionens slutning, dette svar:

"Som noget helt nyt kommer denne ma-
neds tilbudsliste foruden i sort/hvid og-
sa 1 farver, men da disse desverre ikke
kan gengives her i bladet, bliver det der-
for undertegnede, der skal forsege en an-
meldelse af billederne,.

A 441 F 003 A 447 F 014

A 447 F 017 A 454 F 006
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Og her skal det ferst bemzrkes, at
man rent farvemassigt har valgt den helt
rigtige bane, idet denne banes (DBJ) far-
ver rigtig kommer til deres ret.

Lige 1idt om farverne, de er gode pa
de fleste af billederne - men her spiller
solen og Arstiden en afgerende rolle,

Med ensket om endnu flere billeder,

bade 1 sort/hvid og farver, fremover i
tilbudslisterne er dette 1lille 1indslag
slut,

venlig hilsen
en Billednarkoman!

TILBUDSLISTE nr. 18
(FARVE og SORT/HVID).
Alle billeder er taget i august 1958,

A 405 F 001 DBJ, M 1, Renne

A 405 F 002 - M 5 (+664), Ronne

A 405 F 004 - SM 30 (+ SP 30), Nexs
A 406 F 001 - ML 8 + SB 40, Renne
A 413 F 001 - 324, Nexs

A 416 F 001 - 326, Nexse

A 418 F 001 - SB 41, Renne

A 421 F 001 - 706, Renne

A 424 F 001 - 173, Nexo

A 424 F 002 - 664, Renne

A 424 F 003 - 445, Renne

A 447 F 013 - Renne H. (M 5 + 664).

Opmarksomheden henledes pa, at da
farvebillederne skal fremstilles ude, méi
bestillinger pa disse indsendes sd hurtigt
som muligt og inden 15/1 1969. Senere be-
stillinger kan kun ekspederes lejligheds-
vis.

TILBUDSLISTE nr. 19.
(kun sort/hvid)

Da der fra flere sider er blevet ef-
terlyst fotos fra klubbens ture - fra med-
lemmer, der ikke var med, eller ikke hav-
de apparatet med, vil vi hermed tilbyde
disse - og andre - nedenstdende fotos fra
klubbens andetsteds i bladet beskrevne
tur til Bornholm lerdag den 21. september
1968.

For at give et 1lille indtryk af de
tilbudte fotos, er de tilbudte billeder
gengivet her i kopiaftryk. Det er si abso-
lut et forseg som vi meget hidber falder
heldigt ud.

A 405 F 009 DBJ M 1, Nexs

A 405 F 010 - M 5, Renne

A 405 F 011 - M 5 + 324 passerer Robbe-
dale grusgrav

A 406 F 003 - M 10+26+SB 42+326, Renne

A 413 F 004 - 324 (+ M 5), Pilemslle

A 44]1 F 002 - Neksog stationsterrsn

A 441 F 003 - Kellergard ( M 5)

A 447 F 014 - M 5 + 324, Kellergard

A 447 F 015 - do Akirkeby

A 447 F 016 -~ Bodilsker (M 5+324xSM 31+
SP 32)

A 447 F 017 - M 5 + 324, Balke Strand

A 454 F 006 - M 5 + 324 + M 1 passerer

Nylars rundkirke.

50 AR GAMLE NYHEDER...

JULI 1918
Nerreport station &bnes (1.)

Et stort slagsmal finder sted i sidste tog
fra Klampenborg mellem en mangde gaster
fra Dyrehavsbakken. P& mellemstationerne
kan hverken politi eller jernbanepersonale
i forening fa& standset kampen, og ferst
ved togets ankomst til @sterport bliver 4
af de verste slagsbredre anholdt og sla-
get ebber ud (2.)

Under tog 1927's indkersel pa Lem station
afspores togets tre bageste vogne, hvoraf
1 valter og beskadiger et holdende togs
maskine samt sparrer hovedsporet (3.)

Det ferste tog befarer Herve-Varslevbanen.
Toget er et sartog med skytteforenings-
medlemmer. Banen forventes ikke abnet fo-
relebig bl.a. fordi kulpriserne er si he-

je (34.)
AUGUST 1918

Amtsfredningsnavnet afviser klagen over,
at den projekterede Midts jzllandske bane
vil sdelzgge det smukke landskab mellem
Jystrup og Skjoldenasholm ved at blive
fort est om Valselille se. Klagen er nu
appelleret til overfredningsnavnet (20.)

SEPTEMBER 1918



Dampfergen STOREBELT havarerer pa vej til
Korser, idet en hjulaksel knazkker. Damp-
fargen SJELLAND ma bugsere havaristen i
havn, Samme dag kerer Kronprinsen (Frede-
rik IX) pa lokomotivet mellem Arhus og
Langa (16.)

OKTOBER 1918

Aret er jernbanemassigt praget af mange
store jernbaneulykker rundt om i Europa.
Her skal kun navnes den frygtelige ulykke
ved Geta mellem Norrkoping og Nykobing i
Sverige. Om aftenen skrider en damning
sammen under iltoget til Stockholm. Toget
fremfores af F 1200 (senere i Danmark E
964) og 6 af togets 7 boggievogne styr-
ter ned af dezmningen og bryder i brand,
Af den senere udarbejdede rapport frem-
gar, at af togets 125 passagerer drabtes
41, hvoraf 19 ikke kunne identificeres,
40 saredes og den materielle skade anslis
til 4 million kroner (1.)

Banestrazkningen Fredericia-Arhus fylder
50 ar (4.)
Den nuvarende Tastrup station, der afle-

ser den gamle

(21.)
NOVEMBER 1918

trebygning, tages i brug

Forbindelsen til Warneminde ma afbrydes pa
grund af revolution i Tyskland. Fargen,
der er pa vej til den tyske havn, ma re-
turnere uden at have faet adgang til fer-
gehavnen i Warnemiinde (6.)

Tysklands delegerede underskriver de af
de allierede stillede vabenstilstandsbe-
tingelser. 1 disse fastsattes bl.a., at
Tyskland skal afgive 5000 lokomotiver og

150.000 godsvogne til de allierede (11.)

En rejsende kaster en levende krabbe ud
af vinduet i et tog i naerheden af Kolding,
Han rammer en ledvogter med dyret, sa
ledvogteren ma transporteres til en sjen—
klinik, hvor hans svert beskadigede @je
opereres (13.)

Forslag til Arhus hovedbanegird er til 1.
behandling i1 Folketinget, hvor det modta-
ges velvilligt af alle partier.

DECEMBER 1918

Der genindferes eksprestog pa Kalundborg-
banen og Vejle-Holstebro (1.)

En rangermaskine fra Slangerupbanen pake-
rer en sporvogn pa Nerrebrogade. En pas-
sager sares (2.)

Landstingsudvalget afgiver betaznkning an-
gaende forslaget omen dobbeltsporet gods-
bane fra Vigerslev til Nerrebro m.m. Fler-
tallet slutter sig til forslaget og ensker
samtidig muligheden for en indre ringbane
bevaret ved, at staten beholder de pagal-
dende gamle sporarealer. Mindretallet fo-
reslar, at der sikres sporarealer til et
nyt dobbeltspor langs den foreslaede gods-
bane og videre langs Frederikssundsbanen
ind til Valby station (11.)

Fergen strander ved Nykebing M, under en
forrygende snestorm, og passagererne ma
landsettes i motorbade (12.)

Den nye Glostrup
(19.)

station tages i brug

Juletrafikken afsluttes uden besvarog for
én gangs skyld uden klager i pressen.

Tyverier fra godsvogne og indbrud pa sta-
tioner, i flere tilfalde bade 2 og 3 gan-
ge pa samme sted, har floreret som aldrig
fer i 1918, som folge af den knappe forsy-
ningssituation under ferste verdenskrig.

Et sidste billede fra Bornholm:
Nordenden af Renne H. station.



Komplet el-maskinsat
+ handveerktejssaet

Kare hr. husejer og andre »ggr-det-selv«-folk

Med et moderne el-maskinszet kan man udfgre forskelligt nyt

arbejde og mange reparationer handvaerksmeessigt og indtil 20
gange hurtigere.

Men man kan trods alt ikke lave alt med maskinen — derfor
vedlaegger vi et szt med uundvzerligt hindverktgj til hver el-
maskinszet. Si kan smatingene ogsi klares — og De stir ikke
og mangler varktgjet, »som er det halve arbejde« — et godt gam-
melt hindveerkerudtryk.

Scet 1: El-maskinscettet bestar af:

Fra Bbal{ & Docker Verdens storste fabrik for el-varktsj:

1. EL-BOREMASKINE D520, 270 watt, med 2 hastigheder, 900 og 2400
omdr./min. og med 8 mm borepatron, Danmarks mest solgte boremaskine.

2. BLACK & DECKER RUNDSAVSZAT m. smigskeering, dybde og breddestiller.

3. BLACK & DECKER STATION/ZER VANDRET HOLDER, samt felgende kvali-
tetstilbeher fra andre kendte fabrikker (ogsd med fuld garanti):

4. STIKSAV med klinge for trae og metal. 5. PUDSESAL for finpuds-
ning langs arerne i traeet. 6. SLIBESTEN il veerktgjsslibning. 7. AKSEL
for do. 8 STALB@RSTE til fjernelse af rust og maling. 9. POLERSKIVE
for pudsning af messing og kobbertgj. 10. GUMMISKIVE med sand-
papir til afslibning af gulve etc. 11. SANDPAPIRRONDELLER. 12. PO-
LERHZETTE for polering af biler og mgbler. 13. Et szt CROME-
VANADIUM BOR for jern og stil. 14. Et szet BOR fra 14" til 1” for
boring i trae. 15. 3 stk. VIDIA-STALBOR for boring i1 mursten og beton.
16. 3 rammer EXPANDET-PLUGS. 17. MALERRAMME for do.

Seet 2: Handvcerktojsscettet bestar af:

1 stk. klgfthammer — 1 stk. kaftig skruetrsekker — 1 stk. elektriker
skruetraekker — 4 stk. stemmejern, 14”—1” — 1 stk. tommestok, 2 m,
— 1 stk. kombinationsvinkel 45° og 900 — 1 stk. waterpas med lod
0g vage — 1 komb. flad- og bidetang — 1 hindsav med 5 klinger.

Samlet pris for begge szt kun 398.-

De kan kebe p& folgende fordelagtige méder: Kontant <+ 39% % Udbet. 100.-
og resten over 4 mdr. rentefrit ¥ Udbet. 100.- og resten med 35 kr. pr. md.

VI GOR betalingen let for Dem = 4 mdr. rentefrit. VI GOR det
rigtigt = 90 ars erfaring. VI GOR det sikkert for Dem = fuld
garanti. VI GOR DET billigt, egen import = ingen mellemavance.

De kan roligt kobe NU, bedre tilbud far De aldrig!
Fuld returret i 8 dage

HUSK!

HOBBYFOLK
modes i

MASKINBAR’EN

hvor DE finder alt i

sma som store maskiner

for arbejde i

TRA & METAL

Aut. forhandler af:

EMCO-STAR
Maskinen til trabe-
arbe jdning der kan
det hele

Aut., forhandler af:

SONDERGARDs

Malcersproejter

Aut. forhandler af:
LUREM

comb. trabearbe jd-
ningsmaskine

H. Olsen A/S

Gothersgade 26-28, Kbh. K.
TIf. (01) *14 47 49




