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NvtT FrRA REDAKTIONEN

Kaere laser!

Jeg haber sandelig ikke jeg keder Dem nar
De atter engang skal here om abonnenttal,
men det er altsd ét af mine hjertebsrn!
Vi har nu passeret abonnent nr. 400 og er
i dag (1/5 1969) naet op pa nr. 406. Vi
byder de nytilkomne rigtigt hjerteligt
velkommmen.

Dette dejlig store tal giver os mulighed
for at udsende 5. argang med et sidetal
pa ca. 172-176, hvilket - i indbundet
stand - udger en pan bog, der forhabent-
lig forekommer vore abonnenter at vare
pengene vard.

Som det fremgar af indholdet, har vi mod-
taget et laserbrev, der tager fat pa et
emt punkt for modelbyggeren - og den af
indsenderen angivne lesning synes jeg er
et nydeligt lille columbusag.

Vi ser meget gerne bidrag til denne rubrik
og der ma da vere emner nok at tage fat

pa!

Endvidere wudskriver vi en lille konkur-
rence - se artiklen: Hjemmeanleg i spor
N. Vor primaere grund til at udskrive den-
ne konkurrence er at animere vore lasere
til at lade fantasien spille, saledes at
vi far rigtig mange forslag frem.

De fremkomne forslag - ogsa de ikke pra-
mierede - er det vor agt fortlebende at
offentliggere i SIGNALPOSTEN for dermed
at give nye impulser til vore modelbygge-
re, savel privat som i klubberne.
Vi haber pa, at rigtig mange vil
indbydelsen og indsende forslag.

levrigt kan vi da rebe, at redakteren gar
svanger med planer om at udskrive en kon-
kurrence i modelbygning.

Anledningen er dels den tilstundende MO-
ROP-kongres i 1970, dels det udstillings-

folge

anlag som DMJU nu skal til at opbygge og
dels almindelig nysgerrighed med hensyn
til vore modelbyggeres evner i dag,

Ideen har veret prevet for, men jeg har
ikke hert sa meget om resultaterne at jeg
kan bedeomme om det har vaeret skidt eller
kanel.

Det er min tanke, at konkurrencen skal
opdeles i de "sadvanlige" kategorier sa-
som trzkkraft, rullende materiel, byg-
ninger o.s.v., men maske med nogen be-

grensning i emnevalget, at konkurrencemo-
dellerne skal ledsages af en kort beskri-
velse af deres bygning, at modellerne skal
stilles til radighed for DMJUs udstillings-—
anlag (gaelder modeller i spor 0) - hvorfor
treakkraft skal bygges til en kerespanding
pa 20 V javnstrem - og at evrige konkur-
rencemodeller skal udstilles et eller an-
det sted 1 forbindelse med MOROP-kongres-
sen 1 1970.

Da konkurrencedeltagerne skal have en ri-
melig tid til arbejdet, md& konkurrencen
udskrives endnu i A&r og helst allerede i
august, men for 1ikke at handle helt i
blinde vil jeg bede alle, der kunne have
lyst (og tid) til at deltage, om at sende
mig et par ord pa et brevkort - og om at
gere det NU, d.v.s. inden 15/6 1969. De
finder redakterens adresse nederst til
hejre pa titelbladet.

Ikke-modelinteresserede la@sere bedes ven-
ligst bazre over med, at stoffet 1 SIGNAL-
POSTEN indtil MOROP-kongressen 1 1970 er
vel overstaet maske vil fa 1lidt slagside
mod modelinteressen - selv om vi i videst
muligt omfang vil kompensere ved en udvi-
delse af sidetallet.

Jeg synes det er yderst vigtigt for alle
Jernbaneinteresserede, at kongressen bli-
ver sa "fuldendt" som muligt og jeg haber,
at SIGNALPOSTEN vil kunne yde sit bidrag
hertil.

(fortsattes pa bagsiden)
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PEDITAGTE BAPER
PHigrring Privatbaner

Af A. Gregersen

HLA nr. 3 i1 festskrud. Anledningen er os ukendt.

(fortsat fra forrige nummer)

Rullende materiel

Oprindelig havde de fire baner hver
sit rullende materiel, men det blev dog i
stor udstrazkning benyttet i flang. I 1939
blev alt materiel overtaget af Hjerring
Privatbaner, men ferst senere ©Dblev det
omnummereret,

DAMP

I 1913 blev anskaffet 7 damplok til
banerne HLA og HH. Det var 4 stk., 1 B
tenderlokomotiver og 3 stk. 1 C tenderlo-
komotiver. Det var en almindelig type, og

der var 2-3 4r i forvejen anskaffet lig-
nende maskiner til Kolding Sydbaner og til
Redk jersbro-Kjellerup banen.

I 1923 indkebte VO 3 stk. 1 C tender-
lokomotiver og heraf var det ene - nr. 23
— omtrent mage til de i 1913 anskaffede,.

Til Hirtshalsbanen anskaffedes 1
1925 2 stk. 1 C tenderlokomotiver. Disse
var lidt sterre end de tidligere indkebte
og de havde 1300 mm drivhjul i modsztning
til de svrige 3-koblede maskiners 1190 mm.
Disse lokomotiver - nr. 31 og 32 - var
igvrigt i det store og hele identiske med
de til Randers-Hadsund banen anskaffede
nye lokomotiver.

Samtlige lokomotiver var altsa af de



typer, der pa den tid almindeligvis an-
vendtes pa danske privatbaner, og de var
alle bygget hos Henschel & Sohn i Cassel.
VO@s lokomotiver - nr. 21 og 22 - var dog
ikke sa&rlig gode; de var noget stive og
lidt tungt arbejdende, men alle de andre,
savel 2- som 3-koblede, var udmerkede ma-
skiner, savel driftssikre som gkonomiske
og de gjorde udmerket fyldest.

I 1918 kebte HLAet 1ille 1 B tender-
lokomotiv fra Varde-Nerre Nebel banen,
det fik nr. 10 og blev mest anvendt til
tervekersel pa Lekkenbanen. Det blev ud-
rangeret 25/11 1929 og solgt til ophug-
ning til jernhandler Seren Jensen 1 K1~
borg.

Efterhanden som banerne blev mere
velforsynet med motortrakkraft 1 sidste
halvdel af 1920'erne ogi 1930'erne, blev
dampdriften indskrenket og den naede ned
pa meget sma tal. Somen folge heraf solg-
tes en del damplok til andre privatbaner,
men under anden verdenskrig kom de reste-—
rende atter til =re og vardighed og de
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beviste deres duelighed i mange store,
tunge og overbelastede tog. Tilmed havde
man - som mange andre steder - besvarlig-
heder med darligt brendsel og ukyndigt
personale.

MOTOR

Pd dampkraftens omrade holdt Hjerring
Privatbaner sig til de vante veje, men pa
motormateriellets omrade var man blandt
pionererne. Landets darlige oskonomiske
forhold 1 begyndelsen af 1920'erne med
dyrtid og pengemangel — og ogsa den begyn-
dende konkurrence fra landevejstrafiken -
bevirkede, at-privatbanerne matte gennem-
fore den yderste sparsommelighed. Da per-
sontogene pa den tid som regel kun bestod
af 1 lokomotiv, en post— og rejsegodsvogn
og 1-2 personvogne, med stor togvagt og
med normalt 4 mands bet jening, var det da
ganske naturligt, at man sa sig om efter
muligheder for at reducere bemandingen.

En lille, let motorvogn ville faktisk
kunne geore samme nytte som et lokomotiv-

g

HP M 23 og IF 194 i Lekken, 17/8 1963 (Foto: Holtrup)
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trukket tog, og ville kun koste 1-2 mands
betjening. Hertil kom yderligere, at lo-
koforeren ikke var underkastet de samme
ret strenge uddannelseskrav som stilledes
til ferere af damplok.

Derfor anskaffede man i HLA i 1922
2 motorvogne - M 1 og M 2 - fra Deutsche
Werke i Kiel, de sakaldte Kielervogne, der
ogsa leveredes til andre danske privatba-
ner. Det var meget lette vogne med plade-
bekledte travognkasser og ganske korte og
lette bogier. Vognkasserne var tilspidse-
de 1 enderne og ret smalle, og de var ud-
styret med tresader. Der var 37 siddeplad-
ser, men pladsen var ret trang, hvilket
ogsa var tilfezldet pd de 2 endeperroner,
der begge var forsynet med forerrum.

Motoren var anbragt pd en ramme un-
der vognkassen, hvilende direkte pd bo-
giecentrene og trak gennem kardanaksler
pa de to inderste aksler.

I 1924 indkebtes FFJ M 1201, der var
nejagtig som de gvrige to; den fik nu
HH M 11.

Vognene blev langtfra nogen succes,
de var meget upalidelige og absolut ikke
luksuriese. Det var et dyrt eksperiment
banerne foretog og da man noget senere
fik anskaffet andet - og meget bedre -
motormateriel, blev de i realiteten hen-
stillet. De blev endeligt udrangeret i
1941 /42,

De naste motorvogne, der blev anskaf-
fet var 3 motorvogne fra Scandia, 2 korte
og 1 lang. Motor med kobling og gearkasse
14 under vognmidten, anbragt pa en lang
drager, der hvilede i selve bogietappene.
De var tilspidsede i enderne og isvrigt
meget solidt bygget. De var midtgangsvogne
og havde fererrum i begge ender samt et
mindre bagagerum bag det ene fererrum.

De 3 motorvogne var: HLA M 3, bygget
i 1926 til SKRJ og overtaget af HLA i
1930. I 1947 omlitreret til HP M 20.
HB M 31, bygget og anskaffet i 1927,
omlitreret til HP M 23 i 1947.
VB M 21, bygget og anskaffet i 1928,
omlitreret til HP M 21 i 1947,

Den naste motorvogn der blev anskaf-
fet var en VP personvogn, der i 1932 blev
ombygget til motorvogn. Vognen var 3-aks-
let og havde 47 siddepladser. Den blev

omlitreret til HP M 22 i 1947 og udrange-
ret og solgt til Petersen & Albeck i 1964,

Derefter anskaffedes i 1932 HLA M 5,
bygget af Frichs, fabr. nr. 117. Omlitre-
ret til HP DL 5§ i 1947. Endvidere HH DL
14, Frichs, fabr, nr. 116. Omlitreret til
HP DL 11 samt i 1933 HB DL 33, Frichs,
fabr., nr., 152, omlitreret til HP DL 12,

De er bygget som dieselelektriske 1ok
med akselanordning 1'Bol 1', d.v.s. med 3
faste hjulsat i rammen og et sideforskyde-
ligt lebehjulset i hver ende.

Det nyeste diesellokomotiv er en 650
HK MAK af samme type som DB V 65. Det er
anskaffet i 1959 som DL 13 og har forret-
tet absolut tilfredsstillende tjeneste,

Til rangering indkebtes i 1930 en
lille Breuer-traktor, der kun vejede 4 t.
Den fik HB nr. 40, senere HP 41. Den blev
dog meget hurtigt for lille og derfor an-
skaffedes i 1933 en Frichs-traktor pa 115
HK. Den hed oprindelig HLA 10 og blev om-
litreret til HP 40, Den vejede 15 t og
har en akselafstand pa 2500 mm. L.o.P.
5,830 mm, Den har en Frichs dieselmotor
med boring 135 mm, slaglangde 200 mm og
den udvikler 115 HK ved 1200 omdr./min.
Breuer-traktoren blev i 1962 solgt til LJ.

I 1948 anskaffedes 2 skinnebustogsat
leveret af Scandia med Frichs skinnebusmo-
tor. Vognene er af den sadvanlige type,
men er orangefarvede og deer litreret
MS 30-31, og person- og rejsegodsvognene
DS 64-65.

I Hirtshalsbanens nyeste modernise-
ringsprogram var der afsat 2,9 mill. kr.
til 2 togsat, hver bestdende af motorper-
sonvogn plus styrevogn. Det skulle vare
af samme type som leveret til andre danske
privatbaner, d.v.s. midtgangsvogne forsy-
net med centralkobling mellem vognene men
med almindelige yderpuffere og koblinger
saledes at "gamle" vogne kan medtages i
togene.

Vognene er isvrigt forsynet med per-
lonbetrukne stole, leberbelagte vinylgul-
ve, varmluftsopvarmning, regulerbar venti-
lation, faste ruder i gummirammer, hejt-
taleranlag og automatisk derlukning fra
fererkabinen.



Y-togene blev leveret 30. marts 1968
og har pa HP - som alle andre steder -
veretl en stor succes; de har tilfert ba-
nen flere rejsende, endda 1 sa hej grad,
at man allerede 1 juli 1968 ansegte om
lan ti1l anskaffelse af en mellemvogn til
togsattene,

Dette lan skulle vare af en sadan
sterrelse, at man desuden kunne anskaffe
et radio-og f jernstyringsanleg til banen,
samt indkebe et dieselloko fraden nedlag-
te TKVJ (M 2). Dette lok skulle sd anven-—
des som afloser for MAK-loket og muligvis
ogsa som rangermaskine i Hirtshals.

Med anskaffelsen af Y-togene blev
det muligt at udrangere 2 af de aldste
motorvogne samt at afhaznde 1 skinnebus.
I eftersommeren blev en SM solgt til RHJ,
der havde faet sin skinnebusmotorvogn ede-
lagt.

Personvogne m.v,

Alle Hjerring privatbaners vogne er
af de almindelige typer og deeralle byg-
get hos Scandia.

Til HLA anskaffedes 1 1913 B 1-4 og
C 31-35, til HH B 11-120gC 41-42, til VO
B 16-17 og C 51-52 og til HB B 21-22 og
C 61-62, Til HP er i 1948 anskaffet CL 30.

Af post- og rejsegodsvogne anskaffe-
des til HLA E 81-83, til HH E 61, til V@
E 91 og til HB E 96-97.

Ievrigt vil jeg 1ikke optage pladsen
med en opremsning af alle data m.v, for
det rullende materiel. Alle oplysninger
kan findes i jubilaumsskriftet om Hirts-
halsbanen og jeg henviser dertil. Til af-
snittet om godsvogne bher lige tilfejes,
at der - iflg. DSBs Aarsheretninger - i
1967 er udrangeret 31 godsvogne.
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TRAFIK

Der var vel ingen, der havde de stor-
ste forventninger om nogen stor trafik pa
Hjorringbanerne, dertil wvar oplandet for
ringe: barsk klima, darlige betingelser
for landbrug og ingen industri af betyd-
ning, tyndt befolket egn og absolut jern-
banem#ttet. Ingen lagde da heller skjul
pa, at banernes betydning ferst og frem-
mest var af samfundsmaessig betydning og
ville kunne tjene til ophjalpning af en
fra naturens side darligt udrustet lands-
del - og bortset fra nogle fa ar har ba-
nerne da ogsa veret urentable.

HJORRING PRIVATBANER
Skematisk oversigt over trafik.

Bane ar tog- rej- per— tons ton-
km ser son km
km
HLA 16/17 177 357 5128 57 1144
20/21 137 289 4928 75 1337
24/25 207 311 4835 59 1282
31/32 225 183 2864 33 750
38/39 239 165 2673 29 489
HH  16/17 78 145 2305 26 379
20/21 57 102 1785 39 648

32/33 129 59 1064 14 255
38/39 129 68 1260 15 349

Ve  25/26 73 66 979 19 409
32/33 124 42 684 13 315
34/35 120 47 735 13 306
36/37 149 48 756 49 1285
38/39 143 43 797 14 410

HB  27/28 69 79 945 8 111
32/33 84 83 1166 11 162
38/39 82 96 1281 14 221

HP  39/40 504 359 5996 103 2039
43/44 352 735 13088 322 7132
46 /47 462 855 14334 98 1954

1) 51/52 430 409 6865 71 1273
2) 56/57 436 313 5175 45 883
2) 62/63 421 323 5494 81 1505
3) 67/68 174 193 2972 54 918
1) Vo

2) +V@, +HH

3) kun Hirtshalsbanen
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Persontrafiken pa HH og VO.var ret beske-
den, men da den var nogenlunde javnt for-
delt bade pa de enkelte ugedage og Arsti-
derne, kravedes der ikke noget sterre re-
serveberedskab. Helt anderledes forholdt
det sig med HLA, som alle forhold taget i
betragtning havde en ret god persontrafik,
men hvor der i ferietiden og pad sommerseon-
dage foruden sarlige badetog ogsa kertes
en hel del sartog, endda 1 sa udstrakt
grad, at man jevnlig anvendte baznkevogne
som supplering for personvognsmateriellet
(disse baznkevogne — G & H-vogne — var ret
gode).

Efterhanden som bilen blev hvermands-
eje opherte dog sartogene og anvendelsen
af baznkevognene nasten helt, ogde sa&rlige
week—end— og ferietogs sterrelse svandt
vesentligt ind. Under sidste verdenskrig
og nogle ar efter dens afslutning steg
persontrafiken vasentligt, men faldt sa me-
get sterkt fra midt i 1950'erne. En del af
denne nedgang skyldtes dog, at der flyt-
tedes rejsende fra banerne til HPs rute-
bilnet.

Af skemaet fremgar det, at alle 3
baner rundt regnet halverede sin person-
trafik fra 1920 til det sidste selvstan-
dige driftsar 1938/39.

Godstrafiken bestod som pade fleste andre
privatbaner mest af byggematerialer, brand-
sel og landbrugsvarer. Fra Hellum grusgrav
pa VO blev alle Hjerringbanerne forsynet
med ballast og der har ogsa vaeret en del
mergelkorsel pa banerne samt en ret bety-
dende tervekorsel under begge verdenskri-

ge.

Ser man pa banernes sporplaner kan
man ikke undgid at bemarke det ret omfat-
tende sporanlag pa Hjallerup station, en
by, man abenbart satte 1lid til ville give
en betydelig trafik, men den kom ikke til
at svare til forventningerne, dertil kom
VO for sent ind i billedet.

Med den stadige nedgang i bade per-—
son— og godstrafiken - og med et hastigt
stigende prisniveau - sa man ingen anden
udvej end at nedlagge VO 31/3 1950 og HH
31/3 1953. Benyttelsen af de 2 baner var
efterhanden sa ringe, at det store under-—
skud ikke retfardiggjorde en fortsattelse
af driften.

De fleste havde vel ogsa regnet med,
at Lekkenbanen var levedygtig, men fort-
sat fald 1 dens trafik og samtidig stig-
ning 1 udgifterne i forbindelse med den
modstand, der i mange kredse er mod side-
banerne, gjorde at ogsa HLA matte standse
og det skete 29/9 1963, selv om der fra
bade ledelsens og fra anden side udfolde-
des ih®@rdige bestrabelser for at bevare
banen eller i det mindste stre#kningen
Hjerring-Lekken.

Tilbage af fordums herlighed er sa
kun Hirtshalsbanen - en ganske kort, men
betydningsfuld bane, med stigende person-
og godstrafik. Det er den eneste danske
privatbane, der nyder den ®re at vare op-
taget i de internationale kegreplaner.



FASTE MARKER 0G.....

Nr. 107, RANGERGRANSEMERKE _
Kvadratisk, pa spidsen stillet hvid skive
med red kant. Skiven er 10 x 10 mm (5 x 5
mm), den rede kant ca. 1 mm (3 mm) tyk.
Hvor market vender ind imod stationen til-
kendegiver det gransen, udover hvilken
der ikke ma rangeres i hovedsporene. Mar-
ket er normalt anbragt 50-150 m inden for
indkorselssignalet og umiddelbart til hej-
re for det udgaende hovedspor - set fra
stationen,. '

Hvor afstanden mellem indkerselssig-—
nalet og stationens yderste sporskifte er
unormalt stor, kan market vare anbragt
mere end 150 m inden for indkerselssigna-
let. Merket belyses i sa fald i merke.
(Der er i de senere 4r kommet en del ret-
ningslinier vedrerende opstilling af ran-
gergrensemarker, hvoraf de vigtigste skal
navnes her).

For enkeltsporede baner galder, at
afstanden fra indkerselssignalet mindst
skal veare:

For strekningshastighed indtil 75 km/t:
. 50 m,
for strakningshastighed 80 - 140 km/t:
' 120 m.
For bade dobbelt— og enkeltsporede baner
gelder, at afstanden fra rangergrznsemar-
ket ti1l strekningssporisolation eller iso-
lation for automatisk linieblok - hvis
sadanne findes - skal vare mindst 2 m.

Hvor mzrket vender ud imod fri bane
tilkendegiver det grensen, forbi hvilken
tog ad venstre spor ikke ma feres uden
serlig tilladelse., Pa stationer opstilles
et sadant merke kun, hvor sporafstanden
mellem indgadende og udgdende hovedspor er
unormalt stor, f.eks. som felge af spor-
udfletning.

Mzrket kan ogsa anvendes til at an-
give granserne mellem stationsplads, hav-
nebane og havneplads. I sadanne tilfalde
vises market til begge sider.

Her er en hel del at tage vare pa,
men primert er det, at man skal have et
rangergransemarke for hver banestrzkning
pd sine modelbanestationer, Afstanden fra
indkerselssignalet afh®nger igen som ofte
navnt af forholdene pa anlaget. Men star
indkerselssignalet 1 - 1,5 m foran ind-
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gangssporskiftet, sa kan rangergransemar-
ket opstilles 0,5 - 0,75 m bag dette. Har
man strazkningssporisolation s skal ran-
gergransemarket blot opstilles 10 - 20 mm
(5 = 10 mm) foran det isolerede sted, sa-
ledes at vogne, der rangeres ud til ran-
gergreansemarket 1ikke kortslutter strak-
ningssporisolationen.

VO~

mm

mm
L
(23)

'
o9 ! !
e 2 :

o | |

Ny 107 Nr 108

Nr. 108, ALMINDELIGT STOPMARKE
Lodretstillet, rektangular hvid skive med
red kant og med paskrift "STOP" i rede
bogstaver. Skiven er 5% x 15 mm (3 x 7%
mm), den rede kant ca. 1 mm (4 mm) tyk og
bogstaverne ca. 2,7 (1,4) mm heje. Market
kan bruges pa 2 mader,

1) Hvor merket er opstillet foran en
sporstopper tilkendegiver det graznsen, ud
over hvilken tog- og rangerbevaegelser
ikke ma foretages. Market er normalt an-
bragt 2 meter foran sporstopperen og en-

ten midt i sporet eller til hejre for det-
te.

2) Hvor mazrket er anbragt andetsteds
i et togvejsspor tilkendegiver det, hvor
et indkerende tog senest skal vare bragt

SKive

Mat KK e
SKrue
Tne-MG

Stands, for _Sl'jhd. wr. 108
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til standsning, saledes at .eventuel vide-
re fremfering skal ske ved rangering,
Mazrket er da opstillet umiddelbart til
hejre for eller over det spor, det galder
for.

ad 1) Dette er relativt nyt, idet man fer
i tiden havde et sporsparringssignal (sig-
nal nr, 32: En sporskiftelygte med rund,
hvid flade og sert, vandret tvarstreg pa
selve sporstopperen). Dette er nu bortfal-
det og erstattet af dette stopmarke, som
altsa skal opstilles, hvis man har en sta-
tion, hvor et togvejsspor ender foran en
sporstopper; endvidere skal sporstopperen
tydeliggeres ved hjelp af lysreflekteren-
de bel®gning, men derom senere,

Nar nu stopmarket skal opstilles sa
ma det nedvendigvis vaere sadan indrettet,
at det lmzgger sig ned, hvis teget skulle
kere for langt, derfor er standerne til
dette marke ogsa lavet med en speciel fod
med en fjeder, sa market pant lagger sig
‘ned nar det  pakeres - og endvidere er
standeren lavet af plastrer. Vi kan lave
det pa folgende made: Standeren laves af
2 mm messingrer (f.eks. kuglepennepatron,
jvf. SIGNALPOSTEN, 4. drgang, nummer 3),
der forneden bankes fladt. I det flade
stykke bores hul for enm tynd metalskrue
f.eks. 1 mm skrue. Derefter fremstilles
en lille vinkel af 1/4 mm messing. I den
ene flange beres et hul svarende til hul-
let i1 standeren. Den anden flange fastge-
res til svellen (treskrue eller 1lim).

Standeren og vinklen samles nu med skruen

ved hjelp af metrik og kontrametrik, samt
en skive, saledes at market, uden at lide
skade, kan lzgges ned af en lebsk vogn.
Standeren loddes bag pa merket saledes at
standeren er plan med overkant af market.
Hullet foroven i messingreret lukkes med
en loddeklat (standeren kan ogsd laves af
2 mm massiv messing). Stopmaerket skal
selvfelgelig anbringes sa langt foran
sporstopperen, at merket kan lagges helt
ned uden at bersre denne — d.v.s. ca. 50
mm (25 mm) foran.

Den forannazvnte lysreflekterende be-
legning til tydeliggerelse af sporstoppe-
ren er en tavle 4,5 x 17 mm (2,3 x 9 mm)
med skiftevis rede og hvide felter. Tav-
len er i virkeligheden reflekterende, men
vi kan blot lave den af 5 mm messingplade
og male den med blank emaillelak, hvoref-

ter den limes fast midt pd sporstopperen.
ad 2) Her har merket aflest det gamle
trapezformede stopmarke, og det skal op-
stilles hvor vor togvej ender - og hvor
vi ikke tilkendegiver dette ved hjalp af
et signal (jvf. det under signal nr. 106
nevnte). Det md ikke forveksles med sig-
nal nr. 114, I disse tilfelde er stande-
ren ogsa af rer, men er deg fast monteret
ligesom de andre marker. Market kan dog
ogsa — hvis standsningsstedet er udfor en
perron — ophanges i perrontaget eller fast-
goeres pa stationsbygningen ved hjalp af
en galge.

.cg. 1 mm (12 mam) br(ﬂl@_

Tavle til t_sldtii&jp"-—
relse af sporstopper

Nr 109

Nr. 109, STOPMERKE FOR ELEKTRISKE TOG

Rektangular, hvid skive med red kant og
med paskrift "EL.T0G STOP" i rede bogsta-
ver. Skiven er 12 x 18 mm (6 x 9 mm) med
ca. 1,5 mm (0,8 mm) red kant. De esverste
bogstaver er ca. 2 mm (1 mm) og de neder-
ste bogstaver ca. 2,7 mm (1,4 wm) heje.
Market tilkendegiver graznsen, ud over
hvilken tog- eller rangerbevagelser med

-de elektriske tog ikke ma foretages, idet

kereledningen opherer.

Mzrket anvendes kun pa stationer og
er anbragt umiddelbart til hejre for eller
over det spor, det galder for. Dette mar-
ke, der altsa kun skal bruges pa modelba-
ner, der har elektriske +tog, kan enten
ophenges over keretrdden, hvor denne hol-
der op -~ eller anbringes pa en s tander i
lighed med signal nr. 108 (det faste).

Nr. 110, FRISPORMARKE

Lave, hvide mazrker med red pamaling. Mer-
ket tilkendegiver, hvor langt et keretsj
(pufferne) kan feres frem pi det ene af
to sammenlebende spor uden at hindre den
fri anvendelse af det andet spor. Market
er 1 dag normalt to porcelaznsklokker, der
er anbragt mellem sporene tat op til skin-
nernes udvendige sider.




X - I/}‘_ Fr-trnmjprof;f.

s

Place ring af ‘FriJPOrmdrKer

Her er noget, der er smat, hvorfor
man ogsa ser dem sjzldent pa modelanlag.
Klokkerne miler kun 2 mm (1 mm) i diame-
ter og er 2,8 mm (1,4 mm) hoje, men man
kan godt snyde lidt og lave dem f.eks. 3
mm (2 mm) af rundmessing, hvori man sa
borer et 4 mm hul. I hullet loddes en 3
mm messingstift, der har faet hovedet
kappet af. Efter bemaling kan frispor-
merket sa trykkes ned i svellen. Hvor
frispormarkerne skal szttes ma man male
sig frem til - enten med to vogne - eller
med fritrumsprofiler (se fig.). Frispor-

merkerne anbringes selvfelgelig ved alle

sporskifter pa en station.

<&

Ny 110

D

Ne 111

Nr. 111, GRENSEMERKE MELLEM MASKINTJENE-

STENS 0G_TRAFIKTJENESTENS OMRADE
Lav, rund, hvid pal - foroven skrat af-
skaret fra to sider og med en red stribe
tvers over ryggen. Market tilkendegiver
grznsen mellem det sporomrdde, pa hvilket
rangeringen ledes af stationspersonalet
og det sporomrade, pa hvilket rangeringen
ledes af maskint jenestens personale. Pazlen
anbringes med ryggen vinkelret pa sporet.
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Pzlen, der normalt er af trz, men som vi
ogsa kan lave af rundmessing, maler ca. 4
mm (2 mm) i diameter, og er ca. 6 mm (3
mm) hej. Den skal selvfelgelig bruges pa
de stationer, hvor vi har et maskindepot.

Nr. 112, KENDINGSMARKE FOR PERRON VED

TRINBRATTER, VED HVILKE DER IKKE

FINDES BEVOGTET (STEDBETJENT) O-

VERKORSEL
Lodretstillet, rektanguler, hvid skive
med red kant. Skiven maler 10 x 25 mm (5
x 13 mm) med ca. 2 mm (1 mm) red kant
(samme signal som signal nr. 105a). Mer—
ket tilkendegiver hvor perronen ved et
trinbrat er beliggende. Mazrket er anbragt
umiddelbart foran perronen til hejre for
sporet set i kereretningen (bruges ikke

- ved trinbratter pa S-baner eller ved en

mellemblokpost). Merket anbringes pa en
af vore "normalstandere" men altsa ikke,
hvis der ved trinbrattet er bomme af den
"gamle" type.

F

_f_ Nr113
£
E

e

< (21)

S0

Ny 112

Nr. 113, FREMSKUDT SIGNAL FOLGER

Rektangulart, gult skilt med bogstavet F
i sort - anbragt pa eller. ved et hoved-
signal. Merket miler 8 x 10 mm (4 x 5 mm)
med 6 mm (3 mm) hejt F. Merket tilkende-—
giver, at det efterfelgende hovedsignal
er suppleret med fremskudt signal. Dette
mazrke bruges ved DSB pa visse strzkninger
(f;eks. Kebenhavn-Korser, Nyborg H-Frede-
ricia, elektrificerede strakninger m.fl.,
hvor det hedder: At pa disse strazkninger
er hovedsignalerne enten forsynet med
signal nr. 113 eller giver oplysning om
det efterfolgende hovedsignals stilling).
Vi ma altsd selv afgere, om vi vil have
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det eller ikke pd vor bane. Men har vi en
"fin" strakning, hvor der er automatblok
noget af vejen (denne viser jo stillingen
pa naste hovedsignal), sa& ma vi have mar-
ket op, der hvor der sa ikke er automat-
blok pa strzkningen. Mazrket anbringes di-
rekte pa signalmasten.

Nr. 114, STANDSNINGSMERKER

Rektanguler, hvid skive med bogstav S el-
ler tal i sort. Merket maler 8 x 10 mm
(4 x 5 mm) med ca. 7 mm (4 mm) hejt S el-
ler tal. Market tilkendegiver et drifts-—
messigt eller ekspeditionsmessigt stands-
ningssted.

Er merket anbragt foran et signal
(altid S), skal tog, der skal standse for-
an dette (ndr signalet viser "stop"), se-
nest vaere bragt til standsning, nar togets
fererplads er ud for market. (Mazrket an-
bringes ikke hvis der er anbragt en sig-
naltelefon foran signalet). Mazrket anbrin-
ges 30 meter foran signalet. Under henvis-
ning til alt fernazvnt om afstande pa mo-
delbanen vil det sige f.eks. 100 mm (50
mm) foran. :

Er merket anbragt foran en overker-
sel, eller ved perron, skal tog, der skal
standse ved perronen, vare bragt til
standsning, nar togets feorerplads er ud
for merket. Et marke med bogstav S galder
for tog af enhver lzngde, medens et maerke
med talangivelse kun galder for tog, der
bestar af det pdgzldende antal keretejer
(incl. trzkkraften).

Mzrket er normalt opstillet umiddel-

bart til hejre for det spor, det galder
for. Derom er der vist ikke mere at sige,
standeren er ofte en jernbaneskinne; hgj-
den over so fremgar af fig.

Nr. 115, KENDINGSMARKE FOR AUTOMATISK SIK-

g Qs

£ ©8

® Y

M

So l
950 m,
med strazkningshastighed over 100 km/t:

1100 m.

Mazrket er anbragt pa en stander umiddel-
bart til hejre for sporet. Mere er der
heller ikke at sige om dette mazrke. Mar-
ket vil blive narmere behandlet i en se-
nere artikel om automatiske overkersels-—
anlag.

Nr. 116, KENDINGSMERKE FOR AUTOMATISK SIK-

REDE OVERKORSLER UDEN SIGNALAF-

HANGIGHED

En red og hvid pilespids, der peger mod
sporet. Mialene for market fremgidr af fig.
Market tilkendegiver, at der i felgende
afstand felger en eller flere overkersler
der er sikret med et automatisk anlag,
som ikke er 1 afhangighed med signalgiv-
ning fra hovedsignaler eller PU-signaler
Afstandene er felgende:

Med strazkningshastighed indtil 75 km/t:

350 m,
med strzkningshastighed 80 - 100 km/t:

REDE OVERKARSLER MED SIGNALAF-
HANGIGHED
Rektangulert gult skilt med bogstavet 0 i
sort, anbragt pa et hovedsignal, et PUsig-
nal eller et venstresporsignal. Market
miler 13 x 13 mm (7 x 7 mm) med et 8 mm
(4 mm) hejt 0.

Mazrket tilkendegiver, at der efter
market felger en overkesrsel, der er sikret
med automatisk bomanlzg, som er i afhang-
ighed med det hovedsignal, PUsignal eller
venstresporsignal, ved hvilket m®rket er
anbragt.

Har man altsa et signal, der kun kan
vise "ker" m.v., hvis overkerslen er sik-
ret (bommene nede) skal man have market
pa signalet. Dette marke vil ogsi blive
nzrmere omtalt i navnte artikel. Market
er anbragt direkte pa signalmasten.
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Nr 117

Nr. 117, MERKE FOR KORSEL MED BEGRANSET
HAST IGHED _
Cirkulaer, hvid skive med reod kant. Skiven
maler 16 mm (8 mm) i diameter med en 2 mm
(1 mm) red kant. Tallet er 5 mm (2% mm)
hejt og "km" 2 mm (1 mm) hejt. Mzrket har
kun betydning i forbindelse med signal
"ker med begraznset hastighed (gult over
grent)" og tilkendegiver, at hastigheden
fra indkerselssignalet til det normale
standsningssted ikke md overskride den pa
skiven anferte hastighed. Market anbrin-
ges pad indkerselssignaler, der kan vise
"gult over grent", og som ikke er forsy-
net med hastighedsviser.

Mzrket er narmere omtalt 1 SIGNALPO-
STEN, 4. 4rgang, nummer 3, side 50. Ha-
stigheden 50 km er anfert, fordi det er
den normale hastighed til et vigespor,
men hvis hastigheden til et sadant f.eks,
kun er 30 km, skal der altsa sta dette pa
maerket. Mazrket anbringes direkte pa sig-
nalmasten.

Tmm ()

Tal er ca

s £ IﬁﬂJe
tnsﬂ ;‘;§
hwl: S0 ~ ¥ Ensvinklat (60°)
Nr 118 J H so
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Nr. 118, GRENSEMARKE MELLEM

USIKRET SPOROMRADE
Kvadratisk, pa spidsen stillet, hvid ski-
ve med gul kant. Market maler 7 x 7 mm
(3% x 3 mm) med en ca. 1lmm (3 mm) gul
kant. Merket tilkendegiver grznsen mellem
det sporomrade pa stationen, hvor range-
ring er sikret ved dvaergsignaler (PUsig-
naler) og det evrige sporomrade. Market,
der anbringes lavt (under profilet), be-
hgver vist ikke narmere forklaring, men
bruges selvsagt kun pa store stationer med
rangering for signal (Kebenhavn, Nyborg,
Fredericia o.s.v.).

SIKRET OG

Nr. 119, HASTIGHEDSNEDSATTELSE I
SELSENDEN

UDK@R -~

- Cirkuler, hvid skive med gul kant og med

en aben, gul trekant med hastighedstal i
sort. Skiven méler 18 mm (9 mm) i diame-
ter, de evrige mdl fremgar af fig. Market,
der kun har betydning for gennemkersels-
sporet, tilkendegiver, at den tilladte
hastighed i hele eller en del af udker-
selsenden er lavere end i indkerselsenden.

Tallet pa me&rket angiver den laveste
hastighed, der er fastsat for nogen del
af udkerselsenden. Market anvendes kun pa
stationer med hastighedsviser og anbrin-
ges foran indkerselssignalet,

Dette marke skal altsa bruges, hvis
der i udkerselsenden er f.eks. sporarbej-
de, og de dertil herende hastighedsbe-
gransningsmerker er opsat. Disse vil der
blive gjort narmere rede for naste gang,
nar standsignalerne bliver gennemgaet.

Hermed er alle de faste maerker gen-
nemgdet. Flere af dem, 1 sardeleshed de
sidste, der er ret nye, vil sikkert blive
en sjzldenhed pa modelbaner, men den gene-
relle regel er ogsa: Vel skal man have fa-
ste marker, men kun de nedvendige.

0. Faurhej
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DIMElY

information

TIL MEDLEMMER AF DANSK MODEL

DM]JU

JERNBANE UNION

Meddelelse nr. 21. 26. april 1969
Lesere af SIGNALPOSTEN undrer sig sikkert
over at finde ovenstiaende overskrift i
bladet. DMJU-information udsendes efter
behov til de klubber, der er tilsluttet
Dansk Model jernbane Union, i form af dup-
likerede meddelelser, men da det ikke vil
vaere muligt at benytte denne meddelelses-—
form fer engang i juli, bringes nyhederne
denne gang her i bladet. Det er en for-

segsordning, som ger det muligt at illu-
strere meddelelserne og knytte dem til
nyheder - ogsa illustrerede - fra klub-
berne.

Medlems— og l®serreaktion - savel positiv
som negativ —modtages gerne af DMJUs for-
mand og af SIGNALPOSTENs redakter.

Endeligt program for MOROP-kongressen i

Stuttgart 15. - 24, september 1969 kan
sammen med tilmeldingsblanket rekvireres
Elle-

hog formanden: Kaj Juul-Pedersen,

Se artiklen om ud-
stillingsanleget pa

side T77.

Udstillingslokalet til mo-
delbanen set hen imod trap-
penned til hovedindgangen
"Sundet" hvor fargen skal
sejle wvil komme til at
ligge cirka mellem de +to
nermeste sejler.

hejvej 9, 2800

87.23.80.

(01)

Lyngby, telefon

Arbe jdet med MOROP-kongressen i Danmark i
1970 skrider godt frem. -
Den 16/4 1969 forelagdes det forelebige
program for generaldirekter P.E.N. Skov,
og DMJU fik tilsagn om DSBs stette til
kongressens gennemferelse,

Den 8/5 1969 indledtes mere detaillerede
forhandlinger med statsbanerne.

Udstillingsanlaeget pa Teknisk museum bli-
ver en realitet! Se artikel andetsteds 1
bladet og husk mederne den 30. og 31. maj.

Nar dette lases er DMJUs Let-rasetark med
paskrifter til godsvogne i 0 og HO i pro-
duktion., Eventuelle yderligere bestillin-
ger pa disse ark kan muligvis endnu nés
ved omgdende henvendelse til formanden.

Kaj Juul-P.




Klubnyt

ODENSE MODELJERNBANE KLUB havde den 4. a-
pril besgg af SIGNALPOSTENs redakter, Ulf
Holtrup, og for ferste gang i lengere tid
kortes koreplanskersel efter den store
koreplan: KOREPLAN 1968. Til are for ga-
sten var indlagt to s®rtog, hvoraf det
ene var et arbejdstog med ballast til den
sporombygning, som for ejeblikket finder
sted pa Hejstrup' station. Arbejdstoget
medferte tillysning af venstresporkersel
mellem Storby og Dalby under en del af
koreplanskerslen.

KALUNDBORG MODEL JERNBANE KLUB arbe jder
for tiden med en sterre udbygning og ud-
skiftning af det elektriske system. Der
installeres ny stremforsyning og nye kere-
og betjeningspulte pa alle stationer, og
arbejdet har allerede nu gjort anlazget
veldig severdigt bade over og i sardeles-
hed under bordene, hvor kabler hakles med
professionel dygtighed. Vi kan senere
vente at here mere om indretningen af de
nye betjenings— og kerepulte, som byder
pa flere nyskabelser.

KMJK

Henning Stoltenberg ved
sidste ar-
be jder: En "mgte" jern-
fremstillet

et af sine

banelage,
af endestykkerne

hans egen gamle seng.

Foto: Kaj Juul-P.
J

OMJK

Kaj Juul-Pedersen, UlL{
Holtrup og Peter BS.
Jensen slapper af 1
cab-tarnet 1 en pause

under kereplanskerslen
i OMJK.
(Foto: Erik Juul-P.)
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I DANSK MODEL-JERNBANE KLUB arbejdes pa
modelanl®get pa Nerrebro station med en
#ndring af Terminus station., I de senere
ar er sporene 6 og 7 blevet anvendt som
en uafhengig station: TERM, og under kore-
planskerslen har manglen pa depotspor pa
denne station varet sardeles folelig, og
samtidig er der pa TERBRMINUS brug for et
lengere udtraek fra spor 5, som 1 den nye

DMJK

Fra byggeaftenen i DMJK
den 23/4 1969, Erik Juul-
Pedersen er i fuld gang
med den omtalte @ndring
af sporene pa TERMINUS.

I baggrunden skimtes en
frygtelig masse mennesker
og nogle af dem var rent
faktisk ogsa 1 gang med
diverse geremal, selvom
der absolut ikke var hver-
ken plads eller beskafti-
gelse til dem alle,
(Foto: Kaj Juul-P).

KMJK

De nye bet jenings— og
kerepulte pa Redby

station.

(Foto: Kaj Juul-P.)

kereplan, der toges 1 brug den 21/1 1969
bruges som personvognsdepot. Dette gav
stodet til en beslutning om at nedlagge
sporskifterne 7, 8 og 9, som fra BORUP
gav adgang til spor 6 og 7 pa TERMINUS,
og herved kan udtrzkket fra spor 5 (spor
15) forlanges og det hidtidige hovedspor
(spor 6) til BORUP omdannes til depotspor.




MODELANLAG

OPBYGNING AF ET HJEMMEANLEG I SPOR N

(i artiklen er indbygget en pramiekonkur-
rence).

Det ferste store problem man stgder
pa ved projekteringen af et anlag (uanset
midleforhold) er vel nok pladsbehovet con-
tra pladsmulighederne. Det 1lyder meget
forjattende, at sporvidden i N kun er 9
mm og at en serdeles brugelig kurveradius
er 400 mm (mindste i industrisporene er
192 mm).

Dette betyder selvfelgelig kolossalt
meget for pladsbehovet, men maske netop
derfor har jeg foregeglet mig et for
stort anl®ag, thi mine tanker om et stor-
anleg i kalderen vil ikke blive opfyldt
100%.

Anlazget skal primert opbygges i mit
hobbyrum, der er indrettet i vor fyrkal-
der, Det til radighed varende gulvareal er
godt 7 m®* og af skitsen vil placering af
anlagsplader og midlene pa rummet fremgd.

Det er min hensigt, at arealet mer-
ket A skal vaere en plade pd 122 (75) x
370 cm - fastmonteret langs vaggen - me-
dens der vinkelret pa denne og placeret
5-10 cm over-A's niveau skal vaere en pla-
de B, der skal kunne gemmes vak under
loftet. Dette 4&arrangement er nedvendigt
af hensyn til at jeg skal have adgang til
mit arbejdsbord, der star langs vaggen
- under vinduet (punkteret pid skitsen). Der
er endvidere en mulighed for forlangelse
af kerestrzkningerne ved anbringelse af
en plade under B - fra kanten af pladen A
og til vaggen til venstre. Denne plade
vil blive helt skjult, sa der skal ikke
vere sporskifter m.v. placeret herpa.

Det er endvidere tanken, at der i et
tilstesdende kazlderrum skulle kunne anbrin-
ges et par plader (ogsd til forlangelse
af korestrzkningerne), evt. med et par
smd stationer. Denne tanke feres ikke ud
i livet nu, men der ma tages hensyn til
tanken ved placeringen af spornettet, idet
sporet til sin tid skal forlade rummet
fra pladen A gennem deren.

Siden forrige artikel er der nu sket
det (for os beklagelige) at vor central-
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varmekedel er blevet utat. Altsa kan jeg
ikke komme igang med det praktiske arbej-—
de med anl®get feor vi har faet klaret
denne misére, hvilket sker til sommer -
antagelig ved udskiftning af kedlen. Der-
ved sjner jeg ievrigt muligheden for at
kunne indkorporere pladsen, som vandbe-
holderen nu beslaglagger, i anlaget. Den
her indvundne plads vil andrage ca. 100 x
125 cm.

I den forlebne tid har jeg derfor kun
kunnet arbejde rent teoretisk, mendet har
skam ogsa sin charme.

I mine overvejelser er jeg gaet helt
uden om det ekonomiske spsrgsmal og har
forudsat ubegrznsede resourcer med hensyn
til bade spormateriel og rullende materi-
el. Derfor blevdet udgangspunkt jeg valg-
te maske efter nogens opfattelse rigeligt
stort, men det er altsa ogsa kun teori.

Anlazgets patenkte udformning er:

En punkt-til-punkt bane med l&ngst mulig
keorestrzkning og med en eller flere side-
banetilslutninger, bestaende af:

1) En stor endestation,

6-8 perronspor, personvognsdepot,
godsbanegard, la@ssespor med diverse
forskellige hj®zlpemidler, maskinde-
pot med rund remise i . tilslutning
til drejeskive, varksteder, remise
for dieselloko, -varksteder, havne-
bane evt. med fazrgeleje m,v.

2) En mindre endestation,
3-4 perronspor, diverse depotspor,
remise (evt. med drejeskive), vaerk-
steder o.s.v.,

3) En sterre mellemstation,
2-3 perroner for sidebanetilslut-
ning, godsplads, personvognsdepot,
remise m.v,

4) En eller to mindre mellemstationer,
2-3 hovedspor, evt. sidebanetil-
slutning, godsplads.

5) Et par smd landstationer,
2 hovedspor, lassevej o.l.,

6) Trinbratter og holdesteder,
evt. med sidespor,

7) 1 4 2 sidebaner med holdesteder og en-
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destation ("privatbaner"). A En komplet bane pa det ovenfor omtalte
til radighed varende areal med angivelse
Det var "enskedremmen", der dog sik- af liniefering og stigninger, sporpla-
kert ikke kan realiseres pa det nu til ner for stationer, bygningsplacering
radighed varende areal. Men det koster jo pa pladen m.m,
da ikke noget at dremme, og der er maske
senere mulighed for wudvidelser, hvorfor = B En sporplan for en stor endestation.
mine egne forste skitser bliver baseret pa
denne plan, C En sporplan for en mindre endestation.
Spergsmal til laseren: D En sporplan for mellem- og landstation.
Er planen urealistisk?
Er banen for stor (for én mand)? For alle fire omrader gazlder, at der
For stor at bygge? pa planerne skal paferes mdlangivelser for
For stor at betjene? pladsbehovet for de enkelte hovedomrader.
Kan der laves mere sjov end skitseret? Der skal tages hensyn til at anlaget skal
udsmykkes med bygninger pa stationerne, i
Send mig et par ord om Deres opfat- den "narliggende" by samt et landskab om-
telse eller forslag til forbedringer. Jeg kring de frie strazkninger. Nok skal der
er meget lydher —og vil til sin tid meget kunne keres, men det skal ikke vare spor
gerne have et velgennemtankt og -diskute- altsammen,

ret anleag.
Forslag til konkurrencen indsendes
Sa kommer vi til konkurrencen! til redakteren forsynet med et selvvalgt
Det drejer sig om udarbejdelse af merke, der ogsa skal std uden pa den luk-
forslag til kede navnekonvolut, der skal vedlagges.



Ved indsendelsen af forslag er del-
tageren gaet ind pa, at

forslaget - uanset om det opnar pramie -
ma offentliggeres i SIGNALPOSTEN til fri
anvendelse af laserne, og at

bedommelsen af forslagene sker endegyldigt
af SIGNALPOSTENs redaktionskomite.

Sidste frist for indsendelse af for-
slag fastsattes til

Som pramier til det efter redaktions-
komiteens sken bedste forslag i gruppe A
gives et gavekort (til Nyboder Hobby) pa
kr. 100,-, det "nazst"bedste far et gave-
kort pa kr. 25,-.

I hver af grupperne B, C og D belen-
nes det bedste forslag med et gavekort pa
kr. 25,-.

Konkurrencens resultat forventes at
kunne bringes i 5. argang, nummer 6,

Til orientering for de (forh&bentlig
mange) la@sere, der vil deltage i vor lille
konkurrence, skal jeg notere nogle af de
facts, der gelder for spor N:

Sporvidde: 9 mm,

Afstand mellem spormidter:

a) pa fri bane: min. 30 mm,

b) pastationer i opstillings- og lasse-

spor m,v,: 25 mm,

c) med normalperron imellem: 45 mm.

Lengde af et sporskifte i fabrikat Rapido

111 mm, d.v.s. at udfletninger kan sammen-

bygges med nyt skifte for hver 111 mm,

Afstand fra tungespids til frispormarke:

ca, 160 mm,

En transversal mellem 2 spor med sporaf-

stand 30 mm fylder 222 mm fra tungespids

til tungespids.

Maximal stigning: 25 o/oo,

Kurveradius: absolut minimum: 192 mm,
normalt - 300 mm,

Drejeskivediameter: 215 mm,

Pladsbehov for drejeskive og femsporet,

rund remise: 310 x 600 mm,

Forbindelsen mellem to spor, der gar fra

plade til plade kan arrangeres ved hjalp

af Rapidos variable spor, der er 111 mm

langt i normalstilling, men kan varieres

+/+ 12 mm.

Lzngde af materiellet (over puffere):
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Damplok med tender: 139 mm,
Diesellok: 109 mm,

Skinnebus: 87 mm,

Moderne bogiepersonvogn: 165 mm,
"Gammel" - 122 mm,
2-akslede vogne: 55-68 mm,
4-akslede godsvogne: 86-119 mm,

Ievrigt har jegnumere grundigt stu-
deret katalogerne for det i spor N udbud-
te materiel, og jeg kan ikkedymig for at
give en lille oversigt:

Af fabrikater findes 1 sjeblikket:

Rapido, Minitrix, Atlas, Lima

(jeg ved godt, at bade Fleischmann og

Marklin er pa vej, men jeg har endnu ikke

set noget katalog).

Disse fire fabriker tilbyder felgende ma_

teriel:

Damplok: 12 forskellige med hjulstillin-
gerne 0-C-0, 1-C-1, 1-C-2, 2-C-1

Ellok: 18 forskellige.

Diesellok: 19 forskellige - og hos 2 af
fabrikaterne kan man fa ameri-
kansk materiel i indtil 5 for-
skellige jernbaneselskabers far-
ver (gzlder ogsd en del vogne).
Det er faktisk en god ide, hvis
flere vil kere pa det samme anlag
at hver har sin farve,

Skinnebusmotorvogne: 3 forskellige, hver
med bi- og styrevogn.

4-akslede personvogne: 98 forskellige.

2—akslede personvogne: 6 forskellige (her
mangler vist noget, d'hr. fabri-
kanter!).

4-akslede post— og rejsegodsvogne: 15 stk

2-akslede post- og rejsegodsvogne: 8 stk.

4-akslede godsvogne:
abne: 32 stk,
lukkede: 37 stk,
tank: 18 stk.

2—akslede godsvogne:
abne: 23 stk,
lukkede: 25 stk,
tank: 14 stk.

Bortset fra 1 stk. lukket godsvogn
af fabrikat Lima, der er en Carlsherg vogn
(og den er ievrigt endnu ikke kommet i
handelen) er alt materiellet med uden-
landsk forbillede.

Mon vi ter habe pa, at der kommer
noget efter dansk forbillede - snart?

Holtrup
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Kebenhavnske Banegarde

1 KOBENHAVNS 1. HOVEDBANEGARD

I 1847 var Kebenhavn stadig en fast-
ning, der 1a bag sine volde og grave som
den havde gjort det i mange arhundreder.
Bag voldene levede godt 130.000 indbygge-
re, som der kun var plads til fordi man
byggede flere sidehuse og baghuse. Foran
byens volde matte der kun bygges ganske
lave huse af tra eller bindingsverk, for
i tilfelde af krig skulle disse bygninger
omgaende kunne rives ned, for at fjendens
soldater 1 en given situation ikke skulle
kunne dzkke sig bag dem ved et angreb pa
byen. Derfor blev Kebenhavns ferste bane-
gard bygget af tre. for den enevaldige
konge, Christian d. VIII ville ikke til-
lade, at banen blev fert gennem volden og
anlagt pa Gyldenleves Bastion af forsvars-
messige grunde. Men den enevaldige monark
havde én grund mere til at afsla andragen-—
det, nemlig Tivoli. Hvis banen havde kun-
net fa station n®rmere byen, ville linie-
feringen bevirke, at Tivoli blev delt.

Hvor 1la nu den ferste banegard? Be-

\ \‘\&\\\\\\\\\\\\\\\\m ' ’ o
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Udsnit af "Kort over Kjebenhavns
forsteder og narmeste omegn, 1860",

vegede man sig ud af Vesterport, den ene
af de fire byporte, skulle man ga ud til
Frihedsstoatten, hvor man skulle dreje til
venstre og gda 200 meter mod syd, omtrent
til det sted, hvor i dag Stampesgade sto-
der ud i Reventlowsgade. Sa& stod man ved
banegardens brede trappe, der forte op
til hovedbygningens seks dere. Det vil
sige, at den ferste banegard nasten 14 pa
tvers af den nuvarende,

I dag vil man ikke regne turen fra
Vesterport til Hovedbanegarden for nogen
serlig lang og besvarlig tur, men dengang
var det 1lidt af en prevelse at na fra
volden til banegardens trappe. Om somme-
ren la stevet tykt og tat, sa man efter
endt spadseretur var dakket af et tykt
lag fint grat stev. Endnu varre var turen
i for- og efterarstiden, for sa vadede man
i tommetykt mudder. Kun om vinteren, hvis
man da ikke skulle mase sig gennem sne,
var feret til stationen nogenlunde frem-—
kommeligt, for s& bandt frosten jorden,
sda man undgik stev og mudder.

Bygningen var som fer navnt opfert i
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DEN F@RSTE JERNBANEGAARD 1847

tre, bindingsvaerk med en ydre bekladning
af traz. Den brede trappe, ca, 3 m hej,
var flankeret af tarne og bygningen havde
en langde pa ca. 58 m og en bredde pa ca,
10 m. Fra trappen kom man ind i en forhal
med billetkontorer til begge sider., Bil-
letkontorerne blev betjent af en typograf
og en boghinder, der samtidig fabrikerede
billetterne. De solgte i det forste drifts-—
ar 115,000 stk.

I bygningen var der selvfelgelig ven-
tesal og kontorer for jernbanen, desuden
kontorer for postvasnet. Mellem kontorer
og ventesale ferte en smal gang ud til
perronen, Nar man stod her var man ikke
prisgivet vejret, idet en 810 m® hal dak-
kede perron og de 2 narmest bygningen va-
rende spor. Sa& man wud over jernbanens
terren, der dazkkede et 7 hektar stort
areal med 4000 m spor, bema@rkede man den
beremte "tolvkant", lokomotivremisen og
varehuset.

Tolvkanten 1a pa et hejt muret fun-
dament tat op mod hegnet til Tivoli. Sel-
ve bygningen var opfert af tra, bindings-—
verk ligesom hovedbygningen, og med en
stor lyskasse pa taget. Tolvkanten funge-
rede som vognremise og vaerksted for ba-
nens personvogne. I bygningens midte var
der en drejeskive, hvorfra vognene kunne

H. G. F. Holm del. J. Holm sc.

skydes ind pa de 12 spor, der 1la i kreds
omkring drejeskiven, Selve bygningen le-
vede lznge efter den 1. banegard var ned-
revet, idet tommerkonstruktionen blev
foert med over til den 2. banegard, som
den ogsa overlevede, idet Tolvkanten forst
blev nedrevet omkring 1936. 1 en tilbyg-
ning til Tolvkanten var der desuden ind-
rettet et karetmagervarksted.

Lokomotivremisen havde plads til to
lokomotiver pa hvert sit spor, og i til-
knytning til remisen var der et varksted,
ligeledes med plads til 2 lokomotiver,
samt et arbejdsrum med smedie, snedker-,
drejer—og fileverksted. Her havde maskin-
mesteren ogsa sit kontor, og han havde
forresten bolig over smedevarkstedet. I
en bindingsvaerksbygning 1lige i narheden
14 en kobbersmedie, hvor man sikkert har
haft fornejelsen af at reparere lokomo-
tivernes svage fyrkasser og rer. Hvor
utroligt det end 1lyder, havde man ikke
egen vandbrend. Vandet til 1lokomotiverne
hentede man fra en brend, der 14 lige op
til Tivoli. Vandet pumpedes op ved hjalp
af en hestegang.

Vest for lokomotivremise og varksted
14 varehuset: et muret bindingsverkshus
pd ca. 61 x 8 m med 6 porte pa hver side.
P4 langsiden af bygningen pa begge sider
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var der 1 midten et ca. 33 m langt halv-
tag, sa bade godsvogne og de med gods til
banen kommende hestevogne kunne vare under
tag.

Den 26. juni 1847 fandt den hejtide-
lige indvielse af den ferste jernbane i
kongeriget Danmark sted, men pa grund af
pengemangel var banens faste anl®g langt
fra ferdige. Hovedbygningen var ferst faer-
dig omkring nytar, derfor madtte man mid-
lertidig hjzlpe sig med vareskuret og ind_
rette det til brug for personbefordringen,
idet banen ferst senere pa aret var klar
til godstrafiken. Ogsd i Roskilde matte
man tage lignende forholdsregler. Men og-

sda langs linien var der forsinkelser med
arbejdet. Kun nogle ganske fa vogterhuse
var faerdige f.eks,. ﬂrsagen til de for-
skellige forsinkelser var bl.a., at man
matte hente alle redskaber i udlandet,

. det samme gjaldt forde fleste materialer,

skinner og rullende materiel. Desuden
havde man haft meget vrevl med at skaffe
en stabil arbejdskraft. De danske arbejdere
forlod omgdende arbejdet, nar lenudbeta-
lingen hver uge fandt sted, antagelig for
at more sig, og de vendte forst tilbage,
nar pengene var brugt. Hertil kom, at man
pludselig stod helt uden arbejdere, nar
hestens tid kom. Desuden komen vanskelig-

Plan af Banegaardsterrsenet



Jernbanebroen ved Valby, 1849,
(Samtidigt litografi)

hed mere og nok den alvorligste: gang pa
gang kneb det med kapitalen, sa man matte
lane bade hos staten og hos private. Her-
til kom endvidere, at aktierne stadig
faldt i pris, fordi arbejdet trak sa lange
ud. De bryderier og vanskeligheder, der
pregede hele banens tilblivelseshistorie
er en fortsat kede af kamp mod mistillid
og smalighed af enhver art, meget lig de
bryderier mange andre danske baneanlag
matte kempe med senere, fer de blev til
virkelighed. Alle disse vanskeligheder
Kebenhavn-Roskilde banen havde kunne fyl-
de en artikel for sig, det samme galder
for banens faste anla®g, materiel o.s.v.,
men det ma vente til en anden gang.
Chefen for den fsrste kobenhavnske
hovedbanegard hed Johannes Jensen., Han
havde veret ingenigr ved anl®zget. Han blev
ikke kaldt stationsforstander, men bane-—
gardsinspektor. Han skaffede sig en ekstra
indtegt ved at have dyrehold; ikke kani-

ner, hens o.1., men keger og heste., Han

lejede sin ridehest ud til banen for 48
skilling daglig og dermed havde man den
foerste "rangermaskine" i Danmark. Han var
nu mindre heldig med sine koer, idet de
skaffede ham bryderier pa halsen. De i
forvejen ikke sarlig heldige adgangsfor-
hold til banen blev gjort endnu vanskeli-
gere end de var i forvejen, fordi bane-
gardsinspekterens kvag generede de rejsen-—
de ved at tage ophold pa adgangsve jene.
Hvor mange der er kommet forsent til to-
get af den grund skal vare usagt, men den
administrerende direkter Gustav Skram,
matte give banegirdsinspekteoren et tilhold
om at holde dyrene borte fra adgangsve jene.

1 den ferste tid blev banen betrag-
tet som en folkeforlystelse, hvilket jern-
banebestyrelsen ogsa havde regnet med.
Mange benyttede banen til en sendagstur
til Valby, hvilket kostede 8 skilling -
hvis man da gik hjem. Derfor havde man
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dobbeltspor til navnte station, d.v.s.
man benyttede sporene som to enkeltspo-
rede strazkninger. Men da det nye havde
tabt glansen var trafiken sa ringe, at
man allerede fa ar efter pillede det ene
spor op, og brugte skinnerne til repara-
tioner. Banens udleb til Valby fulgte pa
det nezrmeste Sendre Boulevard og fortsat-
te 1 den nuvarende gennemskaring af Valby
bakke til Valby og videre til Roskilde
som 1 dag.

Den 27. april 1856 wvar jernbanen
mel lem Kebenhavn og Roskilde blevet for-
lenget til Korser, og det viste sig meget
hurtigt, at med den starkt voksende tra-
fik var den ferste banegard blevet for
lille. Problemerne blev ikke mindre, da
Klampenborgbanen dbnede 22. juli 1863 og
Nordbanen 9. juni 1864 (tiI Lyngby alle-
rede 1. oktober 1863). Ganske vist anlag-
de man en mindre station for Klampenborg-
banen pa det sted, hvor den senere Nord-
banestation kom til at ligge. Fra denne
lille Klampenborgbanestation udgik ogsa i
starten Nordbanetogene, men lokomotiver
og vogne kom fra den gamle banegard fra
1847 og derfor anlagdes et interimistisk

spor, der 1 en stor bue fortes fra det
nuverende Halmtorv over Reventlowsgade,
ost om Frihedsstetten til Klampenborgba-
nens station, lige hvor Nerre Farimagsgade
begynder.

Men nu var det ogsa sket med anvende-
ligheden af den gamle banegard, der trods
udvidelser var blevet hables for lille.
4 maneder efter Nordbanens abning blev
Kobenhavns 2. hovedbanegard taget i brug
den 14. oktober 1864 - og samtidig opher-
te driften pa den gamle - men herom mere
i en senere artikel.

J.G.

PS: P4 jernbanemuseet star en model, der
viser den 1. banegard med nzrmeste omgi-
velser. Museets leder kan man sikkert fa
til at fortelle modellens historie.

(Illustrationerne til denne artikel
er udlant fra: arkiv:J.G. og arkiv:
Holtrup)

Raadhusbibliothekets Bamling.
Den eldste Banegaard efter det sidste Togs Afgang forinden Nedrivningen.
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MODELBANEUDSTILLING PA TEKNISK MUSEUM 1970

Efter diskussionen om et modelbane-
udstillingsanlag i sterrelse 1:45 pi dele-
geretmodet i Arhus den 23/2, séledes som
omtalt 1 sidste nummer af SIGNALPOSTEN,
har DMJUs bestyrelse undersegt forskellige
lokalemuligheder dels i Kebenhavn og dels
pa Teknisk museum i Helsinger. Bestyrel-
sen besluttede derefter at rette henven-
delse til Danmarks tekniske museum den
19/3 for at forhkere sig om mulighederne
og betingelserne for at etablere et sa&-
dant wudstillingsanlag. Efter dreftelser
inden for bestyrelsen og med klubber=-
ne fremstilledes en skitse til udstillings—
anlaget, og pa grundlag heraf opstilledes
en oversigt over forventet materialefor-
brug. De nedvendige prisoplysninger blev
indhentet, og et budget for udstillingen
udarbe jdedes og tilsendtes sammen med en
beskrivelse af anl@get m.m. Teknisk muse-
um den 14/4 1969. Den 17/4 1969 accepte-
rede Teknisk museum DMJUs tilbud, og ar-
bejdet med anlazgets planlazgning er alle-
rede i fuld gang. En beskrivelse af anla-
get — saledes som det er beskrevet over
for Teknisk museum - felger her:

Anl®zget bygges i skala 1:45 felgende
danske og europziske (NEM) normer af med-
lemmer af danske modelbaneklubber til-
sluttet Dansk Model jernbane Union,., Til an-
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tet rullende materiel og huse m.m. lént i
klubberne, men en del af dette samt spor,
stremforsyning og landskab i sevrigt vil
blive fremstillet specielt til udstillin-
gen.

P4 udstillingen er det hensigten at
presentere historisk korrekte tog fra 1847
til 1970 og afvekslende med prasentations—
kersel keore koreplanskersler med tog fra
f.eks. tyverne, halvtredserne, tresserne
o.s.v, Til dette formal vil wudstillings-
anlaget blive delt i to adskilte anlag
forbundet med en fargerute. Pa det ene
anlag (benzvnt "gammelt anl®g") vil der
kere tog fra perioden 1847-1930, og pa
det andet (benzvnt '"nyt anlag") vil der
kere tog fra perioden 1930-70. Fargen bli-
ver en model af MORS@.

Udstillingen tankes abnet fredag den
3. Jjuli 1970 og holdes dben 6-8 uger ef-
ter nermere aftale mellem Teknisk museum
og DMJU, ligesom sararrangementer i for-
bindelse med MOROP-kongressen 3.,-7. au-
gust 1970 aftales.

DMJU serger for betjening af anlagene
og fremstiller brochurematerialer om ud-
stillingen. Teknisk museum fremstiller
fotostater til ophangning i forbindelse
med udstillingen samt stiller belysnings-
anlag og eventuelt visse materialer til
bordunderstettelse til radighed.

Pkonomisk aftale traffes inden ud-
gangen af april 1969 af hensyn til det
store arbejdes hurtige igangsatning. An-
laget og det rullende materiel forbliver
DMJUs og klubbernes ejendom. DMJU forsik-
rer det udstillede materiel. _

Det "gamle anlag" bygges i Slagelse,
og det "nye" bygges i Teknisk museums lo-
kaler i Helsinger eller - hvis passende
lokale kan skaffes - 1 Kebenhavn, DMJU
serger for transport til Helsinger.

En model af anlaget i sterrelse 1:10
presenteres for museet og eventuelt for
pressen den 3. oktober 1969. Teknisk mu-
seum holdes lebende orienteret om arbej-

leget vil i stor udstrazkning blive benyt- dets gang. Specielt pr@senteres snarest
4 L_____
L] = - L
E nyt anlacg qammelt ‘”/“'9
F Wm fargervten E
4
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Billedet er taget fra
Teknisk museums hoved-
indgang, til hejre ses

trappen op til det 12x
35 m store udstillings-
lokale, hvor udstil-
lingsanlaget skal pla-
ceres til hejre for den
sojlerakke, der ses midt
ned gennem lokalet.

Til venstre trappe ned
til garderobe og toilet,
i baggrunden ses deren
til varkstedslokalerne
i kzlderen, hvor model-
baneanlaget skal bygges.

og senest 1. august 1969 en endelig ska-
lategning af anlaget og arbejdsplan for
perioden indtil udstillingens abning. An-
leget flyttes til det endelige wudstil-
lingssted 2-4 uger for abningen efter af-
tale mellem Teknisk museum og DMJU.

Beskrivelse af "gammelt anlaeg":

Anlzget bygges somen ringbane med to
stationer samt en sidebane til en tredie,
sterre opstillingsstation.

P4 anlazget anvendes feolgende model-

ler:

Bygninger: Tommerup, Fruens Bege og Laven
stationer, Rungsted kyst remise, Skander-
borg vandtarn, vestbaneviadukt, ledvog-
terhus, melle, vandmelle, FAF-lager (Kap-
pendrup) m.m.

Industri: Grusgrav, kuldepot, havn i av-
rigt.

Anlzget sikres med armsignaler, men uden
sporisolationer,

Anlzget vil blive trafikeret med fol-
gende stats— og privatbanetog, der alle
findes 1 modelbaneklubberne:

1847-50: ODIN + et par af datidens vogne,

1850-60: ROESKILDE + vogne,
1860-70: gl. E + JFJ godsvogne,
1870-80: AS + vogne,

DS + personvogne,

gl. G + godsvogne,
1880-90: KS + personvogne,

A + 2-akslede kupévogne

Dette billede er taget fra
det sted, hvor bet jenings-
pladsen mellem det gamle
ogdet nye anlag skal vare.
Det nye anlag vil strakke
sig nasten til enden af
lokalet.
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KMJK,

model af fargen MORSH.

gl. P + 2-akslede kupévogne,

BJERREHERRED + privatbanevogne,
1890-00: 0 + 2-etages vogne (Klampenborg)
4-akslede kupévogne,
godsvogne,
personvogne,
4-akslede tagryttervogne,
godsvogne,
CR-vogne,
MT med CX, CY o.l.,

ME-FE

ML-FE-DO
Rangering: HS og F.

1900-10:

+ + 4+ 4+ o+

K
D
C
1910-20: P
R
S

1920-30:

Beskrivelse af "nyt anlag":

Anlzget bygges som en ringbane med 4
stationer. Pa anlazget anvendes feolgende
modeller, savidt pladsen tillader:
Bygninger: Langa, Hjulby, Slagelse sta—
tioner, Vojens ny station, bygninger fra
Odense maskindepot, Varde vandtirn, Arhus
kulforsyning, moderne beboelsese jendomme,
villaer m.m.f1.

Industri: Temmerhandel, KOSAN-gas, ESS0-

depot, JAFFO, diverse pakhuse og siloer
pa havnen, evt. sukkerfabrik.

Anlzget forsynes med relasikringsan-
l®g og daglyssignaler. Hele anlaget for-
synes med sporisolationer.

Anlzget vil blive trafikeret saledes:
1930-40: 3-vogns lyntog,

MO-CP,

gl. MX + personvogne,
E-AV-CA-CA-CB-DA-ECO,

Frichs privatbanelok 375 HK +
vogne,

PR + godsvogne,

H + godsvogne,

S-CL-CL-CLE,

Privatbane skinnebus,

N + godsvogne,

MY-WL DS-WL-WL-AV-NS AB-CC-AV,
MY 1201-CC-CC-AC-CD-EA,

MO 1801-CLS,

Frichs privatbanelok 750 HK +
vogne,

MX-AL-CL-CL-CLE,

Nyt lyntog,

1940-50 :

1950-60:

1960-70:
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MX-A-BL-B-B, )
HTJ svensk skinnebus,
1970- MZ + godsvogne (containervogne),
Rangering: MT, MH og Ardelttraktor.
MZ og containervogne vil blive byg-
get inden udstillingen hvis tegninger kan
skaffes.

For opbygningen ogdriften af anlazget
betaler Teknisk museum DMJU 12.000 kr.,
som ifelge det af bestyrelsen opstillede
budget skulle kunne dakke materialeanskaf-
felser, rejseudgifter (1500 kr.) trykning
af brochurer, forsikringer og administra-
tion (d.v.s. kontorudgifter, leje af mede-
lokale m.m.) Udstillingsanlagets regnskab
holdes uden for DMJUs almindelige regn-
skab og efter udstillingens lukning vil
anlzget blive demonteret, ogde materialer
der ikke er 1lant 1 klubberne, vil blive
fordelt — af DMJUs bestyrelse — mellem
unionens klubber under hensyntagen til det
arbejde, de enkelte klubber har ydet.

Som navnt ovenforvil det gamle anleag
blive bygget i Slagelse under ledelse af
P.E. Jensen. De to fargelejer og havne
samt fzrgen leveres af KMJK og vil formo-
dentlig ogsd blive opbygget i Slagelse.

Det nye anlazg bygges i Helsinger un-
der ledelse af Erik Juul-Pedersen. De fo-
relobige planer gdr ud pa at anvende spor-
og signalanlag fra JS&DMJKs gamle udstil-
lingsanlag fra 1963.

Udstillingsanl®get skal opstilles 1
den ene halvdel af det 12 x 35 m store
udstillingslokale, der findes lige inden
for museets hovedindgang - se foto.

For at give unionens medlemmer bedst
mulig information og for at give flest
mulig lejlighed til at komme med gode
ideer (og tilbyde arbejdskraft til udfe-
relse af samme) afholdes

to UDSTILLINGSANLEGSMO@DER.
Der vil blive prasenteret et skitsefor-
slag til anle®get og forslag til arbejds-
plan m.m.

1. moede:

tid: fredag den 30. maj 1969 kl. 20.00.
sted: Ingenierhuset, Vester Farimagsgade
29, 1606 Kebenhavn V.

tilmelding (ikke strengt nedvendig, men

eonskelig) til Erik Juul-Pedersen, tele-

fon (01) 87.43.11, lokal 1407.
Hovedvaegten vil blive lagt pa det

nye anlag.

2., mede:

tid: lerdag den 31. maj 1969 kl. 14.00.
sted: Slagelse Model jernbane Klub, Sla-
gelse station, vestre tarn,
tilmelding (som ovenfor) til P.E. Jensen
telefon (03) 52.27.89.
Hovedvagten vil blive
gamleanl®g og fargeruten.

lagt pa det

KMJK, tralasthandel, som
vil vere at finde pa ud-
stillingsanl®get 1970,

Tekst & foto:
Kaj Juul-Pedersen
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KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE
HHGB, diesellok M 2 - spor HO.

I 1933 anskaffede Hornbazkbanen oven-
navnte lokomotiv, bygget hos Burmeister &
Wain samme ar. Det var et dieselelektrisk
bogielokomotiv, type Bo' 3', med en 8-cy-
lindret, 2-takt B&W motor, der ved 1080
omdr/min udviklede 300 HK.

Af hensyn til akseltrykket var lebe-
hjulsbogien 3-akslet. Tjenestefaerdig vagt
48 t, total akselafstand 10.040 mm, lang-
de over puffere 13.950 mm.

I 1968 udbred der brand i maskinrum-

met, og selv om det set udefra ikke vir-

kede sa alvorligt, sa var skaden alligevel
at banen besluttede
ophugge. En af mine venner,

af et sadant omfang,
at lade det
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der var med pa maskinens jomfrutur, for-
teller mig, at det samme ogsa skete den
gang — og M 1 matte da slzbe den hjem.

M 2 har gjort god fyldest i sin leve-
tid, omend det til tider kneb med at sta
fast, nar der var hangt lidt rigeligt pa
krogen.

Jeg naevner alt dette, fordi jeg fin-
der, at det er nok sa "hyggeligt" at vide
besked med forbilledet, dersom det senere
1 modelsterrelse skulle havne pa vort an-
leg.

Modellen, som jeg her vil beskrive,
kom til verden pa den made, at en af mine
venner i klubben foreslog mig at ombygge

{]

|| =R NN
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et af hans Marklin-lok, litra El E 41, sa
det fik en smule lighed med et af de be-
staende danskbyggede privatbanelokomoti-
ver,

Ideen tiltalte mig og efter at have
studeret tilfeldet nazrmere, besluttede
jeg at det matte blive HHGB M 2. Ganske
vist var modellens undervogn kun forsynet
med to 2-akslede bogier, men da der ikke
var forlangt fuld lighed med forbilledet
behovede jeg ikke at tage dette sa tungt.

Det viste sig, at El E 41 var ind-
kebt til formalet, d.v.s. at den endnu la
som byggesat i sin #ske med brugsanvisning
for samlingen. Det eneste nedvendige styk-
ke verktsj er en mindre skruetrazkker. Med
andre ord: 1 stk, fardig undervogn - kun
et spergsmal om den fornedne .kapital.

Efter samling og preveksrsel Dblev
undervognen sat til side, og vognkassen
kunne begynde at tage form., Vognsider og
gavle udsaves parvis, dog ma derene til
fererrummet, der sidder diagonalt i for-
hold til hinanden, vente til efter adskil-
lelsen,

Alle dere er ievrigt udsavet 1 der-
dbningens fulde bredde; den egentlige der
er sd fremstillet i & mm messing og sa
nojagtigt, at den kan faldes ind 1 derab-
ningen. Nar nu vognsiden har en godstyk-
kelse pa 1 mm opnar vi, at derene trader
tydeligere frem (eller i virkeligheden:
tilbage). Pakrummenes skydedere fremstil-
les sadan, at de fastloddes pa ydersiden
og regnfang og kereskinne illuderes med

en hvalvet messingstrimmel, der haftes pa

tagets udhang. Gavlene, der er kantede, ma
udmdles en anelse bredere end de to vogn-
siders udvendige indbyrdes afstand. Efter
at de er bukket i profil kontrolleres de
efter tegningen. Skulle de vare blevet
for brede gor det ikke sameget, vi kan da
altid file det overfledige af efter vogn-
kassens samling.

Samlingen af vognkassen foretages
lettest dersom vi ferst forarbejder en
firkantet trezklods, der holderdet indven-
dige mdl, sadan at forsta, at vi midler-
tidigt spander vognsiderne pa klodsen, me-
dens gavlene fastloddes. Omtrent midtskibs
er anbragt en tvarveg, der er fort sa hejt
op, at den ogsa tjener til afstivning af
taget. Forneden md den udsaves sa der er
plads til diverse ledninger og endvidere
forsynes den med en messingklods 1 hvil-

ken vi har skaret gevind til en 2 mm
skrue. Nar jeg har kaldt det "omtrent
midtskibs" er det fordi omtalte gevindhul
skal sidde nejagtigt over det hul som al-
lerede findes 1 vognbunden og igennem
hvilket vi med en skrue, der passer i
klodsen, holder vognkasse og undervogn
samlet. Mellem sidestykkerne, lige forne-
den bag gavlene, fastloddes i begge ender
et stykke 2 x 4 mm messingplade. Disse
tverbjealker skal sidde nejagtigt og sik-
kert, da de er de eneste steder vognkassen
hviler pa undervognen,

Forst nadr vi har sikret os, at vogn-
kassen kan monteres rigtigt pa sin plads,
settes taget pad. I dette tilfazlde er det
fremstillet af kobberfolie. Det er ganske
vist et noget spinkelt materiale, men sa
er det jo ogsa nemt at beje i den rette
profil. Keleelementer, taglemme, diverse
ror og andet, der sidder pa taget, er la-
vet af plade og trad og behgver vist ingen
nermere omtale. Gangbroerne kan maske vol-
de l1idt vanskeligheder, men hvis vi star-
ter med at save lgbebroen ud, lodder bene-
ne, som er lavet af 1 mm trad pa, sa er
det alligevel overkommeligt at hafte det
med en klat loddetin mellem hvert ben og
taget.

Pufferplankerne er 2 mm messingplade
fastloddet pa gavlens underside og puf-
ferne er fra det oprindelige byggesat.
Koblingerne, der fulgte med undervognen,
er allerede pd plads, sd det behsver vi
ikke at bekymre os om, men til gengald
kan vi sa koncentrere os om trinbrzdder,
handlister, 1luftslanger o.s.v. som alt-
sammen blot er lidt trad og plade, der har
faet en omgang med saven eller filen og
derpa er stukket ind de rigtige steder.

Bemalingen er ferst foretaget med
sprojte (se forrige nummer) i en silkemat
chokoladebrun farve og efter endt terre-
tid blev med pensel det, der skulle vare
sort, bemalet med Dyrups alkydoliefarve.
Taget fik ogsa med pensel, denne gang
aluminiumsfarve, der var grumset godt til
med sort oliemaling. Staffering og litre-
ring er udfert med ridsefjer og fortyndet
oliefarve,

Nar man sprejtelakerer er det en
stor ulempe, hvis der er glas i vindues-
abningerne. Disse er derfor anbragt til
allersidst, celluloid og Araldit, for der
er vel ingen, som selv i sin vildeste



fantasi kunne forestille sig, at man la-
vede dem som tomme glohuller. Isvrigt er
det ingen darlig ide at lade et par styk-
ker af dem vare trukket halvt ned, det
vil gore vort dieselelektriske bogieloko-
motiv endnu mere livagtigt.

Formalet med denne artikel er, som
tidligere navnt, at give 1lidt ideer til
den, som kunne tznke sig at have noget
andet at kere med end lige netop det, som
industrien har at tilbyde os, og samtidig
bibringe l®seren det indtryk, at arbejdet
ved en eventuel ombygning ikke er ganske
noverkommeligt. Jeg har af vane benyttet
mig af metaller og loddebolt ved arbejdet,
men jeg er da sikker pa, at tra eller
stift karton + lim ogsa kunne have vare
anvendt. Der er altsa ingen undskyldning
for at sidde stille og bare se til - - -
se selv at komme i gang med noget morsomt.

HJULSET 0G SPOR

Gode venner har berettiget kritise-
ret, at jeg i de forudgaende artikler ik-
ke pa mere wudferlig vis har behandlet
ovenstaende emner ud fra den interesse og
omhu, som de vitterligt kraver og fortje-
ner, Jeg er ogsa blevet foreholdt, at nar
vi nu er medlemmer af MOROP, og nar man
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dér i det tekniske udvalg har gjort sig
den ulejlighed at udarbejde standards og
beregninger for alle modelbanesporvidder
(de sakaldte NEM-normer), sa ville det
have varet pa sin plads, om jeg havde
nevnt dem lidt flittigere i mine konstruk-
tionsartikler,

Det er sa sandt som det er sagt, og
Jeg kan ikke en gang undskylde mig med en
bemarkning om, at det troede jeg da, at
alle jernbanevenner havde kendskab til,
for ogsd pa Nerrebro (DMJK) bliver vi un-
dertiden prasenteret for rullende materi-
el, der afslorer, at konstrukteren ikke
har gjort sig mange tanker om nedvendig-
heden af det rette sammenspil mellem
hjulsat og spor.

I grunden er det meget pudsigt, for
ikke alene er dette af vital betydning for
en driftssikker kersel, men det er ogsa
et af de fa omrdader, hvor vi reelt kopie-
rer forbilledets virkemidler, og som s&a-
dan burde vi da alle hurtigt have taget
ved lare.

Nuvel!! lad mig ikke spilde mere
plads pa indledningen, men se at komme i
gang med at indhente det forsemte.

Omtalte NEM-normer er udsendt i blad-
form, 15 blade med dansk tekst og et lig-
nende antal med tysk tekst, antallet vok-
ser jo med arene, De indeholder megen god
og interessant lardom, som ogsa - eller

(@SJs 7,
. Kage,
/7 60
Foto:
E.V.P.)

Rak mig lige NEM-normerne!
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Normer for Europceiske Modeljernbaner | NEM

Hiulseel o0g spor 33729 p
Dansk arfattelse Uagave Faris 1957

Delte normblad viser sammenhaergen mellem karelgierres fyulsat og
Qe aele, hvoral SOorskirler, SLorkrydsninger og aet evrige spor er opbyggerl.

Ogsa jsprelgjer med Ffyjulsaet effer NMRA-nrnormer (USA) eller BRMSB-
normmer(Storbritannien) kan benyttes pd spor, der lilfredsstiller raervae-
renge rormblad.
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Hyuldiarneler 2000 rim ved forbilleder:
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maske isar - den mere teoretisk interes-
serede modelbaneenthusiast kan have stor
forne jelse af at studere pa narmere hold.
Blade kan erhverves ved henvendelse til
enten JS' tegningsarkiv eller til DMJU.

Til nedvendig stette for denne ar-
tikel gengiver vi et enkelt af dem. Gan-
ske vist mangler sporvidden pa 9 mm, men
bladet er ogsa af @®ldre dato, og er den
ikke fegjet til siden, sa skal den nok
komme .

Tegninger og tabeller burde nu sige
leseren det, der er nedvendigt at vide
om sammenhzngen mellem hjulsat og spor,
men da der jo kan vare lazsere imellem,
for hvem dette er ganske nyt, sa vil jeg
forsege at gere rede for det, som ikke
umiddelbart er helt indlysende.

Betragter vi hjulskivens profil, som
den fremgar af tegningen, konstaterer vi,
at kerefladen N + T er konisk afdrejet.
Det tjener hos os det samme formal, som er
tilsigtet ved de virkelige baner. Pa lige
spor tvinges hjulsattet til at ligge midt
i sporet ogi kurver virker det som diffe-—
rentiale, idet hjulskiven yderst i kurven,
der nu skal kere en lazngere strazkning,
af centrifugalkraften tvinges til at rulle
pa en sterre diameter i modsaztning til na-
boen, der nu benytter kerefladens mindste
diameter. Det virker selvsagt ikke sd per-
fekt som differentialet pa en bil - og om
det har den helt store betydning for os,
skal jeg nok nare mig for at komme med be-
merkninger om, men snedigt fundet p&d, det
md man da sige, at det er det!

Overgangen mellem kereflade og flan-
ge er afdrejet som en pazn lille runding.
Ogsa her sigter store- som lillebroder
efter samme mal: Rundingen fordeler slid-
det pa skinnen over en sterre flade, er
en forstarket virkning af den koniske ko-
reflade og sidst, men ikke mindst, set i
sammenhe#ng med flangens hazldning, det som
bevirker, at flangen ikke s& let fanges
af ungjagtigheder ved skinnested og kryds-
ninger.

Amerikanske standards, der er =ldre
end badde NEM-normerne og DMJKs gamle stan-
dards, har altid lagt stor vagt pa denne
detaille og péstar endog, at den er med-
virkende til at de kan gere flangehesjden
mindre og derved komme forbilledet narme-
re. Svenske modelbaneklubber har det ogsa
med pa programmet og nu sidst er OMJK li-
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geledes begyndt at eksperimentere med en
ng Jagtigere hjulprofil.

I DMJK har vi i snart 30 ar kert med
en profil, hvor overgangen mellem _'flange
og kereflade var et skarpt knak. Det er
ikke vor opfattelse, at vi har varet be-
lastet med flere afsporinger end som nor-
malt er, men kan naturligvis heller ikke
pa stedet afgere, om de navnte afsporin-
ger, ved hjelp af "den lille runding",
kunne have veret undgaet helt og aldeles.

Nu afventer vi en "afhandling" fra
Odense, og er ievrigt meget spaendt pa at
se, hvilket resultat de kommer til,

Bade for- og bagside pa flangen er
drejet af med en skra haldning, der sam-
men med toppen giver en kileformet facon.
Det ses ikke sa®rligt tydeligt pa den ved-
fejede tegning, men pa& NEM-normblad nr.
311, hjulflangeprofiler, er det gengivet
ialledets variationer. "Kilefaconen" har
til formal at lette hjulets leb gennem
skifter og krydsninger, hvor tvangsskin-
nens  indgreb i hjulferingen spiller en
vesentlig rolle for driftssikkerheden, men
det kommer vi til 1idt senere.

Hvis vi nu skal gere os forhabninger
om, at det arbejde, der er lagt i hjul-
skivens udformning, skal komme os til nyt-
te, sa md der ogsd - ndr vi monterer det
pa akslen og senere haznger det fardige
hjulset op 1 akselkasserne — udvises den
ngdvendige omhu og akkuratesse. Hjulski-
ven ma selvfalgelig ikke vakle eller ekse
nar det bringes til at rotere, og de to
hjulskivers indbyrdes afstand skal neje
overholdes. Hvis hjulet overalt holder de
pa standardbladet angivne mal, beheover vi
kun at interessere os for det indvendige
mal - B - resten folger jo af sig selv.
Ved montering pa vognkassen er det en selv-
folgelighed, at akslen er vinkelret pa
kassens lzngderetning og at der ved en
passende ekvilibrering er serget for, at
hjulsattene altid har kontakt med sporet.

Dersom vort rullende materiel er op-
bygget efter de retningslinier, der her er
omtalt, skulle afsporinger kun kunne af-
stedkommes ved fremmedlegemer i sporet
eller ved wureglementeret ' kersel. Ma vi
alligevel - til alles @rgrelse - gang pa
gang afsted med den femgrenede kran, sa
kan det kun vare sporet, der er noget i
vejen med. Afsporinger pa lige eller svagt
krummede spor erder ingen tilgivelse for,
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men det herer da heldigvis ogsd til sj=l-
denhederne. Dér, hvordet kniber mest, og-
sa for den erfarne modelbygger, er spor-
skifterne., Unejagtige skifter er rene
dedsfalder, men pudsigt nok er det ikke
altid, det ramler af lige pa dette sted -
men ferst, nar skiftet er passeret. For-
klaringen er den, at et af hjulene under
passagen er leftet op, sa flangen leber
pa skinnens top; ferst senere dumper det
ned igen, og nesten altid til den forkerte
side!

Det er min agt, i en senere artikeil,
at bygge et sporskifte, men vi kan lige
ved hjelp af tegningen i tankerne kere en
tur hen ad skiftet. Fra venstre mod hejre
megder vi forst den tilliggende tunge. Den-
ne og hovedstrengen ma files til, s§ de
uden fremspringende kanter ligger tat an
mod hinanden. Derpa har vi tungens omdrej-
ningspunkt, der ma forarbejdes séledes,
at skinnen ikke vakler under hjultrykket.
Videre kommer vi, denne gang i hejre side,
til tvangsskinnen, som - hvis sammenspil-
let (md1 og placering) mellem hjulsazt og
spor er korrekt - trazkker venstre hjul-
flange ud af kontakt med skinnens inder-
side og dermed fri af hjertespidsen, HS.
Bemzrk, at under passagen dumper hjulski-
ven ikke ned 1 mellemrummet mellem skinne
og HS, idet kerefladen i kraft af sin
bredde tr®der pa det stykke af skinnen
som er bukket ud parallelt med det rette
spor. Kort efter slipper +tvangsskinnen
sit tag, og vi kerer atter normalt igen.

Efter at have fordejet denne seje
mundfuld kan man sikkert bedre forsta, at
maltagning, hjulets wudformning og spor-
skiftets montering er neje knyttet til
hinanden. Svigter den ene, sa svigter de
alle. Man klasker altsa ikke bare tingene
sammen og sa lader fem og syv vare lige -
Jo, man kan godt!!, men det virker bare
ikke! ! 1!

Vi skal bygge mange hjulsat og skif-
ter og gentagelser virker undertiden sleo-
vende. En ofte gentaget fejl er manglende
spillerum mellem hjertestykket og den om-
bukkede skinnestreng. Enten kan flangen
ikke slippe igennem - eller hjulsettets
indvendige mal tillader ikke de to tvangs-
skinners udvendige mal at passere. En an-
den fejl er tvangsskinnens form. Den ma
vere sadan, at den ikke i ét brutalt ryk,
men i en blid, men bestemt bevagelse
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trakker hjulsattet ud pa plads,

I alle tilfalde vil det vare en stor
fordel, om vi lavede os noget varktej, séa-
som flere stykker messingplade savet ud i
hvert sit faste mal, sa vi altid hurtigt
og nemt kunne kontrollere omde medvirken-
de parter overholdt spillets regler.

Gentagelser - som for navnt - virker
kedelige og slevende, men da jeg nu, for-
habentlig da, har bibragt l@seren det ind-
tryk, at der i virkeligheden sker en meng-
de spandende ting, at mange aktiviteter
treder i funktion, nar hjulsat og spor
bringes i kontakt med hinanden under kors-
len, sa ger man klogest i at fremstille
delene sa nejagtige som muligt fra ferste
faerd,

ADAM

Dette er et foto af HP DL 10,

med det minder en del om HHGB
M 2!

HJ UL - S POR oo

Brunerede NEM-HJUL -
beregnet til 3 mm aksel:

1 ,7r5 kr.

Sendes pr. efterkrav + porto
eller portofrit mod forudbe-
taling,

PRIS PR. STK.:

K. Stender,
Guldsmedgade 8,
8000 Arhus C.
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LASERINDLAG

PUFFERBREDDER EFTER DMJK STANDARDBLAD 7.
(Spor 0, 1:45).

Efter at have bygget en TGS-godsvogn
og derved konstateret, at pufferne ikke
ved alle vognopstillingskombinationer var
brede nok efter ovennavnte standardblad,
har jeg undersegt problemet lidt narmere,
og er ndet til det resultat, at oplysnin-
gerne fra standardbladet skal tages med
et vist forbehold. Efterfeolgende eksemp-
ler vil vise, hvor det er nedvendigt at
tage sig iagt, samt hvad man kan gere for
at afhjalpe forholdet,

Felgende forudsatninger kan ‘opstilles:

1) Mindste kurveradius 200 cm.

2) I .en S-kurve skal pufferne overlappe
hinanden med ca, 2 mm. (S-kurver burde
dog kun vere teori, da man Jjo altid
skal have et lige sporstykke mellem 2

modgaende kurver; men for at f& den
uheldigst tenkelige kombination frem
benyttes den her).

3) Alle taznkelige vognopstillingskombina-
tioner skal vare tilfredsstillet.

Ved hjelp af den analytiske geometri
kan felgende, almengyldige ligning opstil-
les:

b = 160.000:A> <+ 160.000-B°> + 0,4
hvori
b = pufferbredde i cm,
A = akselafstand (drejetapafstand pa bog-
gievogne) i cm,

B vognlangde over puffere i cm.

En fem—cifret logaritmetabel er et
godt hjzlpemiddel ved lesning af lignin-
gen.

Nedenfor er beregnet pufferbredder
for et 1lille udvalg af DSB materiel i sam-
menligning med standardbladets opgivelser.
Det skal dog bemzrkes, at médlene A og B
er afrundede til narmeste hele tal i cm.
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Litra A B b b afvi-
(DSB) cm cm mm mm gelse
1) 2) i %
Q 8 17 9 7+ 22
HD 13 20 9 7 < 22
GS 13 23 10 9 =+ 10
TGC 21 30 12 9 + 25
TGS 32 48 17 20 + 18
™ 9991 27 42 16 17 + 6
SAD 35 51 18 22 + 22
MY 23 42 16 19 + 19
MZ 25 47 17 25 + 47
Efter modifikation (se nedenfor)
TGS 39 48 17 14 + 18
MZ 34 47 17 17 0

1) efter standardblad 7
2) beregnet

For at holde pufferbredden sa lille
som mulig, kan man med fordel flytte bog-
giernes omdrejningspunkter ud mod vognens
ender. Det er dog kun omdrejningspunkter-
ne, der skal flyttes; bogien skal selv-
folgelig stadig bare vognkassen 1 sin
midtlinie for at opna en ligelig fordeling
af akseltrykket. Ovenstaende er i praksis
forsvgt med TGS-vognen og med godt resul-
tat. Skemaets 2 nederste rubrikker viser
resultatet af en sadan operation for hen-
holdsvis TGS og MZ.

Kebenhavn S, den 9., marts 1969,
Flemming Lund.

50 AR GAMLE NYHEDER...

MAJ 1919

Fergen CHRISTIAN IX far en staltrosse 1
skruen under udsejlingen fra Korser og ma
settes ud af driften (5.)

Inden for det sidste &r er 639.068 perso-
ner blevet behandlet for den spanske syge.
Ialt 8,000 personer er degde under den
uhyggelige epidemi, der nu synes at vare
ved at forsvinde,

Af Funder-Brammingebanen er
Bramminge-Brande

strekningen
taget i brug. I disse

dage sker sporlegningen pa strakningen
Brande-Funder, og man mener, at sporet
vil vare fert helt igennem om en maned.

Pa Skjern-Videbzkbanen er jordarbejdet nu
fuldfert, men arbejdet er standset indtil
man kan fa skinner,

Pa midts jzllandske bane er man nu igang
med jordarbejdet og bygningen af broerne
pa strakningen Nastved-Ringsted, medens
strekningen Ringsted-Hvalse er klar til
licitation efter at besigtigelse og eks-
propiation har fundet sted. Pa straknin-
gen Hvalse-Frederikssund har besigtigelsen
men ikke ekspropiationen lige fundet sted.
Pa den sidste strakning Frederikssund-
Hillerod har der varet afholdt generel
besigtigelse, d.v.s, fastleggelse af sta-
tionernes antal og beliggenhed — og man er
nu i disse dage 1 ferd med at udstikke
linien.

Der er afsluttet en overenskomst mellem
regering, rigsdag og Kkommunerne pa Frede-
riksherg og 1 Kebenhavn om tilskudet til
den kebenhavnske ringbane. Hver af kom-
munerne yder et tilskud pa 2,25 mill. kr.

(21.)

Finansudvalget har bemyndiget trafikmini-
steren til - foruden 10 tidligere bestil-
te — yderligere at kobe 6 godstogslokomo-
tiver 1 Amerika hos Baldwin., Prisen:
38.700 Dollars pr. stk. (23.)

JUNI 1919

Frederikssundsbanen holder 40 ars jubila-
um (15.)

Pa Almindingen station kerer et sartog fra
Akirkeby pa grund af svigtende bremser
over drejeskiven, sprenger stoppebommen
og lokomotivet borer =ig ned i jorden.
Lokomotivfereren og fyrbederen sires og
ma pa sygehuset, men ingen rejsende kom-
mer noget til, Uheldet minder om Klampen-
borgulykken den 31/12 1892,

Ogsa den gang! En bil spraznger en lande-
vejsbom ved Hedensted og kerer mod et
eksprestog, der knuser bilen, hvis passa-
gerer slipper uskadte fra sammenstedet.

J.G,



(fortsat fra omsl. side 2)

Vi har fiet en del "roser" for de store
midtsidebilleder i forrige nummer. Vi tak-
ker herfor og skal wudtale, at vi skam
0ogsd selv kan lide dem (ellers var de jo
nok heller ikke blevet bragt), men kan
dog 1ikke 1love at gentage "spesgen" hver
gang.

Dog s& vi meget gerne, at nogle af de man-
ge fotografer, vi har blandt laserne,
finder er "knaldperle" frem og serverer
den for redakteren i det noget usadvanlige
format 18 x 30 cm (s& passer det nemlig
lige bestemt til bladets format).

Synes redaktionskomiteen sa at billedet
er en "knaldperle", ja sa kommer det i
bladet, og indsenderen far - som belen-
ning - tilsendt 1 stk., flad 10'er. Endvi-
dere bliver originalfotoet returneret -
sdfremt der da ievrigt ikke sker uheld
undervejs.

De bladrer forgaves efter nyheder fra sa-
vel foto- som tegningsarkiv 1 dette num-
mer, for der er ingen.

Begge vore arkivarer har henderne mere end
fulde som felge af den store ma@ngde be-
stillinger, der er indgidet efter udsendel-
sen af katalog '69 med sidste nummer.

Det gode resultat glazder dem meget, men
jeg er blevet anmodet om her dybt at be-
klage, at den lovede leveringstid ikke i
nar alle tilfelde vil kunne holdes,
Undskyld!

JS & DMJK har afholdt generalforsamling
den 21/4 1969, Den fandt sted i Karnappen
under de sa&dvanlige betingelser: Vranten
og sur og langsom servering af ikke sar-
lig opleftende kaffe/the m.nm, Opkravning
af betaling er ogsa en sen forestilling
for begrebet byttepenge kender damerne
tilsyneladende ikke. Desuden blev vi
"smidt" wud kl. 23.30 - hvorfor ved jeg
ikke. (M& jeg sperge: Hvor finder man et
hyggeligt og velegnet lokale med god be-
tjening og rimelige priser -1 Kebenhavn?)
Formanden, P. Adamsen, aflagde en fyldig
og morsom beretning om stort og smat i
det forlebne &r - og naede da ogsa lige

at navne planerne for den narmeste frem-
tid fer beretningen godkendtes med akkla-
mation.

Regnskabet gav ikke anledning til andre
kommentarer end de sadvanlige om udstil-
lingsanlaget og ge@lden til Teknisk Museum,
og ogsa dette godkendtes med akklamation.
Afdelingscheferne aflagde dernazst beret-
ning og heller ikke hertil var der mange
kommentarer.

Efter en kaffepause foretog man genvalg
pa samtlige pladser og gik straks over
til det under punkt 6 opferte: Forslag om
vederlagsfri overdragelse af GDS C 33,
SNNB MF 1 og varkstedsvogn nr. 381 til
F. Hermind ogde af foreningens medlemmer,
der oprindelig udgjorde den l:l-interes-
serede gruppe. Det pointeres, at overdra-
gelsen kun omfatter de 3 navnte vogne og
ikke bersrer andre effekter, der beror i
eller er overdraget foreningens histori-
ske samlinger, samt endvidere, at over-
dragelsen ikke bersrer foreningens initi-
aler (JS & DMJK).

Forslaget blev godkendt med 26 stemmer
for, 0 imod og 1 blank stemme.

Under eventuelt kritiserede Groth, at for-
eningen efter hans mening ger for lidt
for de historisk interesserede, hvilket
formanden matte erkende vist var korrekt.
Resultatet bliver selvfslgelig en forbed-
ring pd dette omrade - og mon Groth vil
fastholde sin vegring mod at lede starten
pa denne nye afdeling? Jeg kan da ikke
tro det!

Formanden konstaterede derefter med glade,
at vort zresmedlem James Steffensen - ef-
ter nogle Aars pause, - atter var at se
blandt deltagerne og tilsidst (inden vi
skulle "smides" ud) fik Kaj Juul-Pedersen
lejlighed til ganske kort at fortazlle
lidt om DMJU, kongres 1970 ogudstillings-
anleg.

Nu har jeg vist udbredt mig nok for denne
gang; medens disse linier skrives er det
faktisk dejligt sommervejr. Matte det hol-
de!

God sommerferie og pa genher i august,
hvor 5. argang, nummer 4 gerne skulle
ligge i Deres postkasse omkring den 20.

Holtrup



