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NvT FrRA REDAKTIONEN

Kere laser!

Ja, sa er der atter forlgbet et ars tid -
og min ferste og vigtigste pligt i denne
spalte er denne gang at snakke penge.
Egerntlig ville jeg have givet dette afsnit
overskriften: ... ——— ... 1 betydningen:
"Slip Omgaende Slanterne", men det fore-
kom mig dog at wvere lidt vel drastisk og
derfor blev det gemt ind i teksten.
Kendsgerningen er dog, at De nu har faet,
hvad vi har veret i stand til at give Dem
for det indbetalte belgb (har De varet
tilfreds, sa sig det til andre; har De
varet utilfreds, s& sig det til os) og
derfor er der indlagt et girokort til brug
ved indbetalingen af abonnementsafgiften
for 6. argang.

Belsbet er igen kr., 25,- og selv om vi
ikke palagger strafgebyr ved "sen" indbe-
taling, ser vi dog meget gerne, at De gor
os den store tjeneste at indbetale penge-
ne sa hurtigt som overhovedet muligt; det
er af afgerende betydning for vor tilret-
teleggelse af arbejdet, at vi sd hurtigt
som praktisk muligt kender det abonnent-
tal, vi skal betjene.

Pa forhand tak!

O

Jeg vil ogsa her bringe en varm tak for
alle de opmuntrende og rosende breve, vi
har modtaget. Det glader os meget at er-
fare, at vore 1l®sere kan pgoutere vore
frembringelser og det ansporer os til
yderligere anstrengelser,

Skulle laseren - pa sin side - ved flit-
tig "agitation" skaffe os flere abonnen-
ter, vil det yderligere anspore os; og
blive til felles glede. Flere penge: flere
sider, mere stof,

O

5. argang naede op pa ialt 228 nummererede
sider, men tazller vi omslagssiderne og
diverse tilleg med, har vi ialt udsendt
254 sider mod de 138 sider, vi stillede
vore abonnenter i udsigt.

6. argang vil antagelig ikke blive mindre,
idet vor nye trykker jo laver arbejdet
noget billigere end den "gamle",

Dog bliver det ikke sa meget billigere
som ferst antaget, idet wvi har besluttet
os til at fortsatte pa den vasentlig bed-
re papirkvalitet, vi kerer pa nu, fremfor
at ga tilbage til offsetpapiret.

I denne forbindelse ma jeg fortazlle, at
nummer 5 ikke blev trykt pa den omtalte
"tyndere" kvalitet (det gjaldt kun omsat-—
ningsmilestokken). Vor trykker "faldt"
over en rest papir der mindede om vort
normale - og gav os - hans egne trangsler
ufortalt - sadvanlig kvalitet til aftalt
pris.

Denne papirrest skulle ogsa dazkke nummer
6, men jeg er egentlig spandt pa, hvilke
overraskelser der kan komme denne gang.

O

Vi er stadig leveringsdygtige i ®ldre ar-
gange og 1 jubilzumsskrifter:

1. argang - dupl. - 152 sider kr. 11,-
3. - offs, 148 - 16, -
4. - - 168 - 25, -
5, - - 228 - 25, -
Skive-Vestsalling Jernbane

1924-64, 28 sider - 6,—-
Skagensbanen 1890-1965,

60 sider - 8,-
Hirtshalsbanen 1925-65,

56 sider - 7,-
Hornbzkbanen 1906-16-66,

64 sider - 11,-

Bestilles ved indbetaling pa giro 9.47.22
af det aktuelle beleb + returporto kr.
0,80, idet

man tydeligt pa venstre talon (kupon til
modtageren) anferer, hvad enskes.
Giroadressen fremgar af titelbladet, ne-
derste venstre spalte.

O

Til slut enskes alle lasere —nar og fjern

GLEDELIG JUL, GODT NYTAR og pa genher i
januar 1970, hvor 6. argang nummer 1 pa-
regnes afsendt i dagene 26, - 28, januar.

Holtrup
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Kebenhavnske Banegarde

111 FREDERIKSBERG, NORREBRO m.m.

Det vil vel wvare naturligt at for-
telle lidt om banernes leb igennem Kgben-
havn i forbindelse med artiklen i forrige
numme r -om Kebenhavns 2. banegird.

Trafikken til og fra Kgbenhavn havde
2 dobbeltspor til radighed. Det ene be-
nyttedes af tog til og fra Roskilde samt
af Frederikssundsbanens tog. Det andet
brugtes af Klampenborgbanens— og Nordba-
nens tog. Dobbeltsporene 1la pa det ferste
stykke ved siden af hinanden pa damningen
mellem Sct. Jergens s¢ og Peblingesoen,
altsa parallelt med Gyldenlevesgade. Ved
Vodroffsvej - ner den gamle ladegard -
skiltes linierne og her 138 ogsd den mest
hjemsegte overskaring med hensyn til tra-
fikstop for den kerende gadefardsel, mens
fodgengerne havde det 1lidt lettere, idet
de havde en gangbro over banen til radig-
hed lidt derfra. Denne brugte cyklisterne
0gsd tit, pdr ventetiden blev for lang;
sa tog man besvaret og slabte cyklen med
over broen.

Banen til Roskilde og ditto til Fre-

derikssund drejede efter adskillelsen i
sydvestlig retning, mens Nordbanen med
Klampenborgbanen drejede mod nordvest.

Den naeste — eller rettere de naste - over-
skearinger fandt man pad H.C. Orstedsvej,
idet de 2 baner skar denne gade med under
100 m afstand. Her havde trafikanterne tit
den store fornsjelse at vare indesparret
mellem de 2 bomme, idet det ikke var ual-
mindeligt at begge bomme var nede samti-
dig. Togene mod vest passerede desuden
Fuglevangsvej og igen havde begge strak-
ninger mulighed for at sinke trafikken to
steder nar de naede Billowsvej, men her
var afstanden mellem overskszringerne dog
betydelig sterre end ved @rstedsvej. I
1896 abnedes en godsforbindelsesbane, der
gjorde det muligt at sende tog fra Frede-
riksberg direkte til Nerrebro station og
herved fik man yderligere en overskaring
ved RolighedsvejnarN.J. Fjords Alle (den
gamle ledvogterbolig? ligger der endnu).
Vestbanens n®ste overskaring 1a ved
Falkoner Alle, mens Nord- og Klampenborg-

banen havde overskaringer ved Rantzaus-
gade og Jagtvej (lige ved Jagtvejens sko-
le) samt endnu en ved Stefansgade. S& er
vi nget til de forste stationer pd strak-
ningerne nemlig Frederiksberg og Nerrebro
og dem vil vi dvale 1lidt ved,

Frederiksberg station blev Abnet den
17. oktober 1864 og den 14 da i et ret
ubebygget og landligt omrdde med udsigt
til Frederiksberg Slot og tilherende park.
Da der ikke var mange erhvervsvirksomhe-
der i nazrheden af stationen ventede man
ikke, at den ville fd sterre betydning for
godstrafikken, selvomman havde taget hen-
syn til denne ved bygningen af stationen.

Det var heller ikke den store trafik
med hensyn til personbefordringen, der
pregede stationens start, idet der kun an-
kom og afgik 3 tog dagligt. P4 visse uge-
dage havde man dog fornejelsen af at se et
gennemkorende iltog fra Kebenhavn - det
standsede forst i Tastrup. Men da Sydba-
nen abnede i 1870, Kalundborgbanen i 1874
og Frederikssundsbanen i 1879 og disse
nye baners tog alle passerede Frederiks-
berg, fik man 10 standsende tog i hver
retning. I 1902 var der 7 Korsertog, 4
Masnedsundtog, 4 Kalundborgtog og 6 Fre-
derikssundstog, der standsede pa statio-
nen og hertil kom de gennemkgrende eks-—
prestog, som folk fra Frederiksberg kun
havde fornejelse af, hvis de brugte Kgben-
havn som omstigningsstation.

Efterhanden naede man op pa 42 per-
sonforende tog pd Frederiksberg station -
ganske vist i begge retninger - og hertil
kom sa godstogene. Det er forstaeligt at
al anden trafik, der kom i berering med
banen ved de forskellige overskaringer
gav ondt af sig over de mange og lange
ventetider nar bommene var nede,

Undersggelser viste, at man havde va-
ret oppe pa 96 sparringer pa én dag, hvil-
ket ret ofte skete, med ventetider pa over
2% time sammenlagt ved Falkoner Alle. De
gaende havde det bedre, de kunne benytte
en gangbro over banen.

Da Kebenhavns 3, banegiard &abnede i
1911 regnede man med, at nu ville det lys-
ne, da man Jjo kun havde godstrafikken
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over Falkoner Alle tilbage,

men pa grund
af mange og harmdirrende klager over ven-

tetiderne her, undersogte Frederiksberg
kommunes tekniske forvaltning sagen og i
februar 1912 valgte man en uge til under-
segelsen. Det viste sig da, at man havde
73 bomsparringer pr. dag med en samlet
ventetid pa 3 timer og 14 minutter. Det
var ikke fordi der kerte sia mange godstog
som 73 pr. dag, men man havde mange lange
godstog og rangeringen med disse bevir-
kede, at man matte sparre gadetrafikken,
nar rangeringen gjorde det nedvendigt at
fore togstammerne over Falkoner Alle,

Men den var ogsa gal pa Rolighedsvej.
De Frederikshergske sporveje klagede over
at deres keoreplan blev sterkt generet
fordi man pa to nazrmere angivne dage hav-
de vaeret udsat for at matte vente hen-
holdsvis 25 og 32 minutter, hvilket man
forstieligt nok fandt lidt i overkanten -
eller som sporvejene udtrykte det: "for-
ulempedes aldeles uforsvarligt". De ene-
ste der var ganske ubererte af disse for-—
hold var statsbanerne, for man nedvaerdi-
gede sig aldrig til at svare pa sporveje-
nes klage,

Det ma have varet dobbelt irriterende
for sporvejenes personale og deres passa—
gerer at holde her pa Rolighedsvej og
vente — nar toget sa ydermere holdt stil-
le over vejen, Dette skyldtes ikke maskin-
skade pa lokomotivet, men at Nerrebro sta—

tion led meget staerkt af pladsmangel og
derfor ofte ikke var i stand til at tage
de lange godstog ind pa stationen hurtigt
nok, og sd matte +toget holde pa linien
med de sidste vogne pad overskaringen pa
Rolighedsvej, muligvis fordi man endda
lengere inde pa Nerrebro station havde
endnu et godstog holdende at vente pa
indkersel., En ting der i disse &r kan un-—
dre en meget er, at det er forbleffende
fa ulykker, der er sket ved overskerin-
gerne og pa selve linien, den intensive
togtrafik taget i betragtning. Men lad os
vende tilbage til Frederiksberg station.
Mange og store industrier voksede
efterhanden op ved stationen. Carlsberg,
der ganske vist ikke 14 lige ved statio-
nen, bragte mange store +transporter ud
fra denne station, men ogsd drikkevarer
uden alkohol gav meget at bestille, nem-
lig melken, hvor Frederikssundsbanen var
en vigtig faktor., De mange nye virksomhe-
der gav stationen et betydeligt opsving.
Efter den nuverende hovedbanegiards abning
i 1911 blev Frederiksberg udelukkende he-
nyttet til godsstation indtil 1. april
1914, hvor der efter krav fra beboerne
blev abnet for persontrafik til Vanlese-
Dette var Frederiksberghorgerne me-—
get utilfredse med - det man enskede var
en forbindelse med hovedbanegidrden. For-
holdene bedredes forst da den ydre gods-
og forbindelsesbane dbnede (loven af 1919



om denne bane). Den 15. maj var man kom-
met s& vidt, at banen kunne tages i brug
og fra sommerkereplanens ikrafttreden i
1930 1leb der tog fra Frederiksherg via
Grendal til Nerrebro og Hellerup og sam-
tidig abnedes stationerne ved Godthabsve
og Lyngbyve].

P4 hverdage var det udelukkende per-
sontog fremfort af motorvogne, der serge-

de for transporten, medens der pa sen— og’

helligdage ogsa kerte damptog. Den 4. a-
pril 1934 fik Frederiksberg udvidet denne
persontrafik ved den elektriske drift pa
strakningen Frederiksberg-Vanlese-Klam-
penborg. Og hermed er vi for denne gang
ferdige med Frederiksberg station.

Fra Frederiksberg fulgtes Roskilde-—
og Frederikssundslinien et 1lille stykke
hinanden. Frederikssundsbanen fortsatte
lige ud til Vanlese station (anlagt i
1898) efter forst at have passeret Nordre
Fasanvej og muligvis har der desuden 1 en
periode ogsa vaeret en bevogtet overskae-
ring ved Eversvej. Strazkningen mod Roskil-
de drejede i en stor bue mod Vigerslev

efter ferst at have krydset Nordre Fasan-
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vej = dengang Lampevej, Peter Bangsve]
ved Lindevangs Alle, hvor det gamle vog-
terhus endnu ligger, og senere Roskilde-
vej.

Ved krydsningsstationen ved Roskilde-
ve] havde man forevrigt et ret alvorligt
uheld - et af de fa, der bererte denne
strekning., Et fra Kebenhavns godsbanecgard
kommende gocstog, fremfort af F 495 og G
649 med 35 vogne pa krogen, oversa et
stopsignal pa grund af tat tage, hvoref-
ter det keorte ind pa sandsporet, der netop
var anbragt med en sadan situation for
oje ved siden af hovedsporet. Begge loko-
motiver veltede og trak 5 vogne med ned 1
groften og spaerrede helt for trafikken pa
Vesthanen saledes at flere tog matte af-
lyses —medens andre fik flere timers for-
sinkelse. Lokomotiverne blev ret sdelagte
af den veltetur, de fik, og de fem vogne,
heraf én fra Slangerupbanen blev si gde-
lagte, at de ikke kom ud at kere igen.
Forerer af det forreste lokomotiv blev
straks suspenderet fra tjenesten, men han
kom da ud at kere igen, idet jeg for nog-
le ar siden si et interview med den den-
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gang nogle og firs ar gamle feorer, der
fortalte om sine oplevelser som lokomo-
tivferer ogsd efter uheldet.

Men lad os vende tilbage til Nord-
og Kystbanen. Efter at have krydset Jagt-
vej fulgte banen Hersholmsgade, hvor nog-
le grenne arealer er de sidste rester fra
banen, til Stefansgade, hvor vi igen hav-
de en overskaring og et ojeblik senere
var vi s pa Nerrebro station.

Den gamle Nerrebro station blev ab-
net for drift den 1. juli 1886 og var
beliggende mellem Stefansgade og Hille-
rodgade - der hvor Nerrebroparken ligger
i dag. Indtil denne station blev abnet
matte kvarterets beboere tage ind til Ke-
benhavn hvis de skulle med toget.

Da der samtidig med stationens ab-
ning var et livligt byggeri igang af be-
boelseshuse og fabrikker i omradet fik
Nerrebro station en meget travl tid. Ner-
rebro bestod nu af to stationer: den der
var nzrmest Stefansgade var afgangssta-
tion for tog mod Nord, og i den anden en-
de af stationens terr®n ved Hillersdgade
14 stationen for rejsende til hovedbane-
garden. Om stationen og dens mange trangs-
ler pa grund af for 1lidt plads kan man

179

lese i H.G. Hansens bog "Jernbaneminder".
Her far man pa de 12 sider, hvor han be-
skriver stationen et virkeligt godt bil-
lede af en bystations 1liv dengang - og
der er mange fremragende billeder,

Stationen blev 44 ar gammel idet den
nedlagdes 1. juli 1930 - da Lerssen abne-
de. Ogsa Hilleredgade havde sin overska-
ring - tit generedes trafikken som i Fal-
koner Alle af utallige rangeringer over
gaden; men den varste overskaring pa den-
ne del af strazkningen var dog nok den pa
Nerrebrogade, omtrent der hvor Nerrebro
sporvognsremise nu (i kort tid) er belig-—
gende. Ganske vist havde man ogsd der en
gangbro for de gaende og cyklisterne, men
der var allerede dengang livlig trafik pa
Norrebrogade og den blev ustandselig gene-—
ret af bomnedlukninger, ja selv om senda-—
gen gik det hedt til, for i perioden op
mod ferste verdenskrig kerte man tit med
20 minutters interval til Klampenborg -
om sommeren, nar det var godt vejr, og om
vinteren nar der var sne, for sd skulle
alle til Dyrehaven.

Heller ikke Sporvejene var glade for
disse overskaringer. Det fortazlles, at det
var forbudt de 2-etages sporvogne at pas-
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sere hinanden hvor sporvognsskinnerne
krydsede jernbanens spor, for sia kom vog-
nene i sadan en slingren, at de risikerede
at ramme hinandens overdel, og det ville
man dog ikke have skulle ske, vel af hen-
syn til ruder og passagerernes sikkerhed,

Linien mod nord fortsatte over Tagens-
vej, hvorder vistnok endnu findes et af de
gamle banehuse — 1idt est for den nuveren-
de bro over Lerspsens terren., Senere kryd-
sede banen Lyngbyve) for den endelig ndede
Hellerup.

Det var lidt om banerne gennem Keben-
havn; i en senere artikel tages den 3. ho-
vedbanegard, @sterbro station og Boule-
vardbanen under behandling.

Tekst: J.G.

Billedtekster:
Side 1T7T1: Frederiksbherg station ca. 1864,
(Udlant af JERNBANEMUSEET).

Side 173: Frederiksberg station ca. 1920.
(Udlant af JERNBANEMUSEET).

Side 174: Frederiksberg station 1908,
Udkerslen mod 2, banegard over Falkoner
Alle. Bemark gangbroen, der blev flittigt

benyttet.
(Ud1ant af JERNBANEMUSEET).

Side 175: Frederikshberg station ca, 1910.
(Udléant af JERNBANEMUSEET).

side 176: Overskaringen for Nordbanen ved
Jagtvej nr. 21, ca, 1910.
(Fotoarkiv: Holtrup).

Side 177: Personalet pa Nerrebro station,
ca., 1899. Bemark rangerhesten.
(Ud14nt af JERNBANEMUSEET).

Side 178: Nerrebro
tionen, ca. 1917.
(Ud1lant af JERNBANEMUSEET).

station, afgangssta-

Side 179: Nerrebro ankomststation ca.
1891. I baggrunden Ladegardsden og ud-
sigt mod Frederiksberg; arealet hed Bi-

speengen, Ved stationen holder et Klam-
penborgtog, i forgrunden stationsforstan-
derens have. Billedet er taget fra en 2.
sal i Nordbanegade.

(Ud1ant af JERNBANEMUSEET).

DAMPLOKOMOTIVET

Efter forrige artikels lange indled-
ning ma vi skynde os at komme til at se
pa selve lokomotivet.

Den vigtigste del af et lokomotiv -
hvis man da overhovedet kan tale om noget
sadant - er undervognen, narmere betegnet
ramme og hjulsat, og nadr man taler om et
bestemt loko af en storre serie er det da
ogsa denne del af "dyret" man henviser
til og det er denne del som barer fabriks-

nummer og selskabets typebetegnelse og
nummer,

Ramme &
hjulsaet

En og anden vil nu nok synes at det
burde vare kedel og maskine (cylindre og
gangtej), men hertil er at bemazrke, at
kedler udskiftes - og fornyes - og bytter
saledes jevnlig plads, miske endda til en
anden lokotype af sdme sterrelsesorden
(DSB litra C, K og D), ogsa cylindre er i
adskillige tilfazlde fornyet, sa laseren
vil heraf se, at der er en vis mening i
galskaben nadr et narmere bestemt loko be-—
tegnes med dets ramme og hjul,

RAMME

_—



Rammen er det barende element pa et
lokomotiv. Den bestdar af 2 langdedragere,
forbundet med et passende antal tvardra-
gere, hvorved man far et tilstraekkeligt
stift "fundament" til at bare kedlen, der
hviler pd nogle pad rammen siddende kon-
soller,

Man skelner
stangramme.

Pladerammen, den mest almindelige,
bestar af 2 plader pa hejkant som langde-
dragere, hvori der er diverse udskaringer
for at lette vaegten og forbedre oversig-
ten med de indenfor rammen varende dele.
Hertil kommer udskzringer til akselgafler
og til cylindre, der ligesom kedlen bares
af de fornsdne konsoller.

Ved stangrammen bestar langdedrager-
ne af lange staznger af svart valsede
jernplader eller af stalstebt materiale;
de er ganske lave og giver derved lokomo-
tivet et let og elegant udseende samtidig
med at de indvendige dele bliver sardeles
let tilgengelige og lette at tilse. Af
denne grund benyttes stangrammen til 4-
cylindrede maskiner (DSB litra P) og des-
uden er den meget anvendt af amerikanske
lokobyggere.

Tverdragerne fremstilles enten af
plader, der nittes eller svejses pa leng-
dedragerne - eller de er fremstillet af
stalstobegods. Tvardragernes opgave er
afstivning af rammen,

Pufferplanken afslutter rammekon-
struktionen fortil - ved tenderloko ogsa
bagtil, medens trazkkassen danner rammeaf-—
slutningen bagtil wved loko med sarskilt
tender. Pufferplanken var i helt gammel
tid en sver planke, deraf navnet, men den
blev senere en jernkonstruktion., Puffer-
planken barer trzkkrog og puffere.

mellem pladeramme og

Trzkkassen, der er af stebejern el-
ler stdalstebegods, har en udboring til den
svere  forbindelsesstang (trzkstangen)
mellem loko og tender — siledes arrangeret,
at der dannes en vis dempning af de trzk
eller stod der opstdr mellem loko og ten-
der. Pa tenderens forkant er anbragt en
tilsvarende trakkasse. Foruden denne sar-
lige form for kobling mellem loko og ten-
der er der i forbindelse med trzkkassen
anbragt et sat slingrepuffere,

Forneden i rammen findes udskaringer
til akselkasserne for lokomotivets hjul-
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set. Lejerne for hjulsazttene kan vare de
almindelige glidelejer, hvor hjulakslen
lgber mellem 2 lejepander — eller det kan
vere rullelejer af forskellige fabrikater
(SKF, Timken m.fl.).

Vegten af rammen og de derpa anbrag-
te dele kan ikke overferes direkte til
lejer og aksler, men +trykket overfeores
hertil af svare barefjedre - bladfjedre
af svert fjederstdl. Herved dazmpes ogsa
de sted, der stammer fra skinnested og
sporskifter og darligt spor, tillige med
de til tider ret kraftige svingninger,
iser lodrette, samt den slingren, der for-
arsages af maskinen bevagende masser. Til
yderligere udjevning af de ovennavnte
krefter og for sa vidt muligt at holde et
ensartet akseltryk, forbinder man nogle
af fjedrene med balancer, der virker som
en dobbelt (2-armet) vegtstang ved at der
i balancens midte er anbragt en tap, der
kan dreje i en lejebuk, der er fastgjort
pa lokomotivrammen.

Langt de fleste loko har inderramme
(DSB-1loko) hvorved forstds, at hjulene er
anbragt pd akselenderne, siledes at hele
rammekonstruktionen ligger indenfor hju-
lene.

P4 smalsporede loko - og i zldre ti-
der ogsa pa normalsporede 1loko, isar i
Mellemeuropa, brugte man yderramme. Her
sidder hjulene inderfor lokomotivrammen
og hjulakslerne var fort gennem hjulnavet
og de i rammen hvilende akselkasser (hjul-
lejer) og lokomotivets gangtsj anbragtes
sa pa ekscentrikker pa akselenden.

En tredie mulighed var dobbeltramme
hvorved forstas, at hjulene leb mellem 2
rammeplader - et indenfor og et wudenfor
hjulene.

Faxe Jernbane og Sukkerfabrikkerne
anvendte i udstrakt grad yderramme,

HJULSAT

Som tidligere navnt anbringer man
hjullejerne (akselkasserne) i udskaringer
i rammen og som forstarkning og som styr
for akselkasserne anbringes der i udske-
ringerne akselgafler (akselbakker). De
bronzestobte akselkasser er U-formede og
omslutter de 2 lejepander og imellem pan-
derne leber sa hjulakslen. Det er yderst
vigtigt at disse dele er meget omhygge-—
ligt tilpassede.
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Akslerne afdrejes og pudses, lejerne
udbores og skrabes til, sa de spander
tilpas stramt om akslen, og der skal smo-
res, sa maskinen hverken varmer eller
banker. Man va&lger her den ret blede
bronze mod den harde stdlaksel; derved
opnas, at det sterste slid sker pa leje-—
panderne, der er lettest at udskifte.

Smering af lejerne sker ved, at der
er mejslet smorekanaler i panderne; olien
tilferes fra en smerekop eller smeorevase,
der er anbragt oven pa akselkassen, gen-
nem en boring i denne til smerekanalerne.

De hjul, hvis opgave alene er at
bare en del af lokomotivet, kaldes lgbe-
hjul eller 1pbere, medens de sterre hjul,
der bade barer og trakker lokomotivet,
kaldes kobbelhjulene.

Hjulet bestar af 2 dele:

1) Hjulstjernen (nav, egere og hjulkrans
(felg)) der ved alle nyere loko er stdl-
stebt som en enhed, medens man i "gamle
dage" udferte det af smedejern, hvorefter
de forskellige dele sammensvejstes.

2) Hjulringen, der valses og drejes ud
til en indvendig diameter, der er lidt
mindre end hjulstjernens udvendige. Den
opvarmes (i ovn) og udvider sig herved
og legges nui varm tilstand om hjulstjer-
nen. Ved den efterfolgende afkeling sam-—
mentrakkes den og spaender sig derved fast
om hjulstjernen. Den kan eventuelt sikres
med enten koniske bolte eller en sprang-
ring, d.v.s. en smal ring, der anbringes
i en neddrejet rille i begge hjuldele.

Hjulringen er afdrejet pa en sadan
made, at der opstar en styrekrans pd in-
dersiden af skinnen og en bareflade (lsbe-
flade) pa selve skinnen, Hjuldiameteren,
malt pa lebefladen, er mindst pad hjulets
yderside, idet man herved opnar det bed-

ste 1leb. Nedslidte hjulringe wudskiftes
uden at hjulstjernen kasseres,
Det er yderst wvigtigt, at koblede

hjul har nejagtig samme diameter (og at
lebehjulene indbyrdes har det) men ligesi
vigtigt er det, at afstanden mellem hju-
lene to og to pa hver sin side af lokomo-
tivet er nejagtig den samme. Det opnéds
ved at serge for, at rammens udskaringer
for akselgaflerne er pinligt nejagtige.
Ved forholdsvis korte 1loko med fa
hjulsat lagger man normalt alle hjulset

fast i rammen, men ved sterre loko mi man
tage hensyn til kurverne ‘i sporet,

I forste omgang bestrazber man sig sa
pa at lade kobbelhjulene vare faste og
goere leberne bevagelige i forhold til
rammen. Der er forskellige metoder hertil
hvoraf de vigtigste skal navnes.

A: Enkelte lsbere anbringes:

1) som Adamsaksel, d.v.s. at akslen er
sideforskydelig i sine lejer.
Konstruktionen er enkel, men ikke sar-
lig effektiv., Den anvendes isar ved 1B
og i mindre :grad 1C-maskiner - og til
baglebere,

2) i Bissel-stel (truck/boggie): hjulak-
sel og lejer fastgeres i en sarskilt
ramme og pd denne ramme fastgeres en
arm, hvis anden ende drejer om'en i
hovedrammen fastgjort boggietap.
Konstruktionen giver en god bevagelig-
hed og frit leb ved ikke alt for store
hastigheder,.

3) Krauss-Helmholzboggie (boggie=truck):
Her har man en 2-akslet boggie besti-
ende af det forreste kobbelhjulsat og
forlsberen. Kobbelhjulakslen har faste
lejer i rammen —men akslen er sidefor-
skydelig. Forleberen har sin egen ram-
me, der gerne er stalstebt. I lokomo-
tivets ramme —mellem de navnte to aks-
ler -~ er anbragt en svar, lodret tap,
hvorom en sakaldt svingbjzlke kan dre-
Je. Dennes forende er fastgjort +til
den s@rskilte lebehjulsramme. Omkring
kobbelhjulsakslen, og indenfor dennes
lejer, leber en svar muffe i et par
lejer; denne muffe er gennem et kugle-
led forbundet med bagenden af sving-
bjelken.

Svingbjzlkens leje for den faste (om-
drejnings-)tap i lokorammen er side-
forskydelig i tvargdende retning (det
opnas ved en udskeringi bjmzlken) men
sideforskydeligheden modvirkes af et
par svere indbyrdes forbundne blad-
fjedre.

Der er ogsd et hensyn at tage til kob-
belstangerne, Den forreste kobbelstang
mé ophanges drejeligt i tvarretningen
af lokomotivet. Kobbelstazngernes lejer
holdes passende sammenspandt ved hjazlp
af en kile, der kan spandes op og




stramme lejet; mellem kilen og lejet
anbringer man sa 2 + 2 klodser formet
efter samme cylinderflade. Bagtil ender
kobbelstangen i en gaffel med aflange
udskeringer til lejet, hvis tap for-
binder den forreste og efterfolgende
kobbelstang.

B: Dobbelte lebere anbringes:

Dobbelte forlegbere er som regel an-—
bragt i en boggie. Lebehjulssattet har
altsd sin egen ramme - undertiden opbyg-
get som yderramme - og drejer om en i lo-
korammen fastgjort tap. Almindeligvis be-
veger boggierammens leje for denne tap
sig 1 en tvargaende udskaring hvorved man
opnar, at boggien bliver sideforskydelig.

Har et loko 2 baglebere er disse som
regel faste aksler 1 rammen, dog gerne
sideforskydelige.

Mangekoblede loko - kobbelhjulskonstruk-
tion:

Medens man kun havde 2- og 3-koblede
loko var der sjzldent problemer med de
koblede hjuls leb i kurver. Varre blev
det, da man matte til at bhygge 4- og 5-
koblede loko; tilmed var disse ofte be-
regnet til baner med sterke stigninger og
skarpe kurver. Det medferte, at der op-
stod forskellige konstruktioner = af vidt
forskellig art - men med det til falles,
at man segte at skabe det bedst mulige
leb gennem kurver.

Engerth: 2 eller 3 faste aksler under
kedlen; overh®ngende fyrkasse; bagstel
(2 eller 3 aksler) med horisontal be-
vegelse barer bagenden af 1loko (kul +

vand) .
Luttermuller: Endeakslerne har ingen kob-

belstenger, men er forbundet med de
tilstedende aksler ved hjzlp af tand-
hjul. (DB 87001-14, Eh2T - Hamburg
havnebane, 84003-4, 1E1h2T, Preuss,
T 40, Eh2T).

Krauss: Indskudt blindaksel hvorved de
koblede hjul far sterre bevagelighed,

Klase: Ing. Klase - leder af de Wirtten-
bergske statsbaners maskinafdeling om-
kring arhundredskiftet” - legste pa en
epokegorende mdde problemet med 4 og 5
koblede loko anvendt pad stazrke stig-
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ninger og gennem skarpe kurver,
Han blev sterkt kritiseret for sit sy-
stem; det var en dyr lesning - men pa
den tid "det muliges kunst" - og helt
elendigt har det jo nok heller ikke
varet, eftersom der endnu idag kerer
adskillige Klase-loko i Jugoslavien.
Selv en yderst detailleret tegning -
med udferlig beskrivelse - er svar at
fa mening i - derfor gauske kort op-
ridset systemet pa et 3-koblet gods-
togsloko fra Wirttenberg (Kl1. Fc):
1. og 3, aksel ©blev gennem l@znkeled
forbundet (gennem 2, aksel) indbyrdes
og med tenderrammen for derved at opna
radial indstilling i kurver. Den der-
ved nedvendige forkortelse/forlangelse
af kohbelstangerne pa begge sider af
- lokomotivet muliggjordes ved at an-
bringe et differentialhoved pad driv-
tappene, som over 2 parallellogramfe-
ringer med mellemled og forbindelses-
stenger var forbundet med aksellejer-
ne. Bade fjederoph@ngning og lejean-—
ordning var yderst kompliceret - men
systemet virkede upaklageligt. Det var
meget kostbart bade i anskaffelse og
vedligeholdelse.
Golsdorf i @strig leste senere problemet
pa en langt enklere mdde ved f.eks. at
gore 2, og 4, aksel pa et 4-koblet lo-

ko sideforskydelige og lade 3. aksel
(drivakslen) vare uden flanger,
Klien-Lindner: De forskydelige hjul sid-

der pa en hulaksel uden om hovedaks—
len og bevaeger sig om en kugleformet
kerne pa hovedakslen. Systemet er kun
anvendeligt pa loko med lav hastighed.
(Her i landet anvendt af Sakskebing

sukkerfabrik).

Hagan: ét fastliggende og ét bevageligt
stel, koblet hver for sig og forbundet
gennem et lankeled.

. Foruden de her navnte
der adskillige

typer findes
andre - lidet anvendte -
typer f.eks. Fairlie, Mallet og Meyer,
men da disse specialtyper ogsa tjener
andre formal end let bevagelighed i kur-
ver, vil det vere rimeligt at behandle
disse szrtyper i em senere artikel,

Neste gang skal vi

sa til at se pa
kedlen.

A. Gregersen
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CHIEMSEE banen

Lidt om Chiemsee-banen i Bayern

Sommerens oplevelser har for under-
tegnedes vedkommende bl.a. indbefattet
koreture pa Ackenseebanen, Zillertalbanen
og Chiemseebanen. Medens de to ferstnzvn-
te i rigt mal er behandlet i litteraturen,
har de fleste varker om jernbaner for
Chiemseebanens vedkommende kun omtalt og
vist billeder af det ganske vist ogsa ef-
terhianden ret enestdende trambane-smal-
spors—damplokomotiv, hvorimod man tilsy-
neladende har overset, at banen rummer
mange andre interessante enkeltheder, der
fortjener omtale.

Selvom banen foruden sit eneste loko-
motiv kun har lutter personvogne, hvoraf
den ene - en lukket kombineret 1. og 2,
klasse personvogn —dog ogsd har et yderst
beskedent bagagerum, jvf. fig. 1, og den
derfor ikke kan betegnes som en typisk
smalsporsbimmelbane, kan denmed sit simp-
le spornet og skinnevej udmarket danne
forbillede for en karkommen supplements—
bane i et privatanlag eller eventuelt
med passende udvidelser og tilfsjelser
ogsi som en egentlig smalsporsbane i et
klubanlag.

flyveplads

Chiemsee-banen

M

ventesal
billetkio Sw tunnel

“ E we
J

Af sporplanerne i fig. 2 fremgar, at
stationen ved siden af DBs station i Prien
med blot 3 sporskifter har et omleb og et
depotspor med plads til et par reserve-
vogne, ligesom der er en lav perron ud
for banens egen stationsbygning, der rum-
mer en ret stor ventesal og et mindre
kontor med billetluge til det fri (banen
er kun i drift om sommeren; den evrige
del af aret udferes reparationer og spor-
arbejde). Endvidere er der en mindre toi-
letbygning.

I en dobbeltkurve bejer linien af
fra stationen for at felge Seestrasse pa
vej mod havnen ved Stock. Kort efter kryd-
ser den vejen, og gar bagom nogle bagha-
ver, hvis hegn gar sa tat pa, at grene,
kviste og blade svirper ind gennem de &ab-
ne vognsider! Pa sin vej passerer banen
mange sma veje og en enkelt lidt sterre,
der ferer til stadion og til "lufthavnen",
Hver gang lyder mazlkemandsklokken fra
lokomotivet, hvor fereren svinger den i
handen: "Bim-bimmelim-bimmelim-bim—bim"
efterfulgt af et muntert "huu-uit" fra
lokomotivfle jten.

Efter en halv snes minutters lunte-
trav ruller vi fra trzernes halvskygge
atter ud i dagslyset skrat henover torvet
i se-havnebyen Stock og ind wunder nogle
heoje gamle +trazer ved stationen. Det vil
sige, "station" er maske en rigelig flot
betegnelse, for der er hverken stations-
bygning eller perron. Mens de rejsende
stiger af for at ga skrat over vejen til
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fig. 2 baneforleb og sporplener

for Chiemsee-banen (Prien-Stock).
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hjuldamperens kaj for at
tet Herrenchiemsee pa een af
eller med et af de talrige motorskibe til
smabyerne langs indsgen, kobler
bet lokomotivet fra, foretager
setter vogne til eller fra trainet
efter det ventede hehov
neste tur.

Det var lidt usadvanligt at overvare
indfyringen af nogle skovlfulde kul gen-

Fig. 1. Chiemseebanens
trambanelokomotiv med
personvogn nr, 9, der
har bagagerum mellem
1. og 2. klasse kupeer
(15/7 1969).

sejle til slot-
samme navn

mand ska-

og gor klar til
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gem fyrlugen 1 venstre side af fyrboksen
- usadvanligt fordi fyrlugen er anbragt i
siden og ikke i enden, hvor der simpeli-
hen ikke er plads. Ievrigt gik tiden med
at satte vand pa, at pudse og smere, samt
miaske et slav kort inden nmste afgang tre
kvarter senere.

Som fer Dbemzrket ejer banen ikke
godsvogne - kun et par troljer til brug
ved sporarbejdet - og der er derfor ikke

Fig. 3. En let og simpel
skydebro, hvormed vognene
kan overferes fra depot-
spor til verksted og
vognremise; sidstnavnte
har aben forside, der
lukkes om vinteren med
presenninger.



behov for lassespor. Spor 1 er togvejs-
sporet, 2 er omlebet, 3 er remisesporet,
ler forer direkte ind i den enkeltsporede
remise, og spor 4, der nok er det inter-
essanteste, er et depotspor, der ender i
en simpel, lille skydebro, jvf, fig. 3.
Denne muligger en let indsa@tning af vog-
nene 1 vreparationsverkstedet eller i de
6-7 vognremisespor, hvor vognene henstar
uden for turistsasonen.

Fig. 6. Toget galopperer -
med 15 km fart - ind pa
stationen i Prien.

Fig. 4. Stationen i Stock,
set fra vest. Togve jssporet
er til venstre med det op-
rangerede tog, derefter om-
legb, remisespor og depot-
spor. Bag bilerne ses sgen
og en stump af een Herren-
chiemsee,

Fig. 4 viser sporterraznet fra vest,

Med fa @ndringer vil som vist i fig.
5 stationen 1 Stock kunne fungere som en
interessant endestation for en hyggelig
lille og upretenties smalspors—bimmelba-
ne med blandet trafik. En simpel skydebro
er, hvadenten den drives elektromekanisk
eller ved simpelt bowdentrazk fra anlmggets
frontplade, vaesentligt enklere at bygge
end en drejeskive, og laver man den som
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her foreslaet med blot to stillingsmulig- bruges 1 model, som den er, og sidespor
heder, vil den elektriske wiring og sik- og krydsningsstation med la&ssespor kan
ring blive overordentlig enkel, saledes indfe jes ad libitum,
at ogsa en mindre ovet hobbymand ter ga
i lag med opgaven, Stationen 1 Prien kan Guldbek

Jernbaneudflugter

Beseg pa Jernbanemuseet pa Tastrup depot med damp pa HTJ
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BESGG PA JERNBANEMUSEET

Torsdag den 18, september havde JS
arrangeret bespg pa Jernbanemuseet og
knap 30 deltog i arrangementet.

Det var museets "nye" leder, W. Dan-
cker-Jensen, der tog imod og var vor gui-
de ved rundgangen pa museet. Han fortalte
meget levende og engageret om museumstin-
gene og det forelkom mig virkelig impone-
rende, at han pa sa kort tid som et halvt
ar havde ndet at satte sig sa grundigt
ind 1 detaillerne, som hans forevisning
tydede pa.

Der var ievrigt ikke sket de store
fornyelser i udstillingen siden mit for-
rige besogg, men der var - som sadvanlig -
alt for kort tid til at ga i detailler.
Hver gang jeg skal pé& Jernbanemuseet be-
slutter jeg, at nu skal jeg ga let hen
over banegards— og sporafdelingerne, men
det er ikke lykkedes hidtil - og det ske-
te heller ikke denne gang. Jeg vil hen-
stille til Dancker-Jensen, at han - naste
gang jeg er med - begynder rundgangen 1
den anden ende eller evt. at der udstil-
les noget andet i1 de ferste rum!

Det har ievrigt flere gange strej-—
fet mine +tanker, at Jernbanemuseets be-
sogstid (onsdage kl. 12-16 i sommerhalv-
dret) var meget upraktisk, men nu fik jeg
oplyst, at man, af hensyn til beboere i
lokalerne under Jernbanemuseet, ikke har
ment at kunne holde abent for bessg om
aftenen eller pd lerdage/sendage.

Jeg vil dog henstille til Dancker-
Jensen at overveje, om det ikke kan ar-
rangeres saledes, at der ca. én gang om
mineden, afvekslende hverdagsaften og
lordag eftermiddag/sendag formiddag kunne
vaere besggstid for sarligt jernbaneinter-

esserede - hvortil jeg bl.a. regner SIG-
NALPOSTENs lasere.

SIGNALPOSTEN vil med stor glade
bringe en oversigt over bespgstider - og

det samme er jeg overbevist omvil gazlde
for JERNBANEN, BUMLETOGET, KARBIDEXPRES-
SEN m.fl.

Holtrup
G-MASKINETUR PA HTJ

Sendag den 21. september 1969 blev
der atter kaldt til wudflugt med damptog

pa det ellers dampfattige Sjzlland, nem-
lig til tur med HTJ G 625 pa Heng-Telle-
se banen,

For undertegnede, der ikke erindrer
at have set en G-maskine under damp fer,
var det en selvfplge, at jeg skulle med
pa turen, sa jeg stod atter en gang tid-
ligt op - normalt sker det for at tage
til Helsinger, men denne gang altsd i
modsat retning — og tog ind til Hovedbane-
garden i Kebenhavn, Her kom jeg sa tidligt
at jeg fik en siddeplads i den til os re-
serverede vognafdeling i en CL. Mange af

de sidst ankommende matte sidde andre
steder, da DSB ikke havde reserveret
plads nok.

Vejret sa ikke alt for godt ud, og
pa vejen til Tellese kom der ogsa en del
regn, men vi habede det bedste og vore
hab blev ikke gjort til skamme: Solen fik
efterhanden magt over tingene og fik
spredt skyerne, men den matte desvarre
kempe hele dagen, sa en gang imellem var
den skjult, men det gjorde ikke sa meget
endda, Her erindrede jeg turen pa Svend-
borg-Nyborg banen i 1965, der totalt druk-
nede i regn.

Da vi kom til Tellese holdt G 625
allerede og dampede lystigt omgivet af ad-
skillige fotografer og andre interessere-
de - isar de sidste var der mange af pa
alle stationerne og da der vel var ca.
150 deltagere i turen, var det lidt svert
at fa et billede uden "kedrand". Det lyk-
kedes dog en gang imellem, og sa gjorde
de andre gange ikke sa meget,

Toget afgik fra Tellese ca., til ti-
den, sa vi efterlod vistnok nogle fa del-
tagere i Tellese, idet "tiden" var 15 mi-
nutter feor tiden i det forelsbige program
der var sendt rundt. Alle sammen naede
dog - sa vidt jeg ved - toget pr. bil.
Fra Tellese korte vi direkte til St. Mer-
lese, hvor vi skulle krydse +tog 1819.
"Direkte" vil efter min ringe formening
sige temmelig hurtigt, hastigheden har
sikkert ligget pa mindst maksimalhastig-
heden! :

I St. Merlese myldrede alle delta-
gerne ud og kom efterhanden ud foran to-
get for at forevige krydsningen. Netop pa
et siddant billede kan man tydeligt se, at
billedet er af nyere dato, og hejst sand..
synligt taget pa en udflugt, sa hvad ger
det, at der kommer en del mennesker med
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pa billedet, nar bare de stér pa perro-
nen? Jeg ved godt, at jeg bliver upopular
pa dette synspunkt. Jeg ensker heller ik-
ke "kedrand" midt 1 sporene eller ved et
landskabshillede, men pa en station ger
det ikke noget.

Naeste stop var 1 Nyrup, hvor histo-
rien gentog sig, blot var der ingen skin-
nebus. Efter Stenlille holdt vi det for-
ste fotostop pa fri bane, hvor jeg fik et
lidt trist billede: sort jord, sort tog
og helt lys himmel.

Her ma jeg straks sige, at fotodi-
gciplinen var helt 1 orden ved na:sten al-
le fotostop. Humeret wvar dog stadig hejt
og det steg betydeligt ved neste fotostop
for Dianalund, hvor jeg fik et {fint bil-
lede pa farvedia - det hidtil bedste, dog
er alle billeder ikke fremkaldt i skriven-—
de stund — og dagens nesthedste landskabs-
billede pa sort/hvid. P4 den smukke Dia-
nalund station gjorde vi selvfolgelig
ogsa holdt og her rykkede toget langt til-
bage for at vi kunne fa et billede af to-
get under indkersel; det smukke resultat
kunne ses i sidste nummer af SIGNALPOSTEN
pa forsiden.

Mellem Dianalund og Ruds Vedby blev
der holdt et fotostop lidt efter en skov.
Her syntes jeg, at resten af deltagerne
stod for langt fra skoven, sa jeg tog en
lang lebetur ind pa en plejemark, hvor jeg
ikke kunne genere nogen. Her fik jeg et

hederligt billede (det var grivejr) og s&
matte jeg lebe tilbage til toget for at
na at komme med. Energien til disse lebe-
ture fik jeg fra udsigten til snart at fa
frokost, som skulle indtages pa Ruds Ved-
by kro.

Efter denne lille opstrammer gik jeg
tilbage til toget for at se lidt narmere
pa maskinen og for at tage nogle bhygge-
billeder; det kunne jo vare, at man selv
eller andre fik lyst til at bygge en G-ma—
skine og sa er nogle gode billeder rare
at have,

Afgangen fra Ruds Vedby
forsinket, sa vi sprang flere stop over
og kerte direkte +til Heng. Vi blev dog
lovet et fotostop pa hjemturen af OHJ-HTJs
altid flinke direktor Johansen, der ogsa
deltog i turen. I Heng blev G-maskinen
vendt - efter et par forseg - og ogsa her
var fotodisciplinen perfekt. Som det ses
af billedet pa bagsiden af forrige nummer
stod Erik V. Pedersen et stykke fra sta-
kittet i forgrunden; ferst var alle selv-
felgelig lige ved at valte hegnet, men
efterhanden blev alle enige om at rykke
helt tilbage til muren bagved og pa denne
made kunne alle fa et ordentligt billede
af hele maskinen.

Straks efter +tog 1823s ankomst til
Hong kerte vi atter mod Tellese og holdt
som lovet et fotostop mellem Kulby og
Ruds Vedby, hvor jeg {fik dagens bedste

blev lidt
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landskabsbillede, da solen var fremme og
skinnede nasten parallelt med banen imod
os, Herfra kerte vi non-stop til Tellese,
d.v.s. det stod der i planen, men Vi
stoppede ved flere stationer undervejs
for av afsztte passagerer.

1 Tollese stod vi s&a nesten 1 time 1
iskold blmst og ventede pa eksprestoget,
der skulle bringe os til Keberhavn igen.

Saledes sluttede en dejlig dag, som
jeg vil mindes lenge. Lad mig til sidst
rose banens personale for den smukke ny-
malede maskine, der ikke engang var utat!

E. Juul-Pedersen
BESOG PA TASTRUP DEPOT

Sendag den 19. oktober besogte HgJK,
JS og SIGNALPOSTENs l®zsere DSBs S-togs
depot i Tastrup.

Desverre havde alle onde ander sam-—
mensvoret sig mod arrangementet: Hong-—
Tallese korte damp-plantog med Gerda og
Henen huserede pa det kebenhavnske spor-
vejsnet - hvilket resulterede i, at vi
mod sadvane kun kunne samle et sare be-

skedent antal deltagere.

Det er noget af den slags, der giver
arrangerer onde dremme, for det er uneg-
telig en flad fornemmelse at satte andre
i ulejlighed - isar nar det er pa en ar-
arbejdstiden

bejdsplads, hvor strekker

sig over alle degnets 24 timer - nar sa
kun sa f4 benytter sig af det givne til-
bud.

Maskindepotet i Tastrup er en impo-
nerende afdeling. At man indenfor omradet
disponerer over eget prevespor giver en
lille ide om dets wudstrezkning, og de,
som kun kender bygningerne udefra, kan vi
fortelle, at de er lige sa lyse, venlige
og velindrettede som en moderne virksom-
hed ber vare det.

De bescgende blev delt ind i tre hold
med hver sin verkmester som guide, der
rundhiandet fodrede os med alt, hvad der
er verd at vide om depotet og om S-tog.
Efter to timers forleb samledes vi alle
i kommandoposten, hvor besaget blev run-
det af med interessante oplysninger om
derr daglige drift.

Besaget var kommet i stand ved over-
maskiningenigr Ejner Hansen og stations-
forstander Andersens velvillighed. Over-
trafikassistent Andersen og trafikassi-
stent Astrup forestod det rent praktiske
sammen med depolets mestre, og vi siger
dem alle tak for en uforglemmelig dag.

Som et 1lille kuriosum eller "happe-
ning" havde "Vi" fyret en damptromle op,
og i selskab med denne spadserede man
tilbage til stationen.

ADAM




TUR-KULTUR

For nogle ar siden herte jeg efter
en udflugt med veterantog en deltager ud-
bryde: "Her traznger til noget bedre foto-
disciplin herhjemme", og ved en anden tur
herte jeg en anden sige: "Fotokulturen
er sa som sa". Jeg var i begge tilfalde
ikke i tvivl om, hvad de vedkommende men-—
te med wudtrykkene, og jeg kom til at
tenke pa den kendte jernbaneenthusiast,
der engang forkyndte: "Danskernes steprste
hobby er at ga til fodboldkamp, den naest-
sterste er at stikke et grimt hoved op,
nar én skal til at tage et fotografi'.

Jeg kan principielt ikke lide udtryk-
ket "disciplin" (der findes vist ikke no-
get mindre militarisk end jernbanedrift),
og fotokultur synes jeg ikke dzkker pro-
blemet, idet jernbaneudflugter jo ikke er
lavet for fotografer alene, derfor har
jeg - selvfelgelig ogsd pa grund af ord-
spillet - wvalgt wudtrykket TUR-KULTUR i
denne lille artikel, hvor jeg vil sege at
belyse det problem, der tilsyneladende er
ved alle jernbaneudflugter (hvis det da
virkelig er et problem).

Det det altsi drejer sig om er, at
en fotograferende jernbaneenthusiast ikke
kan f& taget det billede af veterantoget
har vil, uden at der kommer en masse per-
soner med. Han er interesseret i at fa
toget alene, uden de personer, som der
aldrig var dengang toget kerte daglig ker-
sel. Har bliver rasende, nar der dukker
personer op, og forseger med fagter og
rab at genne dem vak s8 han kan fa taget
sit billede, og bruger sprogets varste
gloser overfor "de haveder", der bare for
at drille ham ustandselig vimser rundt.
Det er rigtigt, at der ogsa er mange, der
tuller rundt om et sadant veterantog for
at fa det hele med, men mange "fotografe-
rer" det med @jnene, noterer numre, tekst
pa fabriksplader, skitserer de gamle vog-
ne o.s.v., og det er da klart, at disse
personer ogsa skal have "lov" til at vare
der "Jamen", vil den ivrige togfotograf
incdvende, "der tales om fotostop, og det
er da til zre for mig". Det er selvfalge-
lig rigtigt, men er det, der mangler, sim-
pelthen ikke en anvisning pa, hvordan man
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opnar TUR-KULTUR? Jeg tror det. Den rundt
om vimsende "fotosaboter" gor det sikkert
ikke af ond mening, men han er ikke klar
over, hvad han forarsager af "pdelagte"
fotografier. Hvis man fortalte ham det,
ville han sikkert forstd miséren 0og gore
sit til, at alle kunne f& glmde af en ve-
terantur. Jeg har selv i mine unge dage
ved en bestemt lejlighed fordrsaget "fol-
kets vrede", men fik forklaret hvad Jjeg
havde gjort galt — og rettedemig derefter.
Der skal pa togture vare plads til
enhver - fotografen, nummerjzgeren, ham,
der vil nyde landskabet, der ruller for-
bi det abne kupevindue medens lokomoti-
vets fut-fut lyder i hans erer og ham,
der gar rundt og hygger sig. Alt det ma
turlederen sette sig ind i, ellers bliver
det ikke en god tur, idet den gruppe, der
feler sig forfordelt, vil gore vrevl. P&
den anden side er det ogsid nedvendigt, at
turlederens anvisninger felges til punkt
og prikke. Jeg vil give nogle anvisninger
pa, hvordan jeg mener dels at turdelta-
gerne skal opfere sig, dels hvordan tur-
lederen skal arrangere og lede en tur.

Hvorledes skal en turdeltager opfere sig?

Han skal ubetinget
turlederen giver,
han skal fardes behersket - husk det er
et privilegium at fa lov til at hoppe op
og ned fra et tog pa linien og at ferdes
pa stationsarealer,

han bor ved ferdsel frem og tilbage foran
toget sikre sig, at han ikke derved kom-—
mer i vejen for en, der fotograferer el-
ler filmer, vel og marke hvis han ikke
derved formenes adgang til at studere no-
get, haan har interesse i,

han ber om muligt forlade et tog ad dere
pa "skyggesiden", hvor ingen kan tankes
at fotografere,

han ber altid lukke vogndorene efter sig
- intet er mere irriterende end et tog,
der kommer rullende under fotostop med en
der staende vidt aben,

han besr, inden han stikker hovedet ud af
vinduet sikre sig, at der ikke er nogen,
der fra et andet kupevindue er i terd
med at fotografere eller filme langs toget,
han ber ikke opholde sig pa trinbradtet
under fotokersel - men selvfolgelig godt
i et vindue; der skal dog, trods alt, ve-

folge de anvisninger
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re rejsende med et tog.

Ovenstaende gode
ment som andet) galder
for fotograferende
de nu felgende rad
disse:

rad (det er ikke

selvfelgelig ogsa

turdeltagere, medens
serligt gelder for

Han ber, nar han har taget sit billede
eller film, ikke lade hant om de ovrige
fotografer — og ga i deres skudlinie,

han ber ikke, hvis en tilfeldigt skulle
vere kommet 1 hans skudlinie, overfuse
ham pa det groveste, men venligt bede ham
om at ga til side,

han ma ikke under fotostop - for at fa et
"ogodt skud" - nedtrampe korn, kravle i
spinkle trmer, betrade fremmed grund uden
tilladelse o.s.,Vv.,

han ma ikke paberabe sig serlige fototil-
ladelser eller genne personer vak efter
der: eventuelt tilladte fototid (se neden-
for).

Alle disse rad stilles hermed til
disposition for eventuelle forfattere til
"vejledning for turdeltagere".

Hvorledes ber en turleder arrangere og

lede en tur?

Han ber kere turen igennem med plantog
hvis det kan lade sig gere,

Afskedstur pa Kalvehavebanen 22/3 1959

Sartogstur pa HTJ 21/9 1969

han ber kere langs ruten pr. bil for at
orientere sig om fotostopsmuligheder,

han ber tale med banens ledelse - og de i
turen implicerede (tog— og lokomotivfe-
rer),

han ber aftale fotostop med disse,

han ber lade deltagerne fa sartogsplan og
en oversigt over fotostop,

han begr ikke selv vere hemmet af fotogra-
fering og lignende geremal under turen,
men ngje holde eoje med, at alt klapper,
han ber ikke lade sig overtale af enkelte
turdeltagere til at @ndre programmet un-
derve js.

Til disse rad for turledere (rad,
der normalt bliver fulgt), kan jeg supple-
rende bemzrke:

at fotostop ber forega 1
ren under en tur,

at fotostop skal tilrettelzgges under
hensyntagen til solens stilling i det pa-
geldende tidsrug,

at fotostop ikke ber finde sted hvor der
ikke er mulighed for at bevage sig i ter-
renet (kornmarker o.1.),

at togfereren orienteres om, hvor langt
toget skal rykke +tilbage og hvornar det
atter skal kore frem,

at lokomotivfereren ber orienteres om,
hvorledes han skal kere (hvornir han skal
"lukke op" og hvornar "afsparre" for dam-
pen), og hvor han skal standse.

varierende ter-



Endelig vil jeg give nogle rad til
turledere om hvilke ting jeg synes de bsgr
gore for og under en tur.

Sammen med sertogsplanen ber, som om-
talt ovenfor, ogsi udleveres en oversigt
over fotostop, d.v.s. med angivelse af
sted, terren, pa hvilken side af banen de
bedste belysningsforhold er o.s.v. Denne
oversigt mener jeg ber suppleres - hvis
det da er muligt - med skitser over ste-
det. Pa disse skitser skal ogsa vises,
hvor "fotolinien", d.v.s. den linie bag
hvilken fotograferne skal opholde sig for
ikke at komme i vejen for hinanden, er,
En sadan skitse har jeg vist pa fig. 1.
Hvis det ikke er muligt at f& lavet en
sadan oversigt til hver enkelt dellager
bgr den befinde sig pa en tavle i toget
eller kan maske std pd perronen pa af-
gangsstationen sa hver deltager kan ori-
entere sig,

Turlederen ber udstyre sig med en
raber (megafon) sd han dels kan byde vel-
kommen (efter at der pd udflugter delta-
ger bl.a. la®sere fra SIGNALPOSTEN, er det
ikke sikkert at alle kender turlcderen og
de far nu lejlighed til at se, hvem "gi-
raffen" er), dels bede folk tage plads,
orientere om forsinkelser eller andre an-
dringer i kereplanen m.m. Efter at mega—
foner er blevet transistoriserede, fylder
og vejer disse 1ikke sa meget at de vil
vaere til gene - husk at turlederen ikke
bar vere forsynet med fotoapparater - og
de kan, hvis man da ikke kan lane sig
frem, lcjes for en hillig penge.

Endelig ber turlederen under ophold
pa stationer, ophold af l@ngere varighed
og pa steder, hvor der er gode fotofor-
hola, serge for "fototid". Hvordan skal
det nu forstas?

Jo, hvis et tog skal holde i f.eks.
10 minutter, sa gives der fototid pa 5
minutter., I de forste 5 minutter af op-
holcdet er toget fra solsiden forbeholdt

fotograferne, sdaledes at disse wuden di-
straherende personer kan fotografere og
filme toget (flere billeder: lokomotiv

alene, lokomotiv+ én vogn o.s.v. kan nas)
0og nar disse 5 minutter er gaet, er det
sa de ovenfor nzvnte nummerjzgere, tegne-
re og andres tur til - i fred og ro - at
studere alle herlighederne pa nart hold
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uden at blive forstyrret af en, der lige
skal have +taget endnu et billede. Selv-
golgelig ma der fotograferes, familiebil-
leder skal der ogsa vare nogen af, men
ikke noget med at jage med folk.

Pa denne made mener jeg, at alles
interesser er tilgodeset og at de skande-
rier, man undertiden er vidne til, kan
undgas.

Saertogstur pa HTJ 21/9 1969
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For at nu ikke nogen skal tro, at
Jeg ikke fotograferer pa ture, har jeg
bedt om at artiklen '"krydres" med nogle
af mine fotografier. Jeg filmer ogsa, men

er jo af naturlige grunde afskaret fra

at vise resultatet af disse.

Ole Faurhay

Afskedstur pa Kalvehavebanen 22/3 1959

JERNBANEBOGER

Gerhard Rosenzweig: MODELJERNBANER
Oversat af Bent Palsdorf.

140 sider, illustreret.

Lademann Forlagsaktieselskab

(i serien: LOMMEBIBLIOTEKET).

Pris kr. 12,75.

Skulle denne bog om modeljernbaner
(med undertitlen: Nye impulser til kob,
anl®g og kersel) endelig vaere den rigtige?
Man griber den begerligt - blader den
igennem: der er masser af fotografier og
tegninger, og begynder at lase — - - og
sa gar gassen hurtigt af ballonen; alle-
rede forordet, der slutter: "Thi dette er
bogens hensigt: At vere en ledsager for
hele den lille jernbanes vennekreds" gi-
ver én bange anelser. Og det varer heller
ikke 1l®nge, for "ledsageren" forlader

"vennekredsen", og lader denne desillu-
sioneret tilbage.

Allerede titlen er forkert, for selv
om forfatteren begynder med at sige, at
det er modelbaner, det drejer sig om, ta-
ler han atter og atter om at "lege".

Selve bogens opstilling er ualminde-
lig rodet, man har nemlig fiet den rigtig
darlige ide at lade en hr, Richard Schu-
ler lave nogle "petit-tekster" til illu-
strationerne, og da disse tekster ikke
falger bogens kapitler, er det som om man
leser to beger pa én gang.

Forfatteren gennemgar efter et vaer-
dilest indledningskapitel omde forskelli-
ge modelbanesteorrelser de fleste 1 hande-
len verende fabrikater, men desvarre ogsa
meget let, og derefter folger der sa et
kapitel om spor, her ma man dog heller
ikke glede sig for tidligt, for der er
nemlig ingen sporplaner!!! kun en bemark-
ning om, at man ma kebe sig et hefte med
sporplanforslag (hvad skal man s& med bo-

gen?)



Pa den made fortsatter det bogen
igennem, Kapitlet om elektricitet indledes
med: "Hvis jeg skulle bestemme, blev dette
kapitel slet ikke skrevet; men desvarre
gar det ikke uden elektricitet". Kapitlet
er ogsa derefter, der er blandt andet for-
slag til at lave kontakter ved hjalp af
vinduesvridere!! og blik, og til at lave
reguleringsmodstande ved hj®alp af tegne-
stifter!! og "almindelige smid messing-
sem" ! 1!

Der er i det hele taget mange merke-—
lige forslag i bogen - et af dem gar ud
pd at bygge skjulte spor (f.eks. i tun-
neller) af svejsetrad, der loddes pa mes-
singstifter??

Sproget 1 bogen er temmelig knudret,
hvilket dog maske skyldes oversatteren,
og sa krydrer forfatteren alting med "mor-
somme" vendinger som f.eks.: "De skal
altsa ikke ved siden af en station med
5-6 perroner bygge en lille landsby med
tre huse og fire tyveknagte, og hvor nat-
tevagteren sover, mens borgmesteren gar
ud for at stjazle". Eller hvad mener De om
dette (vedresrende "old-timer" 1andskab):
"Brov at finde nogle gamle illustrerede
blade fra den tid. Hvis De ikke selv har
nogen, s& prev biblioteket (eller maske
har Deres lzge liggende nogle i sit ven-
teverelse, som han ikke bruger)".

Oversatteren er for navnt, men de
mange besynderlige gloser i bogen skyldes
sikkert ogsa ham. Trofo og 1lok er der
ikke noget, der hedder pd dansk, og varre
bliver det nar der stdr: "lokomotivet
bliver kort i lokremissen", Oversatteren
lader ogsd den elektriske strom “"flyde" i
ledningen og taler om "stillepult" - (det
tyske "stellwerk" hedder pa dansk: betje-
ningsapparat!).

Tegningerne er tydelige, men pa grund
af bogens tekst og den ddrlige ide at lade
henvisningstekster +til tegningerne lave
med samme typer som resten af teksten i
bogen, er de temmelig vardilese. Flere af
henvisningsteksterne er endda faldet ud i
trykken,

Fotografierne, alle fra tyske model-
baner, er relativt gode, men farverne pa
farvefotografierne er dirlige. Der er 1
(ét) billede af en dansk vogn i bogen -
vel til #re for de danske lazsere, det er
nemlig det eneste billede wuden tekst -
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men hvilken vogn ——— en tysk godsvogn med
dansk paskrift (uha).

Til slut i bogen skriver forfatteren
lidt om model jernbaneklubber og navner
som eksempel den store klub i Hamburg.
Havde det ikke varet en ide, om ikke over-
se@tteren havde indfejet en dansk klub,
nar han alligevel har rettet de tyske
stationsnavne i eksemplerne til Middel-
fart, Sore, Skovby, Klokkerup? En over-
sigt over tidsskrifter tjener heller ikke
oversatteren til @re; der er kun navnt
to danske blade - og begge disse er gaet
ind!!

Forfatteren slutter bogen med disse
ord: "Ma jeg her tage afsked med Dem kare
leser. Hvad der endnu skulle falde mig
ind, at jeg skulle have sagt, md De des-
verre undvare. Hvisdet skulle vaere lykke-
des mig at hj®lpe en latent lyst til at
blive modelbanemand frem til gennembrud
hos Dem, vil jeg af lutter glade ved lej-—

lighed rejse et mindesmerke pa pladsen
foran min hovedbanegiard - i model, natur-
ligvis - og sa md Frederik den Syvende,

som star der nu, naturligvis vige
sen".

Jeg tror nu ikke Frederik Syvtal be-
hover at frygte mnoget. Jeg er alvorlig
bange for, at denne bog vil edelagge den
omtalte "latente trang" hos dem, der ko-
ber den,

plad-

Ole Faurhgj.

Station Ellebjerg, 2/11 1968 (foto:
Endnu mangler sporjustering!
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DANMARKs STORSTE
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Vi bygger en (eller anden) model-jernbane

o

Det var min plan, at dette afsnit
skulle have omhandlet de valgmuligheder,
vi har indenfor de sporvidder, som er
gengse i dag, samt en omtale af og lidt
ideer om, hvor meget de hver for sig kun-
ne brede sig i det tidligere omtalte 2x6
m store kammer, Imidlertid viser det sig
nu, at materialet er sa stort, at det ik-
ke har veret mig muligt at fa4 et tilstrak-
keligt samlet overblik over situationen,
og jeg md derfor se mig nedsaget til at
udskyde dette emne til naste nummer af
SIGNALPOSTEN.

Dette trykker mig nu ikke synderlig
meget, for det giver mig en karkommen
\ejlighed til at dvale endnu en stund
ved et omrade som jeg personligt tillag-
ger stor betydning i forbindelse med vor
fritidsinteresse. Dette omrade er ganske
enkelt vort arbejdsbord, thi ikke blot ma
vi, som tidligere navnt, paregne at til-
bringe megen af vor tid ved dette bord,
men ogsa fordi vi, ndr vi betragter de
virkelige baner, erfarer, at disse kan
sprede alle deres mange forskellige akti-
viteter som hovedkontor, trafikafdeling,
tegnestuer, varksteder, depoter og meget
andet ud over et ofte meget stort omrade.
Vi derimod ma se vore muligheder begran-
set til, at alt dette skal kunne rummes
pd et enkelt 1lille arbejdsbord og de fa
hylder og skuffer, vi md tage til takke
med .

Arbe jdsbordet ma
én gang — solidt og klippefast som ma-
skinarbe jderens filebank, men alligevel
indrettet sadan, at det ogsi kan bruges
til tegnestuearbejde. Her skal altsa vare
lys og albuerum, vaerktsj og ravarer in_
denfor nzrmeste razkkevidde, samt let ad-
gang til at stuve af vejen nar vi skifter
fra smedens hammerslag til trafikafdelin-

derfor vare - pa
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gens stilferdige beregninger.

Jeg skal ikke blande mig i begreber
som orden og renlighed, det er jo en per-—
sonlig sag, men grundlaget for vore akti-
viteter mid vare til stede og efterhanden
vil vel si ens omgivelser antage karakter
af det klima, man befinder sig bedst ved.

For mit eget vedkommende var det en
sdre taknemmelig opgave; vi har en rumme-
lig kalder, og da den tidligere indehaver
af huset havde haft systue samme sted,
var betongulvet braddebekladt, og da jeg
i forretningen havde en rulle linoleum,
som ingen anden alligevel ville kebe, sa
blev dette lagt ud i tre af rummene., Vag-
gene blev isoleret med profilerede lister
som tidligere beskrevet, og da jeg nu var
sd godt i gang med hammer og sav, sa smek-
kede vi ogsd et pant braddeloft op. Tom-
rummet mellem bradt og det gamle loft
blev udnyttet til indbygning af loftshe-
lysningen, og da det hele er holdt i lyse-
brune, venlige toner, er "kazlder-indtryk-
ket" nu vak og virkningen ma narmest be-
tegnes som en mellemting mellem gildeshal
og sommerhus.

Nu havde jeg ikke planer om at etab-
lere en model jernbane - det far jeg mere
end rigeligt af pa Nerrebro - min inter-
esse ligger i bygning af det rullende ma-
teriel, sa Jjeg havde blot behov for et
fornuftigt arbejdsbord.

Vedfsjede billede viser resultatet
af mit arbejde og da det nu har tjent mig
fortraffeligt, bade som filebank og skri-
vestue 1 flere &r, sa vil jeg tillade mig
at bruge det som eksempel pia, hvad man
kan opnd i den vretning for forholdsvis
beskedne midler.

Bordpladen er en 140 x 51 cm, 23 mm
tyk spanplade. Dette materiale har mange
fordele: det er let at forarbejde, det
slar sig ikke, svarer godt igen, nar der
hamres pa det, og sa er det prisbilligt.
Manglerne ved det - for nu at tage det
hele med - er, at det er falsomt overfor
fugtighed over lzngere perioder og det
holder kun dirligt fast pa sem og skruer.
Skruestik o.l1. mad derfor boltes gennemgd-
ende og diverse lister og rammer ma skru-
es/limes pa plads.

Pladen, som er skubbet ind i et hjeor-
ne, er pa undersiden af de sider, der ven-
der ind mod vaggene <forsynet med 1" x 2"
"Stigetra" sat pa kant og igennem trzet
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boltet fast til vaggen. Det fritliggende
hjerne hviler pa et 2" x 2" tykt bordben,
der ved gulvenden er forankret med vin-
keljern. Bordets for- og sidestykker er
3/4" hevlet braedt, skrue-limet til pladens
underside og pa indersiden af hensyn til
stivhed og soliditet forsynet med pali-
mede klodser. Der er - hvor de to sider
mgder hinanden - ikke gjort mnogen fiks-
fakserier ved samlingen, de er blot lagt
over hinanden og sikret med skruer og

lim,

Jeg var sa heldig hos den 1lokale
isenkrammer at finde tre stykker fazrdige
skuffer med tilherende oph#ng og glidean—
ordning, og behpvede derfor kun at udsave
de nedvendige abninger i forstykket til
deres indfering.

Selve bordpladen og skuffernes for-
sider er palimet ensfarvet grent linoleum
og pladen er til sidst i kanterne afslut-
tet med en teaktrasliste. Det evrige tra-—
verk er brun-bejdset og helhedsindtrykket
— mener jeg da selv - er nydeligt og ind-
bydende.

Lys pa bordet er dels ovenlyset, men
ogsd en pa selve bordet monteret tegne-
stuelampe, der i kraft af sin konstruk-
tion kan feres direkte ned over det emne,
der matte vare pa arbejdsbordet.

Skruestikken, der jo er helt uund-
verlig ved vort arbejde, er monteret di-
rekte over bordbenet, ikke blot af hensyn
til nedvendigheden af et fast underlag,
men ogsa fordi en skruestik md ligge s&
frit, at sterre emner kan rage ud til si-
derne i det omfang deres storrelse nu
matte krave det.

Foruden stikkontakt pa vaggen over
bordet, er der under bordet monteret 2
stykker af samme slags, hvilket i praksis
betyder, at man er sd dejligt fri for alle
de elektriske ledninger pd bordpladen,
hvor de ikke alene er i vejen for os, men
som ogsa, nar vi forivrer os med tanger,
bor og sav, kan vare direkte livsfarlige.

Der har i tidens 1leb varet fort
mange diskussioner om hvilken bordhejde,
der matte anses for at vare den mest hen-—
sigtsmessige for et arbejdsbord eller fi-
lebank. For eksempel anfesres det, at man,
nar albuerne stotter pa skruestikken, skal
kunne hvile hovedet i h@nderne uden at
krumme ryggen, og det skal sdm@nd nok ogsa
vere rigtigt, men ndr man - som i vore

tilfelde - skal udfere bade
staende arbejde, hvad sd?? Jeg har valgt
en overheojde pa 78 cm, s&8 kan jeg hvile
hovedet i ha#nderne uden at det besvarer
mig - og det er da altid noget!

En anden metode til opbygningen af
et arbejdsbord er den, at en tilpas smal
kommode forsynes med bordplade, der rager
sa langt ud til den ene side, at vi kan
sidde ved den med benene under den. Den
frie ende understettes med bordben og
pladen forankres til vaggen; skufferne
behever vi ikke at bekymre os om, de sid-
der jo allerede i kommoden.

Har jeg nu igen gjort for megen sta-
hej af ingenting? Selvfelgelig ikke. Den
som vil ofre wulejligheden og den smule
penge det koster at anskaffe et fornuf-
tigt arbejdsbord, har samtidig sikret sig
det bedste udgangspunkt - og det vil man
ikke komme til at fortryde.

siddende og

ADAM



"NEDLAGTE"” BANER

af Erik V. Pedersen

I lighed
nummer har vi
andre jernbaner
"klippeos"bane,

med sicdste ars december-
denne gang valgt en —af

vafhengig - smalsporet
beliggende pa 12°34'10"

gstlig lengde og 55°40'20" nordlig bredde
- foreovrigt ikke langt fra Kebenhavns
centrum,

Den 14. september 1969 kl. 23.45 af-
gik sidste tog og ankom uden forsinkelse
til endestationen 2 min. senere. Hermed
var driften indstillet, men i modsatning
til de tidligere beskrevne nedlagte baner,
paregnes driften genoptaget pa deune bane
igen i maj maned 1970.
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Forhistorie og tilblivelse

Banen har med sin lzngde pa 620 m
ikke haft de fedselsvanskeligheder, der
er blevet andre baner til del. Allerede
1843 abnedes en noget lignende bane, be-
liggende ca. 200 m sydestligere. Den afle-
stes senere af en tilsvarende, beliggende
pa samme sted som den nuvarende, og denne
var i drift til ca. 1913, hvor den nuve-
rende bane pabegyndtes. Abningen fandt
sted i 1914,

Banen er tegnet af en irsk ingenier
ved navn Queensland, der ogsd ledede byg-
ningen og derefter blev banens ferste di-
rekter og driftsleder.

Liniefering

Linieforingen er som det vil fremga
af sporplanen ret "indviklet". Der er -
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som vist — kun én station med en ankomst-
og en afgangsperron anbragt i forlszngelse
af hinanden.

Umiddelbart efter afgang falder spo-
ret svagt henmod banens sterste stigning,
der er "boret" ind i "klippen". Nar den
er overvundet keres derefter gennem et
"bjerglandskab", hvor bakker og dale skif-
ter 1 hurtig rakkefelge, og gennem endnu

5 tunneller, sluttende med banens langste
(ca, 60 m) umiddelbart inden ankomsten
til banens endestation.

Banelegemet

Banen, der er anlagt som smalsporet,
enkeltsporet ringbane, er opbygget pa
lodrette stolper, der to og to sammen med
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en vandretliggende (ride-)planke danner
grundlag for det egentlige banelegeme.
Det bestar af to langsveller hvorpa skin-
nerne ligger. Pa rideplankerne ligger og-
sa, udenfor og imellem skinnerne, en
ganghro, bl.a, af hensyn til det daglige
sporeftersyn, der i modsatning til andre
baner ikke kan ske fra en skinnecykle.

Langsvellerne bestar af en fem-lags
lamineret planke (5 stk. 15"x91/4" brad-
der) der er boltet til rideplankerne. P§
langsvellerne ligger skinnerne, der be-
star af forskellige tralister, hvorpa
overst er paskruet et 5 x 50 mm fladjern,
der danner skinnens keoreflade. Pa grund
af togenes heje hastighed gennem kurverne
er, udover banens almindelige overhsjde,
der kan vere op til 100 mm, vognene for-
synet med en lille begetrzsklods pa siden
der i kurverne presses mod en ledeskinne
i kurvens yderside, og derved hindrer
krengning og sporafleb.

Sporvidden er 795 mm, i kurverne dog
710 mm. Sterste kurveradius er 750 cm,
mindste 450 cm.

Sikringsanlag

Banen er sikret med et relazsikrings-—
anl@g og en slags daglyssignaler med bade
hoved- og fremskudte signaler. Hovedsig-
nalerne bestar af to rede og to grenne
elektriske lamper. De to lamper af samme
farve 1lyser samtidig, sd8ledes at mindst
én lampe brznder, selv om den anden evt.
brender over. De fremskudte signaler be-
star af en lampe, der giver gult lys; og
den lyser kun, nar det tilsvarende hoved-
lsignal viser "stop".

Hovedsignal, her
visende "kpr",
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Kontaktskinner og kabel

Nar et tog passerer et signal, der
viser "keor" skaber en stalberste pa toget
kontakt mellem to kontaktskinner i sporet
og et rela trakker og skifter signalets
stilling til "stop". Nar toget har passe-
ret naste signal og pa samme made sat
dette pa "stop", passeres et tilesvarende
se@t kontaktskinner, der far det farste
rele til at trakke igen og satter derved
igen det feorste signal pad "ker" og sé

Relae 220 V,



206

fremdeles. Signalerne
verne saledes, at et tog, der er bragt
til standsning foran signalet kan holde
pa den vandrette bane i kurven og derfra
fortsztte ndr der gives "ker".

Pa banens station findes en 1lille
kommandopost mellem ankomst- og afgangs—
perron, i hvilken "den fungerende" - her
benazvnt "starteren" - har sin plads. For-
an sig har han en 1lille tavle, der repe-
terer signalernes stilling.

Ved hvert hovedsignal (i hver kurve)
findes en alarmklokke, der ringer, hvis
det tilsvarende signal passeres i stilling
"stop". Umiddelbart for ferste ordinazre
togs afgang keves et prevetog, hvor samt-

er anbragt i kur-

lige signaler passeres pa "stop" for at
afpreve alarmklokkerne.
DRIFTSMATERIEL
Trakkraft
Banens trazkkraft bestidr af en sta-

tioner 75 HK elektromotor, der via et
stalkabel og en pa forreste vogn i togene
anbragt gribeanordning trezkker togene op
til banens eoverste punkt, hvorefter re-
sten af turen sker ved egen hjzlp (pa af-
lobet).

I en kort periode under 2. verdens-
krig, da det kneb med elforsyningen, blev
kablet trukket af et ganghjul og 6-8 mand.
Vognene blev sa trukket op tomme, og pas-—
sagererne matte ga op til "Toppen", hvor-
fra turen da udgik. Afstigning skete pa

En af de alarmklokker,
der bruges, nar "star-
teren" standser tog-
gangen.

den sadvanlige ankomstperron og vogntoget
blev sa igen trukket op — tomt,

Vogne

Banen er anlagt som en ren personba-
ne og betjenes udelukkende af 5 stk. én-
mandsbet jente "personvognssat", nr, 1-5,
hvert bestaende af tre fast sammenkoblede
boggievogne med boggie under forste vogns
forende og sidste vogns bagende samt med
fellesboggier under de mod hinanden ven-
dende vognender, ligesom pa statsbanernes
3—vogn lyntog (Frichs 1935).

Vognene er bygget af et 1lille vark-
sted pd "Djavlesen" (Refshalesen) til en
udstilling i Malme og kom sammen med en
del andre materialer til banen til &bnin-
gen i 1914,
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Da der ikke er motor i togene er al-
le fire boggier saledes 1lebeboggicr, med
togets forerplads anbragt pa togets for-
reste fmllesboggie, mellem 1. og 2. vogn
(se tegning). Alle vogne er af tra.

Vognene er abne vogne, uden tag og
vinduer og forsynet med hhv., 4, 3 og 4
to-personers polstrede ladersader og har
saledes plads til hhv, 8, 6 og 8 personer
ialt 22,

Vognenes farve er gren og red - og
alle med gule stafferinger.

Forreste boggie er forsynet med den
omtalte gribeanordning. Ved hjalp af en
klods 1 sporet leftes det lille hjul op
og abner derved gribekloea forrest pa
boggien. Nar hjulet igen kerer ned fra
klodsen "smazkker" gribekloen sammen om
kablet og toget trzkkes op til "Toppen".
Heroppe er anbragt en tilsvarende klods,
der igen abner gribekloen, som siledes
igen slipper kablet, og toget Tfortsatter
ved egen hjaelp.

* >
§ ¥
Den pa tegningen viste boggie med

fererplads er forsynet med en skinnebrem-
se, der ved hjelp af bremsehandtaget me-
kanisk trykkes ned mod skinnernes over-
side. Boggierne er senere ombygget sale-—
des, at de nu bremser mod siden af den
tidligere omtalte udvendige ganghro.

Ligeledes er hvert vognsat forsynet
med en skraldeanordning, der foruden den
almindelige bremse forhindrer, at toget
leber bagl®ns ned ad en bakke, hvis det
af en eller anden grund skulle gd i sta
pa vej op ad bakken.

Koreplan og drift

Koreplan findes ikke udover, at for-
ste afgang er alle driftshalvarets hver-
dage kl, 16.00 og sen- & helligdage kl.
15.00. Herefter keres efter behov med in-

tervaller fra 1-3 minutter indtil sidste
afgang kl. 23.45.
Medens toggangen tidligere afvikle-

des med indtil alle fem tog 1 drift sam-—
tidig, nar der var travlt, keres nu kun

Klods for udlesning af gribekloer pa
"Toppen',
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med hejst fire tog, hvilket er nok til at
klare behovet, idet af- og pastigning al-
tid foregar i nogenlunde samme tempo og
nappe kan fremskyndes. Det ene tog wville
sa alligevel komme til at holde og vente
pa enten af- eller pastigning. Det er nu
udtaget og holdes i nedbrudsreserve,

Herefter keres i travle perioder med
fire tog, to under hhv, af- og pastigning
et pa "optraekket" og et pa banen. I min-
dre travle perioder keres med tre tog, to
under hhv. af- og pastigning og et pa ba-
nen, og i de stille perioder keores med
kun to tog, ét under af- og pastigning og
ét pa banen.

Remiseforhold

Nar et tog skal tages ud af drift og
kores 1 remise, fjernes et mindre, lige
stykke af de to langsveller med tilhsren-
de spor, og erstattes af to tilsvarende
krumme stykker svelle og spor. Over det
saledes fremkomne "sporskifte"  keores
vogntoget nu i remise og de lige skinne-—
stykker kan atter la®gges pa plads.

Remisen ("carshoppen", som den i
daglig tale har veret benavnt lige siden
den irske ing. Queensland indferte ordet)
er forsynet med to spor, der hver kan
rumme to tog. Til daglig optages det ene
spor imidlertid af reservetoget. Det an-
det benyttes som depotspor for de to tog,
der kun er i drift i de travle perioder,
medens de to sidste tog overnatter i "den
moerke" tunnel umiddelbart fer ankomstper-
ronen. Herved undgar man den bhesverlige
sporskiftning om natten, nar man ellers
skulle kere 1 remise og neste dag, nar
togene skulle kore ud over et tilsvarende
skifte i remisens udkerselsende.

Sporskiftet i remisens udkerselsende.

Bemerk den i teksten omtalte ledeskin-—
ne, pa hvis afstivning de lese tunger

ligger.



Remisen, set mod udkerselsenden.
Toget til hejre er reservetoget.

Vedligeholdelse

Den daglige drift foregar som navnt
med 2-4 tog, de o@ovrige, der ikke er i
drift, henstilles i1 remisen, der desuden
tjener som verksted. Her bliver pa hver
af ugens ferste fire hverdage adskilt og
efterset et tog pr. dag. Det femte, re-
servetoget, som ipvrigt er det samme hele

driftshalvaret igennem, holder ogsa her

og efterses, nar det har kert et tilsva--
rende antal kilometer. I lebet af vinter-
halvaret sker en fuldstendig adskillelse
og mere omfattende reparation af alle
tog.

Trafikken

Trafikken har varet god, med nasten
jevn stigning i antallet af passagerer
fra ar til ar, dog med - i modsatning til
andre baner — en nedgangsperiode under
anden verdenskrig, og total indstilling
efter "Schalburgtage" natten mellem den
24. og 25. juni 1944, hvoxr et stort styk-
ke af banen blev bortsprzngt. Det varede
dog ikke lenge, for man igen var i stand
til at kere.

Som navnt har passagerantallet varet
Jevnt stigende og var i 1968 ca, 900.000.

T
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Takster

I banens feorste ar kostede en enkelt-
billet (dobbeltbilletter findes ikke) kun
nogle fa ere, siden har der her som pa
alle andre baner vaeret de uundgaelige
takstforhejelser, og turen koster nu kr.
2,50 for voksne og kr. 1,25 for bern un-
der 12 Aar,

Personale

Peronalet bestar af:
1 driftsleder,
1 "starter",
11 kontrollerer/forere og
3 billetdamer.

Driftslederen har sit kontor ved ba-
nens afgangsperron, men pa den modsatte
side af sporet. Her findes ogsa persona-
lets spise-~ og opholdsrum.

"Starteren" har som tidligere nezvntl
sin plads i "“fungerkiosken" pa perronen.

De elleve kontrollerer er delt 1 5
hold, hver pa 2 mana, og arbejder i grove
trek saledes, at den ene fra hvert hold
kontrollerer billetter o.1l., medens den
anden kerer. Hver halve time bytter de sa
roller. Dette gelder de fire hold, medens
det femte holder fri.

@vrige forhold

Som et lille uddrag al de reglemen-—
ter og bestemmelser, der gelder for denne
seregne jernbane, kan navnes, at hvis en
passager, +trods forbudet derimod, rej-
ser sig eller ievrigt ikke vil rette sig
efter personalets anvisninpger under kors-—
len, skal fereren bringe toget til
standsning foran det ferste signal, i den
forste kurve, der nas. Ved hjalp af en
flejte "underrettes" starteren, der sat-
ter ern alarmklokke igang. Herefter skal
alle tog omgaende bringes til standsning
foran det ferste signal, der medes, uan-—
set dettes stilling, og blive holcdende.
Nar det, der var skyld i alarmen, er bragt
i orden, kaldes +togene derefter ned til
stationen - ét ad gangen - af starteren.

Banens navn har De sikkert gattet nu

... fortsazttelse og flere illustrationer
ma af pladshensyn veunte til 6, arg. nr. 1
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FORGRENINGSSTATIONER

For de fleste stationer pa de virke-—
lige Dbaner gelder, at de - hvis de er
over en vis sterrelse — pa et eller andet
tidspunkt har veret forgreningsstationer,
men typen er dog ofte endnu mere domine-
rende pa modelbaner. De senere ars udvik-
ling har naturligvis gjort denne dominans
endnu mere udpraget, men nar en sidebane
nedlagges, medforer dette kun sjzldent
storre @zndringer i tilslutningsstationens
spornet, hvorved denne lades tilbage med
en mere eller mindre fuldstendig - men
ubenyttet sidebanetilslutning. Netop der-
for er sadanne stationer meget nyttige pa
modelbaner, da man sa siden hen kan udvi-
de anlzgget med en sidebane uden at vare
nodt til at gribe ind i det bestaende an-
leg.

En pa modelbaner meget anvendelig
stationstype er saledes den, hvor en en-
keltsporet hovedbane afgrener en ligele-
des enkeltsporet sidebane, og jeg vil vise
nogle eksempler pa typea fra de virkelige
baner, hvor der findes et betydeligt antal
stationer af typen i mange forskellige
storrelser og med megen forskel i sideba-
nens betydning. Da det drejer sig om vir-
kelige stationer, angiver jeg sporplaner-
ne i skematisk form. Jeg omtaler ingen
virkelig store staticner, da det her isar
er anlaggene for godstrafikken, der bliver
sterre, og en naturtro godstrafik er me-
get vanskelig at praktisere pa en model-
bane. Som det tidligere er nevnt i SIGNAL-
POSTEN, er forbilledet for de fleste mo-
delbaner +tillige sma lokalbaner, hvorfor
det isar er de mindre stationer, der har
interesse,

Den simpleste form for en forgre-
ningsstation er en afgrening pa fri bane,
som man har den 1 Nykebing Fl. Vest og
tidligere havde den i Nagelsti, idet en
sadan i og for sig kun bestar af et spor-
skifte med de fornedne midler af signal-
og/eller spormassig art til sikring mod
sammensted. Pa modelbaner vil typen for-
mentlig, omend den saledes er autentisk
nok, nazppe vare brugbar undtagen i hejst
specielle tilfelde.
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Kalundborg

Der foerste station, jeg vil omtale
nzrmere, er Verslev, Tidligere var Vers-
lev en betydelig station, idet den indtil
1956 havde privatbanetilslutning, men det
er siden gaet alvorligt tilbage for den,
sa den nu helt er nedlagt som publikums-
ekspeditionssted, skent der naturligvis
stadig i sin egenskab af forgreningssta-
tion har nogen driftsmassig betydning.
Stationen blev ombygget i 1964/65 umid-
delbart fer den blev nedlagt, og antallet
af spor blev ved den lejlighed indskran-
ket fra tre til to; man ombyggede endog
ved samme lejlighed perronen, idet det
tilsyneladende var meningen, at statio-
nen skulle have en @-perron med adgang ad
en trappe ned fra en vejbro i stationens
vestende. Sa langt naede ombygningen dog
ikke, for stationen blev nedlagt. Den
vedfe jede sporplan viser stationen i dens
seneste form, idet jeg gerne ville give
et eksempel pa den mindste mulige forgre-
ningsstation, nar den skal indeholde mere
end et enkelt sporskifte, og vise en sta-
tion, der er anlagt ganske uden anlazg for
godstrafikken,

Den neste station, jegvil omtale, er
Kagerup, der som Gribskovbanens forgre-
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ningsstation har stor driftsmaessig betyd-
ning, medens den, med sin isolerede be-
liggenhed inde i Grib Skov, er af langt
mindre betydning som ekspeditionssted.
Stationen kan med nogen ret betragtes som
en udvidet udgave af stationen i Varslev,
idet man i Kagerup i modsatning til i
Verslev har mattet regne med muligheden
af, at tog, der kommer ind fra den ene
gren, skal fortsstte ud ad den anden,
eventurlt endda, at kun en del af +toget
skal det. Sporplanen er derfor indrettet
med henblik pa denne mulighed, ligesom
der er tilfejet et godsspor og en remise,
der nu er ubenyttet.

i,

Remzer %
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Tellese -

| Strandeejer

; Slageise
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Den eneste privatbane her i landet,
der forbinder to stationer af den her om-
handlede type, er Heng-Tellese Jernbane,
og jeg bringer sporplaner for begge ba-
nens endestationer, skent de to stationer
jo ganske +tydeligt er indrettede efter
samme hovedprincip med privatbanedelen
anbragt som en nesten selvstandig station
ved siden af den oprindelige statsbane-

station og kun forbunden med denne ved et
enkelt spor. Som et kuriosum kan det nav-
nes, at den privatbane, der for tiden er
klubanl®g pa

uncer DMJKs

ophygning pa
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Nerrebro station, er tilsluttet statsba-
nen pa en lignende made.

Ud over sterrelsesforskellen er der
dog ogsa en anden interessant forskel,
idet forbindelsessporet mellem statsba-
nens og privatbanens sporomrader ikke er
anbragt pa samme madde pa de to stationer,
hvilket nu, hvor de fleste af privatba-
nens tog ogsa gennemfores over de tilste-—
dende statsbanestrazkninger, medfgrer et
ret betydeligt rangerarbejde i Tellese,
medens der i Heng er spor— og nu ogsi
signalmessig mulighed for at lade tog ad
privatbanen ankomme til hhv. afgd fra
statsbanernes perronspor.

Om de to s tationer er der ikke meget
at sige; statsbanestationen i Heng er en
stor sidebanelandstation og statsbanesta-—
tionen i Tellese er tilsvarende en stor
hovedbanelandstation, og i disse har pri-
vatbanens eksistens i realiteten ingen
endringer medfert. De to privathanesta-
tioner er ogsa i det vaesentlige opbyggede
sa stationen i Tellese er en forsterret
udgave af stationen i Heng - med dreje-
skive for enden af perronsporet og uden
specielle anleg for godstrafikken.

Banens depoter for trzkkraft og rul-
lende materiel ligger i Tellese, og der
findes her en interessant detaille, idet
banen har en s®dvanlig rund remise med
fire spor, men adgangen til denne remise
sker over en sporvifte i stedet for som
normalt ved hjazlp af en drejeskive, og i
denne sporvifte ligger det forreste spor-
skifte meget 1langt fra remisen og er
usedvarligt spidst, hvorefter de to spor
lober samlede et langt stykke med en spor-
afstand pa neppe over 1,6 meter.

oB
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Svineslagteri

Lunderskov
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Tinglev

Medens man hade ved sammenligningen
mellem Varslev og Kagerup og mellem Heng
og Tellese finder en sterrelsesmessig ud-
vikling af principielt ens opbyggede sta-
tioner, galder det modsatte om den sidste
og sterste i rakken af de stationer, jeg
vil omtale, nemlig Vojens, idet man her
ser forskellen mellem en station, der er
fremkommet gennem 'en lang gradvis udvik-
ling og en, der er bygget udelukkende
under hensyntagen til nutidens og even-
tuelt fremtidens krav bortset fra nogle
fi arealmessige begransninger. Stationen
gennemgik nemlig for fa ar siden en
fulcstendig ombygning, og de her bragte
sporplaner stammer fra en artikel i Vinge-
hjulet (24. argang nummer 6, 25/3 1967) i
den. anledning.

Den made, hvorpa de to sporplaner er
tegnede, bidrager afgjort ikke til at fa
@ndringerne til at virke mindre endde er,
men det er dog en kendsgerning, at sta-
tionen ombyggedes fra en Lkort og bred
station til en meget lang og noget smal-
lere. At stationen netop blev udformet pa
den made ma skyldes, at Vojens By har
sin sterste udstrzkning langs hovedgaden
f@ster-Vestergade, og med den valgte ud-

usspedaniy 4

formning ligger opstillingssporene i det
vesentligste uden for byen. Den nye sta-
tion md med sin meget store langde anses
for et meget darligt forbillede at bringe
i et modelbaneblad; selv i spor N ville
en nejagtig kopi blive en halv snes meter
lang.

Man har i Veojens en ikke ubetydelig
omstigende trafik mellem hoved- og side-
banen, uden at der af den grund overferes
gennemgaende personvogne, ligesom vognlad-
ningsgodstrafikken til og fra sidebanen
er ret betydelig. Bade for og efter om-
bygningen er sidebanens perronspor et
blindspor beliggende bag perron 1, og da
man nu udelukkende korer med styrevogns-
tog pa sidebanen, er der pa den nye sta-
tion end ikke etableret omlebsmulighed.
P4 begge stationer gr dog ogsa mulighed
for direkte indkersel til hovedbanens
spor, hvilket vel tidligere iser var af
hensyn til godstrafikken, men efter op-
stillingssporenes flytning er dette ikke
lzngere aktuelt. De navnte pladsmazssige
begrznsninger har medfert, at stationens
enderampe har mdttet anbringes pa vest-—
siden af banen uden forbindelse med las-
sevejen, og de har selvfglgelig ogsa
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Lunderskov &

Tinglev

veret medvirkende til, at man har anbragt
pakhus og lassevej saledes, at rangering
dertil mé krydse sidebanens hovedspor.

Formalet med de her angivne sporpla-—
ner er ikke at anbefale specielt disse
stationer +til brug pa modelbaner, men
forst og fremmest at s14a til lyd for, at
modelbanestationer laves efter "levende
model", ikke nedvendigvis i si hej grad,
at man slavisk <felger en virkelig sta-
tions sporplan, men dog sadan, at hoved-
trezkkene bibeholdes. Det er naturligvis
muligt at lave modelbanestationer uden
noget specielt forbillede, men hvis man
ikke har et meget solidt kendskab til de
principper, der i det virkelige liv lig-
ger til grund for planlzgningen af jern-
banestationer, kan man ikke regne med,
at ens resultat bliver sa&rlig naturtro.
Et andet tilfelde er det, hvor pladsfor-
holdene er sa darlige, at det er aldeles
umuligt at lzgge en blot nogenlunde na-
turtro station, men i si tilfslde vil den
umicdelbare konklusion vare den, at man
enten har valgt et forkert malestoksfor-
hold til sit anlaeg eller at man forseger
at indl®:gge alt for mange spor pa den
givne plads.

waspe|daak]4

sidste

Som en bemarkning skal det
navnes, at det kun er pa de meget skema-
tiske sporplaner, at stationernes gennem-—
gaende hovedspor er retlinede, og det vil-
le derfor vare heasigtsmessigt, om man
0gsd pa modelbaner vari stand til at laeg-
ge stationer i kurver. Dertil er kurverne
normalt for korte og har for lille kurve—
radius, men muligheden for at lmgge per-
ronspor saledes, at mellemperronerne mi
tilspidses i enderne pd modellen ligesom
det oftest sker i virkeligheden, kan be-
tyde meget for det naturtro udseende.

Muligheden kan naturligvis kun ud-
nyttes, hvis man selv fremstiller sine
spormaterialer, altsd normalt i de stor-
ste sporvidder, men det er ogsa netop i
disse sporvidder, at vanskelighederne ved
at opna nogenlunde naturtro sporplaner er
storst.

0le Buskgaard

Billedet side 214 er fra Kagerup pa
Gribskovbanen. Udkersel mod Tisvil-
deleje til venstre og mod Gilleleje
til hejre. (foto:hol)






SIKRINGSANLAG

6., afsnit: BREVKASSE

Fra en l=zser har jeg modtaget nogle
sikringstekniske spergsmal, som jeg be-
svarer i SIGNALPOSTEN, idet jeg mener, at
svarene har almen interesse.

Spergsmél 1: P4 side 3 i Togplan 8 stér
der: "Pa stationermed daglyssignaler skal
Dag/Nat-omskifteren std i dagstilling i
det tidsrum, stationen (holdestedet) er
ubetjent".

Dag/Nat-omskifteren, hvad er det, og
hvordan kan jeg lave s&dan én til min mo-
delbane?

Svar: Ved armsignaler bruger man kun lys
om natten; dette lys, der tendes ved mer-
kets frembrud, er relativt svagt, men ses
selvfelgelig langt i merke, Daglyssigna-
ler derimod, kraver kraftigt lys om dagen
for tydeligt at kunne ses selv om solen
skulle std i en uheldig position til sig-
nalet. Hvis denne 1lysstyrke ogsa skulle
beholdes om natten, ville lokomotivferer-—
ne blive blendet, s& de intet Kkunne se
lange efter at de havde passeret et sig-
nal; derfor nedsattes lysstyrken om nat-
ten.

Til dette bruger man den omtalte
Dag/Nat-omskifter, en omskifter, hvis 2
stillinger er betegnet med Dag henholds-
vis Nat., Om man pa sin modelbane skal
have en sadan omskifter afhaznger selvfel-
gelig af, om man kan lave "nat" pa den -
slukke rumbelysningen og lade belysning i
huse, pa perroner og evt. i togene vare
eneste lys. I sadant et tilfalde vil det
ogsd give modelbanen et "professionelt"
sker, hvis lyset i daglyssignalerne dam-
pes, nar det bliver "mnat".

Bestemmelserne siger, at lyset om
natten skal vare 0,7 gang lyset omdagen -
sd hvis man benytter den af mig anbefa-
lede spanding pa 14 volt (SIGNALPOSTEN, 4.
drgang, nummer 2, side 23), skal natspsn-
dingen vere 14 x 0,7 volt = 9,8 eller af-
rundet 10 volt. P& fig. 6.1. er vist Dag/
Nat-omskifterens placering i stremforsy-
ningskredslsbet (market D/N). Harman alle
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PA MODELBANEN

signaler stremforsynet fra én transformer,
bruger man stremlebet fig. 6.1.a. Har man
signalerne stremforsynet fra flere trans--
formere, bruger man stremlebene 6.1.b. og
c., idet et relae tilsluttes D/N-omskifte-
ren, Kontakter pa dette relz indsattes
derpa i alle transformerstromlebene, fig.
6.1.c. I begge tilf&ldeeI‘D/N—omskifteren
vist 1 stillingen "Dag".

9 220v ~

2y, Y #
D/N,<J

VAVAVAVAVAVAVAVAVS

Hv 10y Ov

Sy l

! D:/N‘
L ] 120y ~ [

VAVAVAVAVAVAVAVAVA

14 v{ lovy Ov1

O

®in o/n

Fig 6.1,

Til slut skal lige bemarkes, at hvis
det bliver taget om natten, vil det, af
hensyn til signalsynligheden, vare ned-
vendigt at stille D/N-omskifteren pa
"Dag". Derfor den ovennavnte passus i
Togplan 8, idet der som bekendt ikke er
personale til stede pa en ubetjent sta-

tion til at foretage denne omstilling i
tilfelde af tage.
Spergsmal 2: Jeg kender betydningen af

signalet "Stationen ubetjent" (signal nr.



216

48) og ved, hvordan det ser ud, men ikke
hvordan jeg skal indkoble det sammen med
mit sikringsanleg. Kan De hjzlpe mig?

Svar: Af hensyn til lazsere, der ikke ken-
der det omtalte signal, vil jeg ferst ge-
re rede - for dette. Signal nr. 48, "Sta-
tionen ubetjent", er 3 hvide lys i tre-
kant pa trekantet baggrundsplade, og det
tilkendegiver, at stationen fungerer som
ubet jent holdested. Signalet anbringes
ved gennemkorselssporet (-sporene).

Signalets mal
(Milene er som for nzvnt for spor 0 og -

fremgar af fig. 6.2,

i parentes - for spor HO). Det ses, at
der er lanterner +til begge sider, idet
tog fra begge sider skal kunne se signa-
let. Er man meget fingernem, kan man lave
baggrundspladen af 4 mm messingplade og
lanternerne af de miniparer, der kan fas;
men man kan ogsa bruge det - sikkert
kendte trick - at skzre det hele ud af
plexiglas (ogsd masten, signalet anbrin-
ges pd) og lade en pare under bhordpladen
lyse op gennem denne mast og ud igennem
signalet. Har man skaret  signalet omhyg-
geligt wud, malet det hele, forst med
sglvbronce og derefter med mat, sort ma—
ling, for til sidst at skrabe malingen
af i enden af "lanternerne", fir man et,
om ikke kraftigt, sa dog synligt lys.
Signalet skal som navnt sta ved
gennenkgrselssporet. Har man en enkelt-
sporet bane, og ligger gennemkerselsspo-
ret ved en mellemperron, sattes signalet
pa en mast som vist pa fig. 6.3.a., er
gennexkorselssporet beliggende ved sta-
tionsbygningen, sattes signalet pa en
konsol som vist pa fig. 6.3.b. Pa en
dobbeltsporet bane sattes der selvfolge-
lig et signal ved begge gennemkorsels-—

spor - pa en sadan station kan der altsi
godt blive bade en mast og en konsol.

N

Signalet kan man bruge pa sin model-
bane, hvis man har en mellemstation som
under visse forhold, f.eks. hvis der en
aften skulle mangle én til at betjene
denne, enskes wubetjent. Nar en station
skal vare ubetjent, skal signalerne pa
stationen stilles pa "Ker igennem". Nor-
malt foretages der nogle betjeninger ved
hjelp af negler m.m., og stationens tele-—
foner stilles igennem, men vi kan pa vor
bane forenkle det noget.

Tager vi vor (efterhinden hardt pre-
vede) station fra SIGNALPOSTEN, 4. arg.
nummer 1, side 7, fig. 1.2., skal indker-
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selssignalerne A og F vise "Kor igennem"
og udksrselssignalerne B og E vise "Keor";
det kan ikke lade sig gere som anlagget
er bygget op, idet der er gensidige spar-
ringer. Vi ma derfor lave et specielt re-
l& for "ubetjent station" som vist pa
fig. 6.4. Relazet far strem ndr en kontakt
(kan evt. vare en tandingskontakt fra en
bil - "tendingsneglen" kan sad gemmes veak,
sa man ikke uforvarende under normal tog-
drift kommer +til at lave "ubetjent sta-
tion") sluttes, hvis sporskifterne vel og
merke star i + (til gennemksrselssporet,
spor 1). Kontakter p& dette rela trazkker
derefter signalstyrerel®zerne direkte (se
fig. 6.5., hvor signalstyrerelaet for
signal A er vist - jvf. 4. a4rg. nr. 2,
side 23, fig. 2.5.), ogder skal ialt bru-
ges 4 kontakter hertil. Fig. 6.6., der vi-

ser styringen af selve signalet, taler
for sig selv,
Spergsmal 3: P4 nogle stationer findes

der nogle faste lysafgangssignaler, som
kan vise "afgang" (signal nr. 46 b). Hvor-
dan kan jeg lave den elektriske forbin-
delse til dem?

Svar: Faste lysafgangssignaler findes gan-
ske rigtigt pa en del stationer, altid pa
en fjernstyret station, men ellers pa en
del sterre stationer. Signalet, der viser
gront lys - evt. med spornummer, har kun
betydning for togfereren., Selve signalet
findes der mange typer af - s®rlig ®ldre,
" men idag etableres der udelukkende signa-
ler af den type, der er vist pa fig, 6.7.
hvoraf malene ogsd fremgédr. Der er to
lanterner, og signalet kan opbygges pa
samme made som navnt ovenfor under signal
"stationen ubetjent". Signalet ‘ophanges
enten pa en mast eller en konsol som
navnt ovenfor eller oph®nges i perrontag.
(Har man - som det vil vere tilfaldet
mange gange — et forbillede for sin model-
jernbanestation, mad man si gere studier i
marken for at se, hvordan f.eks. lysaf-
gangssignalet er ophangt).

Med hensyn +til den elektriske for-
bindelse sa kan man gere denne pa to mé-
der. Enten kan man lade lysafgangssigna-
let tende sammen med udkerselssignalet -
som vist pa fig. 6.8. Dette stremleb er
bygget op pad samme mdde som stremlebet
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for et PU-signal (4. &rg. nummer 3, side
54, fig. 2.15). Eller man kan tande sig-
nalet med en s#rlig knap, som trazkker et
relae, fig. 6.9., dette rele kan man sa
ogsda bruge til at s@tte spending til tre-
dieskinnen, sa toget forst kerer, nar man
tender lysafgangssignalet,

Spergsmal 4: Pa min modelbane har jeg ved
et hovedspor et PU-signal, der, nar der
rangeres ind pad et sidespor, kan vise
“"signalet annulleret" (signal nr. 26).

Nu vil jeg gerne have lavet det sa-
dan, at der, ligesom nar der rangeres ud
pa sidesporet, kan rangeres ud, uden at
der skal indstilles en togvej, men alli-
gevel pa signal. Hvordan kan jeg lave det?
Kan jeg bruge et dvergsignal, som kan vi-
se "forbikersel forbudt" (signal nr. 23)
og "signalet annulleret", eller skal jeg
bruge et af de gamle signaler — dem der
er med spids top og gult og blat lys?
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Svar: Jeg gar ud fra, at sporplanen ser
nogenlunde ud som vist pa fig. 6.10. I sa
tilfalde kan rangering godt ske ved hjalp
af det viste dvergsignal, som indrettes
til at vise "signalet annulleret" (se 4.

Hovedspor

E \ q D\ﬂ.‘!r‘s
N\ Sidespor

55 6 10

drg. nummer 3, side 53, fig. 2.13.), men
dette er ikke rangering pd signal; hvis
dette skal vare tilfaldet skal der vare
en togvej, signalet er jo annulleret, men
der er altsa signalmassig dakning, idet
dvergsignalet viser forbikersel forbudt,
nar sporskiftet stadr i +. Signalstyringen
kan udformes som vist pa fig. 6.11., hvor
signalet automatisk gar pa "annulleret",
ndr sporskiftet stilles i +. Stremlebet
kan ogsa udformes som styrestremlebet i
fig. 2.14., 4. 4rg. nummer 3, side 54,
idet de tre styrerelzer (A, E og F) er-
stattes af sporskiftekontrolrelzkontakten
fra fig. 6.11. Vil man rangere pa signal,

méd dvergsignalet (og PU-signalet) indret-
tes +til at wvise "Forbikersel tilladt",
men det vil jeg tillade mig at komme til-
bage til i en senere artikel, idet det er
en temmelig omstandelig affare.

Med hensyn til det "gamle rangersig-
nal” sa er der ferst og fremmest det at
indvende, at signalet herer under den ka-
tegori af signaler, der efterhdnden bort-
falder, og det etableres ikke mere og vil
ikke kunne findes pa en station, der er
forsynet med PU-signaler, Men i det til-
felde at der skulle vare nogen, der har
en station udstyret med et #ldre sikrings-
anleg, vil jeg kort gennemga signalet.
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Fig 6.11 Fig 6.12. Fig 6.13

Signalet, der ses pa fig. 6.12. kan
vise "rangering forbudt" (signal nr. 213b)
ved blat lys (everste lanterne) og "ran-
gering tilladt" (signal nr. 214b) ved
brandgult lys (nederste lanterne). Signa-
let kan opstilles ligesom dvargsignalet
i fig. 6.10. og kan styres pa samme made
som dvargsignalet (fig 6.11,) hvor sty-
rerelzet for "signalet annulleret" blot
bliver til et styrerel®a, hvorved signal-
stremlebet kommer til at se ud som fig.
6.13,

Fra Alborg Model-Jernbane Klub har
jeg ogsa modtaget nogle sikringstekniske
sporgsmal, bl.a,: Hvordan ser betjenings-—
pulten for et relzanleg ud?

Svar: Selve sportavlen er ved DSB frem-
stillet af en graveret resopalplade. De
@ldre tavler er sorte med hvide spor og
signaturer, de nyere tavler er gra med



sorte spor og signaturer. En sportavle
til modelbanen kan fremstilles af en teg-
ning, der enten limes (med tapetklister)
pa en finer- eller masoniteplade - ca. 5
mm tyk, for derefter at blive lakeret med
plasticlak, eller lamineres (indkapsles)
i plexiglas — dette kan de fleste skilte-—
firmaer lave for en 20-30 kr. Laver man
tegningen af sportavlen pd en kalke og
far taget et lystryk af denne, fir man
netop en sportavle i grat og sort,

Sportavlen for vort "standardanlag"
er vist skematisk i 4. drg. nummer 2,
side 24, fig. 2.6. og nr. 4, side 79,
fig. 3.4., hvor sporsignaturen er i na-
turlig sterrelse. Tableauernes farver er
ogsda forklaret i artiklerne og med hensyn
til knapperne (trykneglerne) er farverne
pa disse felgende:

Signalnegler gule EU - 1)
togvejsneggler gren (U - I
-T)

stopnegler red
sporskifteomstillingsnegler sort §+ - =)
tending af lysafgangssignal gul L;
annullering af PU og dverg sort (A
forbikersel forbudt sort (F)
overstropning af sporisol. bld (0)

I () er angivet en eventuel gravering.
Selve sportavlen er anbragt i en
trekasse, hvis udformning kan vare som
vist pa fig. 6.14., sterrelsen afhanger
selvfelgelig af sportavlens sterrelse.

_S'porfavft

Hfbr&dqre 0g
D/y omsKifles
e T

Fig 6.14

Jeg vil til slut navne, at der i 6.
argang vil blive beskrevet overkersels—
anleg, bl.a. det halvbommeanlag, der er
under bygning i forbindelse med DMJUs
udstillingsanleg pa Teknisk museum,

Skulle der vere flere spergsmal, der
trenger til nazrmere uddybning eller omta-
le, er breve stadig velkomne.

Ole Faurhgj
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SIGNALPOSTENs NYE
LASERSERVICE:

HO * % %
byggetegninger

Indfalset i dette nummer finder De
de forste tegninger af GRAMO. Det drejer
sig om AHJ M 5202, som der ikke skulle
vere problemer med, og om TFJ M ?, som vi
til geng®ld har vort hyr med.

Tegningen er overladt os af DfA, og
der star tydeligt Thisted-Fjerritslev
Jernbane, motorvogn o.s.v., men vi er me-—
get sterkt i tvivl om, hvorvidt den over-
hovedet er kommet til at kere pa TFJ, Den
minder en del om GDS M 4, men er der no-—
gen blandt vore l®sere, der har oplysnin-
ger, der kan hjelpe os i sagen?

Da De jo skal til at indbetale for
neste drgang (forhabentlig da) kunne De
maske give eventuelle oplysninger pia bag—
siden af girotalonen? Hvis De har speci-
elle onsker om tegninger af hvad art nav-
nes kan, bedes De ogsa skrive det, og
skulle der vare mere plads, vil jeg fore-
slda Dem at fortelle o=, hvad De synes om
- henholdsvis ikke synes om — i bladet.

Tegningerne kan ievrigt kebes som
lystryk i JS' tegningsarkiv ved indbeta-—
ling af kr. 1,- pr. tegning (+ sedvanlig
returporto kr. 0,80 pr. ordre) og med an-
givelse pa bagsiden af venstre talon af
det JS tegningsnr., der stdr pa tegningen.

Holtrup

Redakteren har et komplet, men umon-
teret luftkompresscranlag til salg.

Det bestar af kompressor med tilhe-
rende 380 V motor, +trykluftbeholder med
manometre, afgangsventiler m.v., start-
automatik og slanger.

Noget er nyt og noget brugt.

Er De interesseret sa kontakt mig.
Prisen bliver vi nok enige om.

Holtvrup
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SPORPLANKONKURRENCEN

Til wvor sporplankonkurrence - ud-
skrevet 1 5. argang nr. 3 - indkom ialt
3 bidrag. Desvaerre alt for fa, hvad grun-
den sa kan vare; Til gengald var de ind-
sendte forslag virkelig gode.

Pa modstiende side bringer vi 1.prae-
mietagerens bidrag og lidt langere nede i
teksten her hans egne kommentarer til
forslaget, men forst ma vi nok hellere
rebe premicfordelingen:

1. proamie i opgave A samt prsmierne i op-
gaverne B, C og D gik alle til:
Allan Hansen, Skovvanget 23, Fredensborg.

og 2. premie i opgave A til:
Niels Thygesen, Ahornvej 21, Frederiksvark

Pramierne - gavekort til Nyboder Hobby -
er tilsendt vinderne samtidig med bladets
udsendelse,

Allan Hansen kommenterer sit forslag
saledes:
"I det til radighed va@rende kalderrum har
Jeg - Jjvf., tegningerne af pladerne A og B
- tilstrabt at lagge en punkt-til-punkt
bane med to endestationer, to mellemsta-—
tioner og et trinbrat.

Endestationen pa pladen A er udformet sa-
ledes, at der senere kan ske en udvidelse
af anlagget ud gennem deren af den pi
tegningen punkterede linie.

Stationen har 3 lange perronspor, samt et
kort, som kan anvendes til postvogne for
pa—- og afl@sning. Desuden er der 2 depot-
spor for person- og godsvogne, 1 langt
spor med enderampe samt pakhus med eget
spor. I hejre ende er der en 5-sporet re—
mise, hvor der ogsa er et klargeringsspor
for trazkkraft - via drejeskive,

Under pladen B som er stiplet ind, er
vist nogle punkterede streger; de er til-
tenkt en indkoblet sleojfe for forlan-
gelse af kerestrazkningen.

Mellemstationen er en mindre landstation
med to perronspor, et godsspor, samt to
sidespor, hvoraf det ene gar til en grus-
grav og det andet til pakhuset.

Trinbrettet er af samme type som f.eks.
Mgrdrup i Nordsj®lland, hvor man har en
lav grusperron med et laskur og for en-
denn tilgang fra landevejen som skerer ba-
nen i samme niveau. Tilslutning til pla-
den B sker vinkelret pad af hensyn til
sporsamlingen,

Pladen B er havet ca. 50 mm over pladen A.
Mellexstationen her er ligeledes en land-
station med tilknytning til en fabrik og
et oliedepot. Perronsporene er ligesom pa
A-pladen, men der er to spor for godsvog-—
ne og et spor forlanget til pakhuset,

Denne station er havet 16 mm over pladen.

Endestationen er med tre lange perronspor,
og et pakhusspor som gar tat ved den ene
perron. Desuden er der 4 depotspor samt
2 x 2 spor for remise- og vaerkstedsspor.

P4 tegningerne er vist hvordan spornettet
er sammensat (basis: Rapido-spor). Sam-
lingerne er markeret med en lille tver-
streg.

Anlzgget er beregnet for betjening af én
mand, og af kerende materiel bor det vare
sma lokomotiver og vogne."

Den everste tegning, mrk. 9-69-1, er
plade A og den nederste, 9-69-2, er plade
B. Bem®zrk, at de to plader skal sammen-—
settes vinkelret pa hinanden, idet sporet
i everste venstre hjerne pa plade A fort-
setter i1 sporet i nederste hejre hjorne
pa plade B,

Vi vil gerne i SIGNALPOSTEN bringe
flere sporplanforslag, og derfor indbyder
vi vore lasere til at komme med forslag
til anlag, opbygget i det i ADAMs hjerne
beskrevne kammer pa 2 x 3 m. Forslag skal
tegnes saledes, at tegningen kan bringes.
i bladet i mdlene: 150 mm bredde og 100
mm i hejden. Malestok valgfrit HO eller
N, men husk tydelig markning. Offentlig-
gjorte forslag honoreres,

Holtrup
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TEGNINGSTILBUD i HO

Efter udsendelsen af sidste nummer
har flere oplyst os om, at de som en del
af hobbyen fremstiller HO-tegninger.

Fra Erik Andersen, Skagen, har vi
faet tilbud om levering af tegninger af
SB-materiel. Vi bringer en formindsket
smagspreve af tegningen af godsvognen T
410. De kan saledes selv overbevise Dem
om kvaliteten.

Tegningerne er alle i A4, 1:87, ogde
sendes portofrit ved indbetaling af det
aktuelle belegb pr. postanvisning til:
Erik Andersen, Kroghsvej 11, 9990 Skagen.
Leveringstiden er max. 14 dage.

Der tilbydes feolgende tegninger:

SB 1, 2, 3: Damploko 1CIT (1924) kr. 5
SB M 1, motorvogn (1927) -~ B
SBM5 (RGHJ M 1), motorloko (1926) - 5
SBM 7 (HBS M 3), motorvogn (1932) - 5
SB C 31-32, 3.kl. personvogn (1924) - 4
SB B 11-13, 2/3. kl. - (1924) - 4
SB F 3, 1/2.kl./post/rejseg. (1936) - 4
SB F 4, 2.kl. personvogn (1937) S
SB E 61-62, rejsegodsvogn (1924) - 3
SB I 115, godsvogn (1924) - 3
SB Q 201, godsvogn (1924g - 3
SB T 410, godsvogn (1924 - 3

3

SB sneplov (1924) =

- SCANDIA 1924
1:87

15.9.69.

SAELGES:

SIGNALPOSTEN har et antal eksemplarer af
Modelbanenyt til salg. Det drejer sig om
eksemplarer af felgende numre, idet dog
bemzrkes, at flere af numrene i argangene
7-11 kun findes i et beskedent antal.

Men altsi MB-Nyt til salg som felger:

2. argang, nr. 2, 3, 4.

3. - - 10y 11, 12,
4. - - 2-12.
5., 6. og 7. argang, kompl. nr. 1-12.

8. og 9. argang, komplet nr, 1-6.
10. a&rgang, nr. 1, 2, 4-6.
j & O - - 1-5.

Vi salger dem for 1 kr. pr. nr. + Kkr.
0,50 i porto pr. ordre. Bestilling gennem
indbetaling pa giro 9.47.22 (adresse pa
titelbladet) og bestilling pd bagsiden af
venstre talon.

Holtrup

VZIZHZZ00Z



223

NEDLABGTE BAPER
Aalborg Privatbaner

Af A. Gregersen

Skulle Alborg-banerne behandles li-
gesa indgdende som de ferste baner, jeg
skrev om i denne artikelrakke, ville den
udarte sig til en evigheds-fortsat roman,
derfor geres det kortest muligt.

F¥J: Fjerritslev-Nerresundby-Frederiks—
havn Jernbane

Tilblivelse

De forste Dbaneplaner opstod i 1882
og gik ud pa anleg af en bane gennem det
vestlige Vendsyssel til Thisted, og da
der i 1887 ogsa viste sig interesse for
en bane fra Vendsysselbanen gennem det
estlige Vendsyssel +til Frederikshavn,
enedes man om et samarbejde.

Den felles komite var ferst interes-
seret i Hvorup(gard) som wudgangspunkt,
men det @ndredes hurtigt til Nerresundby
og ved lov af 8/5 1894 gav man tilladelse
til anleg af en bane fra Fjerritslev over
Norresundby og Saby til Frederikshavn.

Fjerritslev-Nerresundby blev &bnet
den 19/3 1897 og Norresundby-Szby-Frede-
rikshavn den 18/9 1899,

Fjerritslevbanen gennemlab et ret
"smalt" landomrade, derfor var mulighe-
dernc med hensyn til liniefering ret be-
greznsede, hvorimod Sabybanen kom til at
sno sig for om muligt at "fa det hele
med" og her var der egentlig tale om 2
serskilte planer, der blev samlet til én:
1) Nerresundby-Asi og 2) Frederikshavn-
Saeby til et eller andet punkt pa Asi-ba-
nen. Resultatet blev Nerresundby-V. Has-
sing—Gandrup-Dronninglund-@rss-Herby—Sa—
by-Frederikshavn med sidebanen @rss-Asi,
der dog ferst abnedes 10/11 1914,

Ganske kort 1lidt om forholdene ved
Nerresundby. Fjerritslevbanens tog udgik
fra Nerresundby havnebane fra en midler-
tidig station (Brogade!); banens gods

ekspederedes fra statshanestationen i
Nerresundby og godsvogne faertes af DSB
til og fra ﬁlborg. Szbybanen udgik oprin-
delig fra havnestationen - fra 5/9 1900
udgik de i ﬁlborg og lob gennem "krellen"
til Nerresundby havnestation - se skitse.

Fra 8/12 1902 geunemfortes begge baners
godstog til og fra Alborg.
! . SKITSE over "Krellen”
mod Hjerring
N
Nh
~ e 8 L1777 i
mod ‘-l“blf-)
Max. s?‘r'qm'nq fo%
Min. korverad. 16Sm
d Alb
:ﬂ orq
Banernes l:ngder var:
Nerresundby-F jerritslev 50,4 km
Alborg-Fjerritslev 52,8 =
Norresundby havnebane 1,2 -
Nerresundby-Frederikshavn 7,7 -
Alborg-Frederikshavn 80,6 -
Orse—Asa 5,4 -

eller ialt 139,4 km.

Norresundby havnebane blev overtaget
af FFJ 1/8 1900 og Saby havncbane blev
abnet i 1910,
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Max. stigning:

Fjerritslevbanen 1:140 = 7,13 0/00
S@bybanen 1:150 = 6,67 o/oo

Min. kurveradius:

Fjerritslevbanen 596 m
Sabybanen 502 m
Begge baner blev anlagt med 17,5 kg/m
skinner. I 1909/10 pabegyndtes sporfor-

sterkning fra Nerresundby mod est med
22,5 kg/m skinner og sporforstezrkningen
fortsattes i smabidder - forst med 22,5
kg/m, senere ogsa med 24,4 og 27,5 kg/m
samt med brugte 32 kg/m skinner. 1910/11
fik havnebanen 31,5 kg/m skinner og i
1916/17 fik “krellen" 45 kg/m skinner.
Fra 1942 havde man skarveballastering.

Kereplanen
omfattede ved abningen 3 togpar - det var

de almindelige, blandede tog. Kort efter
arhundredskiftet foreget med 2-3 gods-
togspar efter behov (husk de meget lette
loko).

I sommeren 1914 kertes pa Fjerrits-
levbanen pa hverdage 4 personferende tog-
par (B & P) samt 1 godstogspar og pa sen=
dage 5 persontogspar. Pa Szbybanen kertes
4 B & P plus 1 godstog samt enkelte del-
strekningstog.

Da man i lebet af 1920'erne indsatte
motorvogne forsgedes togenes antal samti-
dig med at person—- og godstrafikken ad-
skiltes.

I sommeren 1947 havde Fjerritslevba-
nen 7 hverdagstogpar og 6 sendagstogpar,
Szbybanen 6 henholdsvis 5 plus lokaltog.

Trafik

Fjerritslevbanens opland var smalt,
ret tyndt befolket og uden betydende
virksomheder, Szbybanen gennemleb et ret
frugtbart omrade, men havde egentlig kun
opland mod vest og kunne grundet sin li-
niefering kun tjene rent lokale interes-
ser. Ved anlagget af HH og VO blev egnen
trafikalt overmazttet og bedre blev det
ikke da landevejstrafikken i 1lebet af
1920'erne begyndte at geore sig geldende.




Banerne fik stor betydning for alle er-
hvervslivets grene i denne noget barske,
forsemte og afsides egn (undskyld Vendel-
og Thyboere).

Persontrafikken blev ret god: 1898/99
150,000 - jevn stigning - 1910/11: 524,000
1916/17 788.000, efterfulgt af et fald
rennem de naste 5 Ar (nedskidret koreplan,
srundet kulmangel) 1920/21 600,000, mindre
stigning til 1924/25 745.000 hvorefter
det gik jevnt nedad til 1932/33 439.000.
Derefter mindre bedring 1939/40 539.800 -
i lebet af krigsdrene kraftig stigning og
i 1946/47 niedes rekorden: 1,137.000 rej-
sende. Da bilerne igen kom ned fra "op-
klodsningen" og hurtigt blev hvermandseje
satte nedgangen for alver ind: 1950/51
725.000, 1955/56 604.000, 1960/61 490,000
og 1965/66 400.000.

Godstrafikken var i mange &Ar god -
der matte hurtigt indsattes rene godstog,
hvilket dog ogsa skyldtes de meget svage
loko. Foruden de ved danske baner almin-
delige +transporter af landbrugsprodukter,
byggematerialer og brendsel, havde man en
hel del mergel, torv og fisk. Godsmazngden
vari 1899/00 45.000 t, 1910/11 133,000 t,
1920/21 256,000 t, 1929/30 277.000 t; sa
nogen nedgang i 1930'erne - lavest i 1937
/38 med 177.000 t. Under krigen kom en
bedring uden at man dog naede det helt
store, 1943/44 med 614.000 t blev FFJs
maksimalbefordring af gods. Efter krigen
faldt tallet hurtigt: 1950/51 187.000 t,
1954/55 162,000 t, sd4 en mindre bedring i
den sidste halvdel af 1950'erne, 1959/60
223.000 t og derefter nogle ar med stil-
stand og et staerkt fald til 144.000 t i
1967/68.

Bilruter under FFJ

1; Gandrup-Hals, oprindelig postbil.

2) Alborg-Pandrup-Blokhus, &bnet ca., 1929
af private. FFJ overtog koncessionen i
1939 og driften i 1942,

3) ﬁlborg~F1avenskjold—Smby—Frederikshavn
oprettet 1950,

4) Hals-Asa-Saby-Frederikshavn,
1953 - solgt 1956.

5) Dronninglund-Asia-Frederikshavn.

6) Fra 1946 indsattes rutebiler som er-
statning for darligt benyttede tog -
eller i togtomme tidsintervaller.

oprettet
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Rullende materiel vil blive behandlet til
sidst - falles for alle 3 baner.

gkonomi

Indtil 1927/28 var FFJ rentabel,
bortset fra 3 ar, der tilsammen gav et tab
pa godt 300.000 kr,

Det maksimale
kr. i 1914/15.

Derefter var der indtil 1941/42 un-
derskud med maksimum 292,000 kr. i 1939/
40, sa fulgte 3 rentable ar med et over—
skud pa ialt ca., 2 mill. kr., hvorefter
et sterkt stigende underskud satte ind:
1950/51: + 1,574,000, 1955/56: +2.099.000
1960/61: + 1.229.000, 1965/66: 2,632,000
og 1967/68: + 3.116.000 kr.

overskud wvar 295.000

Hvalpsundbanen

ANSJ: Ars-Nibe-Svendstrup Jernbane, &bnet
16/7 1899, ‘"nedlagt" 1/7 1910 (ba-
nen forlaenget til Hvalpsund).

AHB: Alborg-Hvalpsund Banen fra 2/7 1910.

Tilblivelse

Efter anlag af Hobro-Legster banen
opstod ensket om =n bane fra Ars over Ni-
be til Alborg. Det var sazrlig Nibe og Al-
borg, der gik varmt ind for planerne,
idet de i den nyanlagte Legsterbane sa
en fare for eget opland.

Selve linieferingen gav ikke anled-
ning til sterre diskussion. Banen blev
optaget i lov af 8/5 1894, eneretshevil-
ling udstedtes 23/12 1895 og abningen af
den 5,43 mil (40,2 km) lange bhane fandt
sted den 15/7 1899,

Neste dag dbnedes driften med de tra-
ditionelle 3 togpar. Ved at give banen
endestation i Svendstrup sparedes en del
anlagsudgifter og i Svendstrup besergede
statsbanerne ekspeditionen af privatbane-
togene. De havde endestation her til 8,

decembef 1902, da de fortes igennem til
og fra Alborg. '
Indtil 1/11 1902 havde banen eget

varksted og lokodepot i Ars - hvor Stats-—
banerne ogsa udferte stationstjenesten.
Fra 5/1 1903 til 2/7 1910, da banen blev
forlenget til Hvalpsund, havde banen sin
egen stationstjeneste i Ars.

Kort efter at ﬁlborg—ﬁrsbanen var
sikret ved lov, fremkom der snsker om at






f4 den forlenget over Farse til Hvalp-
sund (1896) og et par ar senere var pla-
nerne fzrdige; men nu fremsattes fra Far-
sg forslag om at man negjedes med at an-
lagge Ars-Farss - resultat: nyt baneud-
valg! Endelig i 1900 nedsattes et 3. ud-
valg, der skulle finde en lesning pa en
baneforlzngelse  helt til Hvalpsund, og
som enskede at hele linien skulle drives
af det samme selskab. Nu satte Gedsted
en kep i hjulet, idet man herfra enskede
koncession pd en bane Alestrup-Gedsted-
Hvalpsund, og da rigsdagen afviste planen
#ndredes den til Ars-Gedsted-Hvalpsund -
med Gedsted som rebroussementstation.
Heller ikke denne plan blev godtaget - og
endelig vedtoges Ars-Farseo-Hvalpsund ved
lov af 27/5 1908 og udstedelse af enerets—
bevilling 13/11 1908.

Den 25,5 km lange strazkning dbnedes
for drift 3/7 1910 og samtidig =ndredes
navnet til Alborg-Hvalpsund Jernbane.
Samtidig hermed overtog statsbanerne igen
stationstjenesten i Ars,
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Oprindelig lagt med 45 lbs/yard =
22,8 kg/m skinner, Omlagt i 1933-35 til
32 og 33,4 kg/m skinner. I 1942 pabegynd-
tes skarveballastering. Max. stigning
1:80 = 12,5 o/o0o, min. kurveradius 1000
= 313,9 m.

Koreplan

I 1902 3 togpar (B & P), i 1910 4.
1913 4 hverdags— og 5 sendagstogpar, fra
7/8 1914 kun 2 togpar. I 1920'erne ind-
sattes motorvogne og der skete en delvis
adskillelse af person- og godstrafikken.
I 1934 kertes pa hverdage 5 og pa sendage
6 togpar. Skinnebusserne betsd forst og
fremmest hurtigere toggang, men ogsa ind-
lzggelse af et par tog mere.

Trafik

Et tyndt befolket opland uden ster-

re industri og ej heller den bedste land-
brugs jord var ikke de bedste betingelser,
og trafikken var da heller
dende stor.

ikke overval-
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I 1900/01 +transporteredes 82.000
rejsende og i 1999/10 143.000 - det var
pa4  strakningen Alborg-Ars. I 1910/11 -

med forlangelsen til Hvalpsund var tallet
196.000 og i 1916/17 297.000. S& fulgte
nogle ar med svingende passagerantal, dog
med faldende tendens: 1920/21 213.000,
1925/26 207.000, 1930/31 140,000 og bun-
den ndedes i 1932/33 med 97.000. Fra
1935/36 med 136,000 0og 1940/41 med 138.000
kom sd en sterk stigning under krigsarene
og rekorden ndedes 1946/47 med 399,000,
Herefter igen sterkt fald: 1950/51 240.000
1955/56 212,000, 1960/61 174.000 og 1967/
68 148.000. _

Godsumengden har altid varet ret rin-
ge. I 1900/01 var den pa 19.000 t men steg
jevnt: 1909/10 121.000 t, 1910/11 133,000
t, 1915/16 242,000 tog 1920/21 256.000 t.
Igennem 1920'erne svingede tallet mellem
217.000 og 302.000 t og sa fulgte en stor
tilbagegang igennem 1930'erne (ned til
176,000 t.) I 1943/44 niedes maksimum med
614,000 t og derefter aftog godset javnt
til 144.000 t i 1967/68.

Ferst rutebilerne, siden ogsa privat-
bilerne, tog en stor del af de rejsende -
og lasthbhilkerslen gjorde et slemt indhug
i godsmezngden, selv om det - som det ses -
ferst var efter 1960 at godsmazngden svandt
sterkt ind, De darlige tider i slutningen
af 1920'erne til midt i 1930'erne satte
ogsa sine spor pa AHBs trafik.

Bilruter

I 1954 overtog AHB bilruten Alborg-
Nibe-Legster - langde 72 km. Kerslen be-
sergedes af 2 rutebiler, der efterhinden
er fornyet. I 1954 var der 65 pladser til
radighed, men fra 1962/63 var tallet sget
til 82. Antallet af rejser har svinget
mellem 46.000 og 61,000, min. i 1954/55
og max. i 1956/57.

Togkilometer
ANSJ 1900/01

91.100 km
1909/10 111.000 -
AHB  1910/11 196,000 -
1915/16  222.000 -
1918/19  117.000 ~ (kulmangel)
1925/26  250.000 -
1930/31  225.000 -
1935/36 228,000 -
1940/41  194.000 -
1945/46 225,000 -
1950/51  397.000 -
1955/56  436.000 -

1960/61 443,000 -

1961/62  444.200 - (max.)

1965/66 429,000 -
Fergerute

Den 5/5 1927 oprettede AHB fergeru-
ten Hvalpsund-Sundsere (Salling) med en
lengde pd 1,3 km. Fargen havde Jernbane-
spor til overfersel af godsvogne. I Hval p-
sund anvendtes togmaskinen (ﬁotorvognen)
til rangeringen og i Sundsere foregik
rangeringen ved hjelp af et elektrisk
spil.

Den maksimale godsvognsoverforsel
var 505 vogne i 1930/31, hvorefter tallet
indtil 1949/50 har svinget mellem 209 og
de navnte 505. Fra 1950 faldt overfsrslen
staerkt, til gengald er overferslen af bi-
ler steget starkt.

Tallene for biloverforsler:

1927/28 1940 stk.
1935/36 4483 -
1938/39 6286 -
1940/41 1020 -
1944/45 899 -
1950/51 10914 -
1957/58 24002 -
Passagertallet har varet:
1928/29 27174
1935/36 33883
1940/41 20651
1945/46 30440
1950/51 67523
1955/56 96130

Trafikken har vazret bestridt aft 1
ferge — med en motorbidd som reserve,

Ykonomi

Indtil 1915/16 var banen rentabel
med et maksimalt overskud i 1914/15 pa
93.000 kr. Derefter underskud til 1920/21
- 4 4r med et lille overskud, og derefter
igen underskud til 1941/42 med maksimum
+ 178,650 kr. i 1940/41. Atter 4 rentable
ar med indtil 250,000 kr. i overskud og
sd tab i resten af banens levetid, sterst
i 1967/68 med + 1.349,000 kr.

(fortsattes)
Billedtekster:
Side 224: Skelund, AHB SM8+FFJ SP5 (KJP)
Side 226: FFJ, Arentsminde (EVP)
Side 227: Hvalpsund, remisen. Et fortrin-
ligt forbillede for en model (hol)
Omslag side 3: Lindenborg ﬁ.(EVP)
Bagside: AHJ, Randrup (hol).









DIMEY
information

DM]JU

TIL MEDLEMMER AF DANSK MODEL JERNBANE UNION

Den 23. november deltog over 50 med-
lemmer af. DMJU-klubber samt Randers Mo-—
deljernbaneklub og GGteborg Modelljdrn-—
vagsselskap i et unionsmede i Odense.

Mgdet indledtes med en forevisning
af lysbilleder fra MOROP-kongressen i
Stuttgart under svare tekniske vanskelig-
heder; men det lykkedes at gennemfore
forevisningen med teknisk sagkyndig bi-
stand under tilherernes muntre tilrab.

Dernest berettedes om kongressen ne-
ste ar i Kebenhavn, og der uddeltes fore-—
legbige programmer for kongressen .i tysk
og fransk affattelse. En dansk "oversat-
telse" findes sidst 1 denne meddelelse.

Sidste punkt pa dagsordenen var ud-
stillingsanlagget 1 Helsinger. Efter en
kort redegerelse for anlaggets sporplan
priesenterede Tommy @rum en model af mo-
delanlegget 1 skala 1:10, Modellen vakte



almindelig beundring og gav mededeltager—
ne et udmaerket indtryk af, hvordan anleg-
get vil tage sig ud +til n®ste ar. Model-
len — der er delt i to dele — vil nu hli-
ve transporteret til Slegelse henholdsvis
Helsinger og anvendt ved opbygningen af
landskab m.m. pa de to anlaeg

g.
Udstillingsanlagoets elektrotekniske
installationer - stremforsyning, cabkon-

trol, sikringsanleg, styring med strimmel-—
lezser = blev dernest gennemgaet af Sten
Vibe Hansen. Sten havde desuden medbragt
to kerekontroller, en automatisk og en
manuel, som blev neje studeret. Strimmel-
lzser og dertil hesrende relaudstyr kunne
ses pa billeder.,

Til slut blev der redegjort for den
forventede keorsel pa anlazgget og berettet
lidt om det udferte arbejde i Helsingor.

Efter medet var der festmiddag i an-
ledning af Odense Model jernbane Klubs 20
ars jubilaum og om eftermiddagen kersel
pa anl®gget pa Kildemosevej.

Letraset—arkene til paskrift pa gods-
vogne, som i foraret matte opgives af
tekniske arsager, er nu taget op til for-—
nyet behandling, idet Jon Fast, GMJS, un-
dersoger muligheden for at fa dem frem-
stillet i Goteborg.

Kaj Juul-Pedersen

Model af udstillingsanlasgget:
Det ny anlaegs venstre del med
stationerne Gastrup og Hylle-
borg. Mellem de to stationer
ses en iille so med en vand-—
meglle ved den +tillebende &. I
overste hojre hjerne ses to
stalgivterbroer over &en langs
banen Gastrup-Hammelev.
(Foto:KJ-P)

Sten Vibe Hansen redeger for
udstillingsanleggets elektri-
ske system (Foto:EJ-P)

UDSTILLINGSANLAGGET I HELSINGOR

Arbejdet i Helsinger skrider godt
fremad. Sendag den 16, november blev rin-
gen sluttet for spandex-pladernes vedkom—
mende. Sporlazggerne er ogsi kommet langt;
d.v.s, at halvdelen af ringen er sluttet.

Fra Hammelevs nordlige ende kan man
nu kere forbi Gastrup og helt op til bro-
en over den fer Hylleborg. Denne del af
sporlegningen har desuden vaeret den ver—
ste, idet det wviste =sig, at 2-m kurve—




stykkernc ikke havde radius 2m
over det hele, hvorfor vi har
mattet save en hel del 1 lang-
svellerne for at vride dem pa
plads, hvad der ogsa er temme-
ligt svert.

Tilbage er nu kun statio-
nerne og lange, lige straknin-
ger, som er forholdsvis nemme
at legge op. Herefter kommer
vi til det elektriske arbejde,
som vi vaesentligst skal lave
liggende pa vore nye rullevog-
ne. Disse er blot en ramme af
Handy-profil med en spandex-

plade over - og 4 hjul under.
Forelegbig har wvi 2, men en
tredie skal snart laves,

Kommende arbejdsdage er
7/12  og 14/12 - sidstnavnte
dag skal vi holde forelobig
indvielse, idet et flagsmykket
tog da, som det forste, skal
kere over hele linien.

Mod derfor talrigt op pa
denne og andre dage, sa& vi kan
fa sa meget som muligt fardigt
til "keregildet",

Erik Juul-Pedersen

Herover: Hammelev og Halling,
Forrest containerkranen it
Hammelev og til he jre havnen
med faergen. (Foto:KJ-P)

Til venstre: Model af det gam-
le anleg. Forrest Redby med
havnen til veunslre. Fra sta-—
tionspladsen kerer den gail:
sporvogn ud til skoven til
venstre ned mod vandet. Bagest
Skovlunde, til hejre en vind-
molle og en gammel vestbanevia—
dukt. (Foto:Sten)

Nederst: Udstillingsanlaggets
stade 9/11. Nederst det forste
spor fra Gastrup til broen over
Hamme lev, 30/11 blev ringlini-—
en nasten lukket., (Foto:Sten)




FORELOBLGT PROGRAM:

Mandag den 3. augus: 1970:
10.00 Mpder i ledende og teknisk udvalg.
19.30 Ferpres—-mode.

Tirsdag den 4. august 1970:

09,00 Meder i ledende og texnisk udvalg.

14.00 Besigtigelse af Kebenrhavn H med
pladshestillingscentral og komman-
dopost samt beseg pa godsbanegavden,

19.30 Officiel abning af MOROP-kongres.

Onsdag den 5. august 1970:

07.20 Heldagsudflugt til Fyn og Jylland.
Kobenhavn H afg. 07.20, Korser ark,
08.20, I Korser studeres farger og
stationen, Korsgr afg. 09,11, Ny-
borg ank. 10.26. Pa faergen serveres
formiddagskaffe og deltagerne har
mulighed for at besigtige lyntog
LIMFJORDEN, der overfores med den-—
ne farge. Nyborg afg. 10,37, Odeunse
ank 11.05, s=z=rtoget fremferes af E-
maskine, I Odense besigtiges mate-
riel fra Jernbanemuseet oprangeret
ved perron 5, og der vil ogsi vare
mulighed for beseg i fjernstyrings-
centralen, Odense Model Jernbane
klub og H.C. Andersens Hus.

Odense afg. 12.18, Broen ank 13.05.
Efter ankomsten til Broen spadserer
deltagerne til KONGEBROGARDEN, hvor
frokosten 1indtages. Senere sejles
til Fredericia Havn, hvorfra et
se@rtog bringer os til maskindepo-
tet. Her studeres DSBs sidste damp-
lokomotiver og det nyeste motorma-—
teriel.

Fredericia aftg. 18.24, Nyborg ank.
19.,24; Nyborg afg 19.36, Korser ank
20.51. Ombord pa fergen, der kun
befordrer kongresdeltagerne, serve-
res middag. Korser afg. 21,00, Ke-
benhavn ank, 22.05,

Torsdag den 6. aupgust 1970:
09.00 Besigtigelse af Tastrup S-togsdepot.
11.15 Udflugt fra Kebenhavn til Fakse La-

XVIl MOROP-KONGRESS

deplads med DJK-sartog forspandt
K-maskine. Toget standser i Tastrup
for at optage deltagerne, der har
beseogt depotet. Pa 0SJS arrangeres
fotostop og mellem Stubberup og Fak-
se Ladeplads fremferes toget af
Fakse Kalkbruds damplokomotiv (NB:
Fakse Kalkbrud indstiller dampdrif-
ten foraret 1970). Kebenhavn ank.,

18.15.
19.30 Bessg pa kehbenhavnske modelbane-
klubber, Jernbanemuseet og DSBs

skoleanleg i Lyngby.

Fredag den 7. august 1970;:

09,18 Rundfart Kobenhavn-Helsinger-Tek-
nisk Museum-Gilleleje-Hillersd-Ke-
benhavn, I Helsinger bliver der lej-
lighed til at studere fa&rger og mu-
lighed for et beseg pa Kronborg. Pa
Teknisk Museum besigtiges det store
modelbaneanle®g og i forbindelse der-
med spises frokost.
Helsinger-Gilleleje ikores med HgJKs
veterantog forspsndt 6SJS nr, 7, og
i stammen vil vare den abne skov-
vogn, som nu stidr i Gentofte. Mel-
lem Gilleleje og Hillered keres med
Hillered Privatbaners Y-tog og Hil-
lersd-Kebenhavn med et redt S-tog.

19,30 Festmiddag og afslutning af kon-
gressen., Prasidenten for MOROP og
formanden tor det tekniske nudvalg
vil aflagge beretning over arbejdet
i udvalgene mandag og tirsdag.

- Efter kongressens afslutning vil der
lerdag og sendag vare mulighed for en tur
pa Museumsbanen Maribo-Bandholm.

Det samlede kongresgebyr, der omfat-—
ter rejseudgifter og betaling for frokost
og middag incl. drikkevarer den 5/8 og
7/8 samt program m.m., ventes at blive
ca. 250 kr. '

Endeligt program vil blive udsendt
i april naste ar og tilmeldelsesfristen
vil blive 20. juni 1970.

DANSK MODEL-JERNBANE UNION



