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Nyt FrRa REDAKTIONEN

Kere l:ser!

Godt Nytar - og velkommen i 6. argang af
vort hjertebarn: SIGNALPOSTEN.

PKONOMI

Jeg er meget glad for at kunne fortelle,
at abonnementindbetalingerne - i skriven-
de stund - indleber i en javn og tat

strem, og der er forelebig al udsigt til,
at vi far tilstrakkelige midler til ra-
dighed til at udsende et sidetal af samme
storrelsesorden som i 5. Argang (se dog
ogsa bemarkningen under: Forsinkelse?).
Jeg er altid optimist, og da jeg ikke kan
forestille mig, at nogen af vore hidtidi-
ge abonnenter vil svigte os, sendes dette
nummer derfor til alle vore 453 abonnen-—
ter, Skulle De endnu ikke have naet at f§
afsendt abonnementsafgiften, haber jeg,
at De ved at l®zse disse linier kommer i
tanke om mangelen, og snarest afhjalper
samme ,

Tak!

KONTAKT MED LASERNE

Vor opfordring om at give sin mening om
bladets indhold til kende pa bagsiden af
girotalonen har ikke givet de mange ind-
leg, men vi tager fat pa de problemer,
som laeserne har ensket behandlet.

Da intet nyt jo som bekendt siges at vare
godt nyt, og da vi rent faktisk ikke har
modtaget negative tilkendegivelser, ja,
sa fortsaetter vi i samme spor som hidtil.

MODELJERNBANEBYGNINGSARTIKELST OF

Desvaerre kniber det stadig med at frem-
skaffe relevant og fyldigt stof om model-
Jernbanebygning, men jeg forventer, at
modelbyggerkonkurrencen vil hjzlpe noget
i sa henseende.

Men jeg vil sa indtrzngende som muligt
opfordre de mange modelbyggere, der vit-
terligt findes, til at indsende byggebe-~
skrivelser, gerne illustrerede, over deres
arbejder. Vi efterlyser specielt beskri-
velser af lidt sarprzgede modeller - el-
ler omtale af byggemetoder 1lidt ud over
det almindelige.

Vi vil med megen tak modtage oplysninger
om model jernbanebyggeri af enhver art.

MODELBYGGERKONKURRENCEN

Husker De stadig modelbyggerkonkurrencen?
Dette nummer vil vere Dem i hende sidst 1
januar og da sidste indsendelsesfrist er
30. juni 1970 betyder det, at der nu -
pludselig - kun er 5 maneder tilbage til
at fardiggere projekterne.

Vi har ievrigt faet kritik af prazmieopde-
lingen, idet man - fuldt berettiget — si-
ger, at nogle af 3. prazmierne er af ster-
re verdi end 2. prazmierne. Derfor har vi
besluttet at lave lidt om pa pramierszkken
og den ser herefter sdledes ud:

Afdeling 1: Trakkraft
1. pramie kr. 200,- kontant
(udsat af SIGNALPOSTEN)
2. premie kr, 125,- i gavekort
(til - og udsat af Nyboder Hobby)
3. pramie 1 eks. af Damplokomotivet og
dets betjening med planer (3. udg.)

Afdeling 2: Rullende materiel
1. premie kr. 150,- kontant
(udsat af SIGNALPOSTEN)
2. pramie 1 eks., af Scandias jubilzumsbog
3. pramie kr. 50,- i gavekort
(til - og udsat af Nyboder Hobby)

Afdeling 3: Bygninger, spor og tilbehsr
1. premie kr. 100,- kontant
(udsat af SIGNALPOSTEN)
2. premie 1 eks. af W Bay: Danske privat-
baners damplokomotiver
3. premie kr, 25,- i gavekort
(til — og udsat af Nyboder Hobby)

FORS INKELSE?

Jeg skrev ovenfor, at dette nummer ville
vere ude sidst 1 januar, men det kan nu
godt vaere, at vi bliver lidt forsinket,.
Der er flere grunde hertil: dels har det
knebet noget for redakteren at fa fri-
gjort den til bearbejdningen af stoffet
fornedne tid pa det aktuelle tidspunkt,
dels fik samme herre, da der sd skulle
tages fat, en mindre influenza og dels
har vi haft vort hyr med trykkere.

Det viste sig, at Arne Madsen alligevel
ikke kunne levere si billigt som ferst
aftalt - og vi har ievrigt absolut ikke
varet tilfredse med trykkvaliteten. Der
har veret adskillige skavanker, som det
desvarre ikke ser ud til kan blive rettet
til vor tilfredshed. Det gzlder for begge

(fortsattes omslagets side 3)
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FASTE MARKER 0G.....

Vi er nu naet til den sidste artikel
i denne serie, og den omhandler de marker,
skilte m.v., der ikke er opstillet direkte
til sikring af trafikken, men +til almen
nytte for alt personel og - for en del af
markernes vedkommende - til advisering af
de rejsende.

Vi tager  ferst de ting, der findes
langs banen. Her er bade mazrker, der skal
vaere til hjelp for banepersonalet og maer-
ker, der skal vare til hjzlp for det ke-

rende personel. Til den ferste kategori
horer:

JUSTERPELE

Justerpzle er lavet af kasserede skinne-

stykker, der er gravet lodret ned, 2 m
fra spormidte, og som er forsynet med en
kezrv. Fra karven skal der vare nejagtig
2 m til spormidten, og overkanten af pae-
len angiver skinneoverkanten (s.o.).

Pzlene kan sa bruges, nir sporet
skal justeres, hvilket er nedvendigt med
mellemrum, fordi sporet vil flytte sig,
nar togene ruller pa det. Sarlig udbredt
er skinneflytningen efter hard frost
og stark varme,
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Pelene anbringes med 50 meters mel-
lemrum pa ret spor og med 10-20 meters
mellemrum i kurver, P4 fig 1 er vist en
justerpal (denne laves selvfalgelig af de
stumper modelbaneskinner, der altid vil
fremkomme, nar man bygger model jernbaner)
og malene - i spor 0 og HO - er som brugt
i de tidligere artikler. Kerven files med
en skarp fil. Afstanden mellem pzlene kan
f.eks. vere 0,5 m (0,25 m) pa ret spor og
0,2 m (0,1 m) i kurver. Ud over kun, pa
model jernbanen, at vare "pynt", kan ju-
sterpazlene ogsa vere til nytte, hvis man
opbygger sit modelspor i metervis pid lang-—
sveller, der spandes fast med beslag, si
det kan flyttes (justeres), som f.eks.
OMJK bruger det.

KURVETAVLER

Ud for enderne af kurveri spor er anbragt
en kurvetavle, der angiver kurvens radius,
lengde i meter, overhejde og evt. sporud-
videlse i kurven. Tavlen bestidr af en
rund skive med en diameter pd 5 mm (2,5
mm) der er anbragt pd en stolpe af vin-
keljern (pa modelbanen kan et stykke 1 mm
rundmessing benyttes - bade i 0 og HO).
Tavlen anbringes - let tilbagehzldende -
i planumskanten (se fig 2).
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Det er klart, at det vil vare umuligt
at lave paskrift pa denne tavle. Tavlen
er i virkeligheden af aluminium med ind-
huggede tal, sa lader man tavlen fremstil-
le af messing, som man ikke pudser alt
for godt (de virkelige tavler bliver me-
get hurtigt merkebrune), si pynter den
fint pa anlagget, og er i virkeligheden
en af de "prikker", der savnes mange ste-
der.
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KILOMET ERMARKER
Kilometermarker af beton er anbragt for
hver 100 m, umiddelbart udfor planumskan-
ten, er malet hvide med rede tal, hvoraf
det sverste angiver kilometer og det ne-
derste 100 m. Kilometermerkerne fremstil-
les nemmest af trekantlister, som man
fremstiller i de pa fig 3 viste mdl. Tal-
lene er henholdsvis 3 mm (1,5 mm) og 2 mm
(1 mm) heje, s& helt lette at fremstille
er disse marker ikke, men det kan lade
sig gere med en "fin" hand, s& man kan
lese, hvad der star pa dem.

Selve anbringelsen pa modelbanen er
ogsa problematisk. Vil man anbringe dem




helt efter forbilledet bliver der 2,2 m
(1,3 m) mellem dem, d.v.s. de fleste mo-
delbaner bliver ikke ret meget langere
end 1 km. Dette kan man bede pd, pa samme
made som ved de afstande, jeg har navnt
flere gange, f.eks. under afstandsmarker.

Man kan f.eks. lade 1l km vare lig med
4 m (2 m) og si4 anbringe et marke for
hver 40 cm (20 cm), eller "snyde" og kun
anbringe merker for hver hele og halve
kilometer. Kilometreringen udgar fra en-
destationen og marker for hver lige 100 m
anbringes pa banens hgjre side i indde-
lingsretningen, og marker for hver ulige
100 m pa& Dbanens venstre side. Markets
anbringelse fremgidr af fig 4. 1:10 angi-
ver hezldningen bagud.
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Disse er de vigtigste marker langs
banen. Der kan visse steder forekomme gan-—
ske specielle ting, og hvis man falder
over sadanne, som man gerne vil have med
pa sit modelbaneanlag, kan man enten
sperge en lokal jernbanemand - eller hvis
en siadan ikke kan give oplysning om tin-
gen, skrive til SIGNALPOSTEN om det.

Nogle lasere vil maske nu udbryde:
Han har da glemt det vigtigste - hvad med
disse maerker, der ligner en skrutrygget
mand med udstrakte arme? - - N&i, faldvi-
sere! Ja, her er en af de ting, som mange
har set, men maske ikke vidst hvad var,
Ja jeg skriver var, for faldvisere findes
ikke mere. Men da der mdske er lzsere, der
har et "gammelt" anlag, kerer med “"damp",
udelukkende har gamle bygninger, armsig-
naler o.s.v., vil jeg kort redegere for
dette marke.

FALDVISERE

skulle angive fald- og stigningsforhold
pd banen (dette fremgir nu udelukkende af
tjenestekereplanen), og var opstillet,
hvor der var et knakpunkt d.v.s. det sted
hvor banen begyndte at stige eller falde.
Faldvisere var normalt opstillet til hej-
re for sporet i kilometerinddelingsret-
ningen, og armen til hejre for iagttage-
ren angav faldforholdet forude. Faldt ba-
nen, pegede armen nedad, steg banen, pe-
gede armen opad og var banen vandret, var
armen det ogsa. Pa armen var angivet fal-

Paf modsat side . 0%oo
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det (eller stigningen) i promille, Armen
tilhejre pa fig 5 angiver, at faldet er
10 o/o0 d.v.s. 10 m pa 1000 m.

Selve merket var af stebejern, stan-
deren endda med profil som et malteser-
kors, men kan fremstilles af 1 mm (-5 mm)
rundmessing. De svrige mal fremgar af fig
5. Merket var hvidmalet med reod kant og
reode tal,

Sa er vi kommet til stationen. Her er
det i ferste razkke de skilte, der er be-
regnet til publikums orientering, vi vil
se pa, De forste skilte man lagger marke
til og som ikke md mangle er STATIONS-
SKILTE. Af disse er der en mangde, og her
gelder det som med andre ting, at nar man
laver sin station efter et forbillede, méa
man gere studier i marken, sd alt bliver
rigtigt.

Da der pa mange stationer endnu fin-
des stationsskilte af den gamle type, ta-

]
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ger vi forst denne. Mialene fremgar af fig
6. Denne type skilt er i virkeligheden et
godt eksempel pa traeskererkunsten ved ar-
hundredskiftet. Pa stolperne er der ud-
overde pa fig viste ringe ogsa nogle ind-
skeringer, der er umulige at vise pa en
tegning 1 dette format, og som det uden
tvivl ogsa er hablest at forsege at lave,
de er hojst 1/10 mm i spor 0., Stolperne,
der kan laves af 2 x 2 mm (1 x 1 mm) li-
ste, er olivengronne med rede stafferin-
ger. Skiltet (ogsa det, der rager ud pa
den anden side af stolperne) er hvidt og
bogstaverne reode. Mindste mal mellem
stolperne er som vist 35 mm (17 mm), men
er stationens navn l@ngere end at bogsta-
verne kan vere indenfor den viste ramme,
ma afstanden foreges. Sadanne skilte vil,
hvis man har talmodighed til at lave dem
ne jagtige, pynte pa en gammel station.

T
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De mere moderne stationer kraver ny-
ere skilte. Der findes et utal af model-
ler, og man ma som sagt gere studier i
marken, men her er dog nogle eksempler pa
standardskilte. Pa fig 7 er vist et moder—
ne galgeskilt, Stolperne er her reor uden
dikkedarer og kan laves af 2 mm (1 mm)
rundmessing. Taget (af egetr&) er vist i
snit pa fig. Skiltet, der maler 10 mm (5
mm) i hejden, er hvidt med rede bogstaver
og roed kant. Bogstaverne er ca. 7 mm (3,5
mm) heje. Leg maerke til, at bogstaverne i
denne type skilte altid er store bogsta-—
ver (versalier). Ogsa her er der en mind-
ste afstand mellem stolperne, 45 mm (23
mm), men ved skilte, der er sterre end
dette mal, bliver afstanden mellem skil-
tets stolper kun skiltets bredde (der er
ikke en "ramme" omkring).

Skilte under perrontag ophanpges som
vist pa fig 8. De mest almindelige skil-
tetyper er 5 mm (2,5 mm), henholdsvis 8,5
mm (4,2 mm) hoje med bogstavhejde 2,5 mm
(1,2 mm) og 5 mm (2,5 mm). Skiltene er

H”ﬂmtaﬂ\\xf#QQk_
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stadigvek hvide med rede bogstaver og
kant. Skiltene halder 1idt +tilbage for
at kunne fange lyset fra lamperne ophangt
under perrontaget,

Y3 of sKiltelangdan | |
1 '

(NMavn)

50025 ) mm ———>]

Skilte pa lysmaster er ophazngt som
vist pa fig 9. Skiltesterrelsen er den
samme som for de skilte, der er ophangt
under perrontag. Ogsa her hazlder skiltet

tilbage for at fange lyset,

Bevegelige skilte (svingskilte og
togviserskilte) ferer det for .vidt at
gennemga her. Dels findes der mange for-
skellige typer, og dels er det nasten
uoverkommeligt at lave sAdanne skilte
"virksomme". Skulle nogen have fremstil-
let sadanne, vil jeg meget gerne here fra
dem.

Til sidst er der de.for publikum be-
stemte advarsels— og henvisningsskilte.

co 03(015) mem
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Af disse md skiltet "PAS PA TOGET" vare
det mest kendte. Skiltet ses pa fig 10,
hvorpa ogsd alle mdl er angivet. Skiltet
er hvidt med rede

de skinner. Det blev normalt anbragt i
gjenhpjde (d.v.s, 40 mm (20 mm)). Skiltet
er forst og fremmest opstillet hvor en
gangsti passerer banen, men kan ogsi fin-

des andre steder i narheden af stationer

og pa havneterran,

13(T)mam ——————

lr—————9ﬁ£-———ﬂi

Overgang
forbudt

) =21

7(3.5m ]

q’ (0 25!&-&-,{
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Fig 1l
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Skiltet “OVERGANG FORBUDT", der ses
pa fig 11, opstilles imellem perroner ved
f.eks. en overgang beregnet for perron-
karrer, hvor publikum ikke m& passere,
Ogsa dette skilt er hvidt med rede bogsta-
ver (husk de karakteristiske g-er) men
uden red kant. Bogstaverne er ca. 2 mm (1
mm) hgje. Forsvrigt er skiltet ogs&a, li-
gesom det forrige og de naste, tosidige.

Hvor der pa en perron er perronrak-
verk, ophenges der med mellemrum, f.eks,
for hver 25 cm (12 cm) et skilt som vist

bogstaver (husk: gam-—
mel retskrivning) og red kant. Standeren
kan vere alt muligt, bade pale og kassere-

5

pa fig 12, for at vise publikum hen mod
den normale overgang. Skiltet er ophangt
direkte under perronrazkvarket. En normal

overgang kan f.eks. vare en sadan som
vist pa fig 13, Her er ogsd vist mdlene
pa et normal-perronrakvark. Skiltet "Pas
selv pa inden De gdr over sporet" er op-
hangt pad samme made som det forrige skilt,
men bogstaverne er rigtignok noget sma:
overste razkke ca. 1,5 mm (0,8 mm) og de
gvrige 1 mm (0,5 mm), men med 1lidt god
vilje gar det nok. Bogstaverne er rede,

PQP_EO» ra i MrK:

15(7.5) mm —————— |

Overgang

- —SE

(1w

fe—6(3)m- —]

< 17 (85)mm
Fi_g 12

Rormasten for hejttaleren pa fig 13
kan laves af 2 mm (1 mm) rundmessing,
hojttaleren kan laves af rundmessing pa
6 mm (3,5 mm) som man skarer nogle 3 mm
(1,5 mm) tykke skiver af. Gzllerne i hojt—
taleren kan ridses i. Bdde hejttaler,
rermast for denne og perronrzkvarket er
galvaniseret, d.v.s. vi skal male med
selvbronce,

Denne type perronovergang bruges pa
visse fjernstyrede stationer (f.eks. Vej-
le-Holstebro og Skanderborg-Herning), pa
andre fjernstyrede stationer (Fyn, Sen-
derjylland) findes der hojttaler med dre—
Jeskilt som vist pa fig i4. Drejeskiltet
(brug f.eks. 4 mm (2 mm) rundmessing) kan
nok ikke laves drejeligt i model, men man
kan godt lade det sta fast pa den viste

P
Hojttaler drejet %° o tlaler 6(3)mm
@ Perronreekvark [(as)=~"
- ot
- 11 TT 1 j i I' i — 4] : _
PDS SGI.V P‘ P’s feh" ’.. I 251’2!"-
inden Deea' 5 inden De gfr ‘3-{ ;‘
over sporet A over sporet '1“ 3
5 :'-——!2 %3 —.+ S
- 3~
T \mlgb: o
| | ‘
F‘ 30(15)mn _'1 @ Z5(18) e |
—— -
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tekst (hvis den i det hele taget kan ses
med den lille skrift). Den anden tekst
skiltet kan vise, ndr tog narmer sig, er
"Pas pa toget". Bade her, og i eksemplet
ovenfor "siger" hsjttaleren: GA ikke over
sporet, der kommer tog, Vil man vare per-
fekt, tager man sin bandoptager, rejser

til en fjernstyret station og optager
teksten der. Bandoptageren kan si sattes
i forbindelse med modelanlagget, si den

lirer 1lektien af, hvergang toget ksrer
igennem stationen (dog selvfslgelig kun

ad det spor, der ligger imellem perroner-
ne)

Vi er sa naet til vejs ende med de
faste maerker m.v. Jeg hdber, De har fiaet
nogle impulser og lyst til at gere noget
ud af dette - som navnt i begyndelsen af
artikelserien - desvarre temmelig for-
spmte omrade. 0. Faurhej.

o
CONTAINER-STANDARDS

B

Htjualer 6(3) mm

% ‘4(2)-\-‘(
Overgang [ ]

o ’
N | I Lo
! 2,3 (1 )mm | S

"f(!)m-.‘ T
Fig 14
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Da containertransporten er i kraftig
stigning herhjemme, skal jeg i det fogl-
gende videregive nogle fi oplysninger om
ydermal m.v., dog kun til brug ved spor 0
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anl®g. Da DMJU patenker at anl®agge en
containerterminal pa udstillingsanl®gget,
der skal opstilles pa Teknisk Museum til
sommer, kan disse mal samtidig opfattes
som DMJU-standard.

Containere er behandlet i forslag DR
804 til ISO-rekomendation, Efter disse
retningslinier er udgivet svensk standard
SIS 842101 til 842105, hvorfra de felgen-—
de oplysninger er taget. Hovedmdl i spor
0 er optegnet i fig 1, idet disse er af-
passet efter hinanden pa en sadan made,
at alle storrelser kan sammenstilles til
samme totallzngde, hvilket er vist nederst
pa figuren, De ses dog forholdsvis sjal-
dent herh jemme, hvorfor jeg mener, de kun
har ringe interesse i denne sammenhzng.

Hjernebeslag er obligatorisk pa samt-
lige containere, og deres originalmal er
vist pa fig 2: SIS 842104 side 2. Da dis-
se er ret sa komplicerede at fremstille,
har jeg wvalgt at udfere hjernerne med
runde huller, min. @ 2, hvilket - i for-
bindelse med de paferte tolerancer - giver
mulighed for anhugning med @ 1 tappe. Den

anferte tolerance for diagonalmial galder
savel for containeren set fra siden som

set fra oven. Det skal her bemzrkes, at
containere ogsa er set i halv hejde,
d.v.s. 27 mm, hovedsageligt som &bne
flats, men ogsa som tanke. Disse er dog

ikke optaget i svensk standard.

Fig 3 viser de forslag, der er opta-
get i standardbladene med hensyn til yder-
ligere anhugningsmuligheder. Som antydet
er disse ikke obligatoriske. Jeg vil mene,
at konsoller for portaltrucks i hele con-
tainerens langde vil vare praktiske at
have pa sa mange containere som muligt,
idet disse giver mulighed for anhugning
af flere containersterrelser med samme
loftegrej.

Da disse mal som sagt tankes anvendt
som DMJU-standard, bedes eventuelle ind-
sigelser gjort meget snart, da opbygnin-
gen af udstillingsanlegget med tilbeher
er i god gang pa dette tidspunkt.

Kebenhavn S, 14/12 1969
Flemming Lund
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ARKIVET

TILBUDSLTISTE nr. 22,

Nedennzvnte fotos tilbydes interes-—
serede 1 sterrelsen 9 x 14 cmi sort/hvid.
De koster kr, 1,- pr. stk. + porto kr,
0,80 pr. ordre, Hele 1listen koster kr.
10,_ + porto,

Bestilling sker ved indsendelse af
belebet pa giro 12.53,06, adresse: Jernba—
nehistorisk Selskab, fotoarkivet, Nerre-
bro station, 2200 Kgbenhavn N.

Pa bagsiden af venstre talon anferes

de snskede registreringsnumre:

A 3 01 F 067 APB, nr. 38
1952 Alborg?

A 3 04 F 003 FFJ ML 1208
juli 1956 ?

A 3 04 F 008 AHJ ML 5206
24/8 1965 Vodskov

A 305 F 021 AHJ M 5202
sept, 1957 ?

A 306 F 006 FFJ M 1215
april 1956 ?

A 314 F 054 AHJ C 63
6/6 1955 ?

A 3 14 F 055 AHJ CB 61
6/6 1955 ?

A 314 F 056 AHJ CB 41
6/6 1955 ?

A 316 F 001 FFJ DCE 22
6/6 1955 ?

A 318 F 006 FFJ E 35
6/6 1955 ?

A 318 F 022 AHB EB 56
6/6 1955 ?

A 3 38 F 002
Jjuni 1954

APB, varkstedsvogn 122
for signaltjenesten.
sende

De kan ogsa bestillingslisten pr.

9

brev, men i si fald bedes De benytte den-

ne adresse og ikke Nerrebro station:
Fotoarkivet v/Erik V. Pedersen
Nyskiftevej 42, 2610 Redovre.

Vi har stadig flere kataloger '69 over

fotos og tegninger. Det fas ved indsen-

delse af kr. 2,50 i frimerker enten til

arkivarerne eller til redaktionen,
Holtrup

SELGES:

Der blev afgivet wuventet mange be-
stillinger pa de aldre numre af Modelba-
ne-Nyt, der annonceredes til salg i forri-
ge nummer. Det medferte, at wvort "lager"
hurtigt matte melde udsolgt af nogle num-
re, og selv om vi forsegte at supplere op,
lykkedes det ikke at skaffe alle de mang-—
lende eksemplarer. Belebsdifferencen har
vi tilladt os at udligne med frimerker.

Vi beder om forladelse fra de uhel-
dige, der ikke fik alt, hvad de havde gn-
sket.

I skrivende stund har vi felgende
antal af felgende numre tilbage:
Antal - argang - nummer:
2 2, - 10 7 5. -= 7 11 6., - 10
5 3. - 10 6 5. — 8 3 6. - 11
10 4. - 3 4 5. — 9 5 6., - 12
¢ 4., — 5 8 5. =10 4 7. - 2
12 4. - 6 4 5., - 12 2 7. - 3
11 4., - 7 5 6. - 1 2 7. - 8
5 4, - 8 1 6., - 2 5 7. - 9
3 4. - 9 3 6. - 3 3 7. -10
1 4. - 10 3 6. - 5 2 7. - 11
2 4, - 11 3 6. - 6 1 7. =12
11 5. - 4 2 6. - 7 2 9, - 6
7 5. - b5 3 6. - 8 3 11. - 3
3 5. - 6 10 6. - 9 1 11. - 4

Onskede numre bhestilles ved indsen-
delse af kr. 1,- pr., eksemplar+ porto kr.
0,50 pr, ordre. Indsendelse kan ske pa
giro 9.,47.22, pr. postanvisning eller
check til redaktionen. Husk at angive de
enskede numre og bemark, at vi ma tage et
forbehold - og returnere frimarker, si-
fremt vi har udsolgt.

Ievrigt har Nyboder Hobby de fleste
numre i fra 4., - 11, argang. Skulle De
mangle noget, kan De jo preve en henven-
delse her. Det er telefon BYen 99, Numrene
koster hos Nyboder Hobby kr. 1,50 (rabat
for sterre ordrer) + postforsendelse,

Holtrup
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Kebenhavnske Banegarde

1V: KOBENHAVNS GODSBANEGARD

Som navnt i den tidligere artikel om
Kebenhavns 2, banegard var pladsforholdene
pa denne station efterhanden blevet sa
trange, at en lesning af problemerne var
absolut nedvendig. Forskellige kommissio-—
ner havde igennem arene arbejdet pa for-
skellige muligheder for at afhjzlpe plads-
mangelen, og man var efterhanden klar
over at en helt ny banegardsordning var
den eneste leosning.

Der i1 1886 nedsatte kommission gav 2
ar efter sin bet®nkning, hvori man fore-
slog at lzzge en centralbanegard for per-
son- og godsbefordring syd for Vesterbro-
gade med forbindelse under denne gade til

Nordbanen og Frederikssundsbanen samt
gennem Boulevarden til en ny station ved
¥sterbrogade, med ens Vestbanens spor

skulle fores samme vej som nu syd om bhyen
til Valby og ved Vigerslev sluttes til
den daverende Vestbane.

Pa basis af denne indstilling blev
der forelagt rigsdagen et lovforslag, der
i det vesentlige sluttede sig til kommis-
sionens forslag, men som udelukkede banen
gennem Boulevarden samt stationen ved
@sterbrogade, men forslaget blev imidler-—
tid ikke vedtaget.

Men sagen kom frem pany, idet plads-
mangelen pa den 2. banegard ikke var ble-
vet mindre, og 1 rigsdagssamlingen i
1893/94 vedtoges nu anlmget af godsbane—
garden og Osterbro station samt Kystbanen
til Helsingor, desuden ogsa en dampfarge-—
forbindelse +til Malme og godsforbindel-
sesbanen. Den 8. maj 1894 wvar loven en
realitet,.

Den lov, der nu skulle give Kehen-—
havn en ny godsbanegard, leste ikke pro-
blemerne med hensyn til persontrafikken,
idet man 1 loven helt havde udeladt anlag
af en ny personbanegird samt Boulevardba-
nen, men man havde dog varet sa forudse-
ende, at der var blevet reserveret plads
til den 3. banegard for persontrafik pa
de arealer, hvor godsbanegarden skulle
ligge.

Arbe jdet med at opfere den nye gods-—
banegard kom til at vare i godt 6 ar, Det
var nogle meget store arealer, der skulle
opfyldes, idet godsbhanegarden blev anlagt
hvor der hidtil havde vaeret vand. Det var
de store arealer i Kalvebod Brygge, man

tog sig kerligt af. Kalveboderne gik den-
gang nasten ind til det nuverende kvapg-
torv, og der hvor Kedbyen ligger nu, 14
dengang Vestre Gasvark - med egen kaj,
hvortil ferte et smalt havneleb. Pa den
anden side af dette havneindlesb 14 Keben-
havns kommunes badeanstalt og for den
formidable sum af 2 ere kunne man farges
over til "anstalten", 1 hvis kulstevede
vand diverse ungdom fra Vesterbro og om-
egn boltrede sig, og adskillige af disse
unger ma have overlevet det bakteriefyld-
te vand. Mellem den gamle banevold (fra
banen til Roskilde i 1847) ved den nuva-
rende Sdr. Boulevard og Vestre Gasvark la
der udstrakte strandenge og ved stranden
langs disse strandenge la der ogsa et par
badeanstalter omtrent der, hvor nu Ingers-
levgade ligger., I det hele taget havde
ungdommen derude en dejlig tumleplads, og
det har sikkert ikke varet med blide s jne

de har set pa at deres legeplads blev
adelagt.

Det var meget betydelige mangder
fyld, der skulle bruges til at opfylde

disse arealer, kan man nok forsta: et are-
al, der dekkede ca. 150 tender land, alt-
sa som en stor bondegard., Hele dette ter-
ren og altsda ogsa et langt stykke ud i
vandet, hvor der nogle steder var dybder
pa op til 7 m vand, skulle vere den kom-
mende arbejdsplads. Fylden hertil fik man
iser fra Valby bakke syd og vest for Ve-
stre kirkegard, hvilket forevrigt afsted-
kom en drabelig dyst med begravelsesves-—
net, der mente - nok med rette - at man
trengte lidt for tet ind pa kirkegardens
arealer. Men ogsa fra Hedehusene fik man
fyld.

Statsbanerne sluttede kontrakt med
skervefabrikken om et anseligt antal tons
grus og skarver, men nu fik man et kede-
ligt problem, nemlig transporten. Man var
klar over, at det ikke var muligt at be-
laste den anden banegard med disse trans-
porter, i hvert fald wville statsbanerne
ikke blive sarlig populere, hvis trans-
porterne gik denne vej - hverken hos de-
res epget personale eller hos kebenhavner-
ne, for disse transporter ville belaste
banegarden og ikke mindst de mange over-
skeringer gennem byen i utrolig grad, men
det varste sted ville blive skaringen med
Vesterbrogade, som havnesporet jo krydse-
de. Derfor fandt man ud af, at den bedste



lgsning var at lave et midlertidigt spor
fra Vigerslev til byggepladsen, idet man
tildels benyttede den gamle gennemskaring
fra den ferste bane i 1847.

I Vigerslev lavede man en midlerti-
dig station, med de nedvendige sporskif-
ter og signaler og med 3 mands betjening.
Ifelge kontrakten skulle skarvefabrikken
selv serge for transporten, og derfor be-
nyttede man egen maskine, der - muligvis
pa grund af sit wudseende - blev kaldt
"Hyttefadet".

Sa vidt vides var det en statsbane-
lokomotivferer, der korte maskinen, medens
fyrbederen var en lokal mand fra skerve-
fabrikken. Hertil kom en togferer og en
bremser. Kerslen foregik som arbejdstog
med fast plan 3 gange daglig. Toget be-
stod af ca, 10 store entreprensrvogne med
en E-vogn som slutbremse. Udgifterne til
dette tog -~ samt ved statsbanepersonalets
flytning — sorterede under skarvefabrikken.

Arbejdet pabegyndtes i sommeren 1895
og der blev arbejdet dag og nat med en
arbejdsstyrke, der i reglen udgjorde 5-600
mand. Til jordtransporten brugtes tipvog-
ne, der blev trukket af sma arbejdsloko-
motiver; man havde 7 sadanne maskiner til
radighed. Selve gravearbejdet blev besgr-
get af 3 store gravemaskiner, der arbej-
dede med damp. Men den gode, gamle metode
med at benytte +trilleber og skovl, altsi
gemen handkraft, blev nu ikke helt forag-
tet, idet ikke sa 1lidt af arbejdet kun
kunne udferes pa denne made. Man har vel
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manglet vor tids bulldozere i
afdelingen.

Fra arbejdspladsen, her ved den gam-
le Kalvebod strand, havde man dengang en
stralende udsigt ud over vandet mod Ama-
ger med Kongelunden og la&ngere mod syd
Kege bugt, her hvor man i dag kun ser de
mange industribygninger og H.C. Orsted
verkets karakteristiske profil med de syv
pulsende skorstene. Vendte man sig om,
s& man ind over byen med alle dens tarne
og kupler fra nord til syd, et wvue man
stadig - enkelte steder - kan finde her-
ude. Det fortalles ievrigt, at da en uden-
bys stod og betragtede det imponerende
arbejde og den gode wudsigt, faldt hans
gjne pa den dengang nye fzngselsbygning,
og han udbred, stadig med den smukke ud-
sigt for eéje: "Der skulle man bo!". Han
forlod stedet meget hurtigt, da man for-
talte ham, at bygningen var Vestre fang-
sel, der dengang la i ferste parket med
hensyn til wudsigt. I det hele taget var
det en yndet seondagsfornejelse - for Ke-
benhavnerne is@r - at tage ud at se pa
arbe jdet og det nye land, og flere steder
var der foretagsomme forretningsfolk, der
her tjente sig en ekstraskilling ved at
szlge ol til de besogende.

Som navnt spendte banegardens areal
over 150 tender land, hvilket var 5 gange
sa meget som det areal den 2. banegard
daekkede — bade med person-og godsbanegard.
Hidtil havde man regnet Frihavnsanlzgget
for det sterste arbejde i mands minde med

smatings—

N

Lokomotivremise og Pumpestation,

Ar 1901 (Arkiv J.G.)
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Udsigt fra Dybbelsbroen mod Kh, 1928 (Foto: Ulf Jarholt)



hensyn til jordarbejde, idet det dengang
40 tender land store anleg med bassiner,
moler, pakhuse m.m. havde medfort flyt-
ning af ikke mindre end 1.503.000 m® jord,

Men godsbanegarden slog alle rekor-
der, idet man her matte flytte 2.284.560
m’ . Af de 150 tender land anvendte man de
70 til godsbanegarden; af resten havde
man gemt 50 til den nye personbanegard
medens den sidste rest indtil videre ven-
tede pa en senere udbygning. Da anlmgget
var ferdigt havde det kostet den dengang
nette sum af 9 mill. kroner. Det var vist
tal nok og nu videre til selve anlagpets
benyttelse,

Det var en banegard af dimensioner
man her havde faet, og ikke nok med det.
De tekniske anl®g, der ikke +tidligere
havde vaerel set herhjemme, vakte stor op-
merksomhed og beundring. Man havde tankt
pa alt, syntes man. Elektriciteten var
taget 1 anvendelse som aldrig for, Der
var elektriske sporskifter og signaler i
stor udstrekning, selv lokomotiverne blev
transporteret pa plads i remisen pa elek-
trisk drevne skydebroer, Al den elekiriske
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teknik vakte stor undren: at man fra en
at de sma signalhytter — der var vist 8 _
blot ved at tryklke pa en knap var i stand
til at skifte et spor pa lang afstand, var
noget ud over det almindelice. Men at man
ogsa flere steder havde indrettet frokost-—
stuer til de ansatte, eller i hvert fald
nogle af dem, var nasten mere end man
kunne forestille sig,

Den gamle genneaskering wved Valby
bakke fra den gamle Roskildebanes tid
havde siden denne banes lukning henligget
som en fredelig idyl, men nu kom den til
are og vardighed igen, efter at den dog
Torst var blevet gjort dybere og bredere,
og den pamle murede bro mellem Carlsberg-—
vejen og Vestre Kirkegard blev revet ned
og erstattet af den nuverende bro, som jo
spender bade over Vigerslev Alle og bane-
linien.

Langs det nye godsbaneterren anlap-—

i ¢ Ingerslevsgade, der
stigning omtrent pa
midten af gadens le®npgde har forbindelse
med Dybbelsbro (190 m lang) hvis
det var at danne

des en ny vej, nemliyg

med en stark sadan
opgave

forbindelsesled mellem

FS 265 pd skydebroen i lokomotivremisen, 1901 (Arkiv J.G.)
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Vesterbro og den nye gasvarkshavn,

Godsbanegardens hovedbygning og va-
rehusene opfertes - efter tegninger af
professor H. Wenck - ved Teommergravsgade
og de optager et areal pa ca. 7000 m®.

Niar et godstog ankom til eller afgik
fra den gamle banegard, tog rangeringen
urimelig lang tid. Derfor var det et val-
digt gode, at man pa den nye banegard fik
rangerbjerge, der lettede rangeringen i
betydelig grad, og som her i Danmark hid-
til havde varet et ukendt begreb. Men og-
sa pa et andet punkt havde man faet let-
telser i rangeringen. P4 den gamle bane-
gard skulle hele rakken af godsvogne la-
des eller losses for nogen af dem kunne
fores bort, hvilket sinkede kolossalt -
nu havde man lavet "savtakkede" perroner
langs pakhusenes ydersider, sdledes at
tre godsvogne ad gangen kan kere ind til
perron, Desuden havde man svare galgekra-
ner til radighed.

Dette system har man opgivet i dag,
og man er vendt tilbage til systemet med
de lange ra®kker godsvogne som i den 2.
banegards dage; men nu er det jo i et no-
get andet tempo, man er i stand til at
laste og losse, takket vaere det nye kade-
transporteranlzg. Men hvem ved? Om 50 ar
er man maske igen gaet tilbage til brugen
af -savtakkede perroner - frem og tilbage
er som bekendt lige langt.

Lokomotivremisen var beregnet til 44
lokomotiver og udenfor byggede man et
vandtiarn, der kunne rumme 65 m° vand. Da
godsbanegidrden var ny, opfattede samtiden
varehusene og lokomotivremisen som to
kolossale bygninger, der ogsa dengang do-
minerede hele terr®znet, men som i dag nok
kan siges at virke noget mindre impone-
rende, nar man ser pa, hvad man i dag er
i stand til at bygge, og det viste sig
da ogsa snart, at man matte til at udvide
ganske betydeligt, anlaggets storhed til
trods.

I 1909 startede den forste udvidel-
se, da centralverkstederne overflyttedes
fra den gamle banegard, og da personbane-
garden - den 3., - blev taget i brug, kom
der sporudvidelser +til persontrafikkens
gennemforelse pa godshanegarden og samti-
dig udvidede man lokomotivremisen, sa der
nu blev plads til 98 lokomotiver, der ra-
dede over et samlet areal pa 14.970 u”.
Nu radede man ogsa over 3 elektrisk drev-
ne skydebroer, 2 4 18 m og 1 pa 14 m,og
2 drejeskiver, ogsa elektrisk drevne, med
en diameter pa 20 m. Det var jo pa gammel
havbund man havde anlagt hele anlazgget,
sa man matte fundere meget kraftigt under

lokomotivremisen med pzle, sa prisen pr.
ferdig lokomotivplads naede op pA den net-
te sum af 7,600 kr, Desuden opferte man
nu et ekstra vandtarn ved siden af det
gamle - med et tre gange si stort vand-
indhold som det forste,

I 1911 blev de nye ilgodspakhuse ta-
get 1 brug og ferst i 1921 endte sagaen
om den anden banegard, idet den sidste
lokalitet - pladsen for tom emballage -
flyttedes over pa arealet bag central-
verkstedet; dette areal bar for sevrigt
det malende navn "Djaevlegen".

En af de vigtigste faciliteter, hvis
man da kan prioritere de forskellige ar-
bejdsgrene pa dette areal, er vel central-
verkstedet. Dette vaerksteds fornemste op-
gave er at holde det rullende materiel
vedlige, derfor er det ogsd meget store
arealer, lokomotivvaerkstedet og vognrepa-
rationsvaerkstedet optager, henholdsvis
9.530 m* og 13.500 m*. Til sammenligning
tjener Forums areal, der er 6,000 m®,

I lokomotivvarkstedet lavede man 29
sporpladser, medens vognvarkstedet fik
plads til 43 lange vogne eller det dob-
belte antal korte. Et verksted er kommet
til siden, nemlig 1lyntogshallerne - det
var jo ikke aktuelt i 1909. Men til vark-
stederne kommer forskellige specialverk-
steder, som maler-, akkumulator-, elek-
trikerverksted m.v., men nerveni det hele
var kraftcentralen, der leverede damp,
elektricitet og vand med +tryk. Denne
kraftcentral blev nedlagt i 1940, hvor
man opgav benyttelsen af javnstrem til
fordel for vekselstrem, der ifelge aftale
med Kebenhavns kommune, blev leveret af
byens elektricitetsvaerker og den gamle
kraftcentral blev nu degraderet til var-
mecentral.

Oprindelig dazkkede varkstederne et
areal pa 16 ha, men i 1964 var det vokset
til 22 ha = 40 tender 1land. Oprindelig
var det beregnet, at man skulle indrette
plads til 800 mand, i 1964 var der ansat
1410. I 1909 fandtes der pa arealet 7 km
normalspor samt 2,6 km smalspor, i dag
rader man over 8,5 km normalspor. Det sam-
lede bebyggede areal er i dag pa ca.
51.000 m*, sa det er jo et foretagende af
dimensioner, der findes herude. Man havde
oprindelig ogsa te&nkt sig at anlagge en
havn 1 forbindelse med centralvarkstedet.
Havnen skulle have forbindelse med Kalve-
bod strand og det var da tanken, at DSBs
ferger og skibe skulle repareres ved ba-
nernes egne varksteder,

Et s®rligt anl®ag ber vel nejere om-—
tales, nemlig det oprindelige kultrans-



portanlag. Ved Kalvebod Brygge byggede
man to transportable kulkraner til los-—
ning af kulskibene, men ogsa beregnet til
fyldning af nogle sma tipvogne, der pa en
hg jbane ferte kullene til kulgdrden ved
remisen. Denne hegjbane hvilede pa jern-
dragere og jernpzle, der i nogen grad
mindede om et mekanobyggesat, og som ab-
solut ikke pyntede i landskabet. Banens
lengde var ialt 1200 m og den var sikret,
sd de 24 elektrohangebanevogne (ogsd her
havde man taget elektriciteten i sin tje-
neste) ikke kunne steode sammen, hvis én
af vognene fik stop. Hver vogn kunne rum-
me 1,2 ©t kul og man beregnede den daglige
kapacitet til 600 t kul. Trods den store
mengde af lokomotiver dengang, kunne man
klare arsforbruget pa dette maskindepot
ved at lade kulbanen kere kun 50 dage om
aret,

I 1938 var maskindepotets spornet i
en sadan tilstand, at et omfattende repa-
rationsarbejde var forestaende og samtidig
blev tanken om at indrette et moderne
kuludleveringsanl®g taget op. Planerne
blev til realiteter og man gik igang med
arbe jdet, som man havde beregnet skulle
vere ferdigt i efterdret 1941. Men mate-
rialemangel, streng vinter m.m. bevirkede
at anlazgget forst blev fardigt i 1942/43.

Samtidig med at det nye anlag var
under udferelse, fjernede og nedlagde man
efterhanden det gamle anlag., Om selve det-
te anl®g kunne der skrives en selvstandig
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artikel, men lad mig blot fortalle, at
det dengang blev det sterste og mest mo-
derne anlag i landet —med automatisk kul-
udlevering, og med mulighed for, samtidig
og uden at flytte maskinerne, at forsyne
dem med vand og at rense fyr, askekasse
samt regkammer. Nu var den gamle elektro-
hengebane til kultransport blevet til hi-
storie, idet man nu brugte PS-vogne til
transporten fra DSBs kuldepot i havnen til
maskindepotets kuludlevering. Og i dag ——
ingen lokomotiver, der har brug for dette

anleg -— pa fa ar er ogsa dette blevet
noget forbigangent.
Skulle man ga i dybden med et sa

stort emne som Kebenhavns godsbanegard,
kunne der skrives en tyk bog, og det, jeg
her har berettet om denne store arbejds-—
plads, skal kun opfattes som en kort ori-
entering. Jeghar mere beskaeftiget mig med
fortiden end med nutiden og en af grundene
hertil er, at da banegarden i sin tid
blev bygget anlagde man et grundprincip i
benyttelsen af den, et princip, der i det
store og hele er det samme idag.

Tiderne skifter og med dem ogsa ar-
bejdsformer og teknik, og det er natur-
ligt, at forbedringer og ombygninger af
storre eller mindre art til stadighed har
fundet - og vil finde sted. Men det wvil
fore for vidt at komme ind pa dette nu.

J. Groth

VUE OVER BANEGAARDSTERRANET

Ar 1901 (Arkiv J.G.)
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PEBILAGTE BAPER
Aalbory Privatbaner

Af A. Gregersen

II (fortsat fra 5. arg. nr. 6)

Hadsundbanen

AHJ: Alborg-Hadsund Jernbane

Tilblivelse

Da AHJ abnedes i 1900 holdt den en
slags 25-ars jubilaum, idet der sa tid-
ligt som i 1875 var planer fremme om an-
lzg af en jernbane fra Alborg over Had-
sund til Randers. Men da planerne métte
opgives, begyndte man lokalt nord for Ma-
riager fjord at arbejde for en ﬁlborg—
Hadsund bane. Banen blev vedtaget i lov
af 8/5 1894 med eneretsbhbevilling den 20/5
1897 og den Aabnedes den 2/12 1900 - med
3 tog daglig. Strakningslzngden: 56,3 km,
max. stigning 10 0/00, min. kurveradius
376,6 m, :

Over Hadsund var der et sakaldt pri-
vilegeret faergeri, Det aflestes den 19/12
1904 af en broforbindelse, en kombineret
Jernbane- og vejbro - bygget som sving-
bro. Broen, der var bygget med stotte af
Randers og Alborg amter samt med stats—
tilskud, var ca. 270 m lang (860') og
dens drift og vedligeholdelse blev fore-
taget af AHJ, der nu gennemforte sine tog
til Randers-Hadsundbanens station: Had-
sund Syd. Herved blev banen forlaznget med
1,1 km,

Efterhanden blev gennemsejlingsfor-
holdene for darlige, og i 1927 blev broen
ombygget med steorre svingparti. I de 3
maneder det stod pa, oprettedes en motor—
badsforbindelse over sundet. Efter ombyg—
ningen overgik broen til et interessent-
selskab bestaende af de 2 baner og amter,
og dens drift blev herefter varetaget af
RHJ og samtidigt @=ndredes +toggangen, si
Hadsund Nord nu blev endestation for beg-
ge baners tog.

I Alborg, hvor DSB udferte stations-—
tjenesten, udgik togene indtil 8/12 1902
fra godspladsen, hvorefter de overfsrtes
til hovedperronens gstside.

Banen blev anlagt med 17,5 kg/m
skinner og fra 1933 forstarket til 32 og
33,4 kg/m skinner. I 1942 pabegyndtes

skerveballastering og i
drejeskive i Kongerslev,

1944 anlagde man

Toggang

Driften abnedes som navnt med 3 tog-
par (B & P) men allerede 8/12 1902 kertes
4 togpar pd sondage og mandage. Den 1/5
1905 kertes 4 togpar pd hverdage og 5 pa
sendage, fra 1/5 1912 4 togpar alle dage;
1/5 1913 5 togpar alle dage og efter en
periode i 1914 lige efter krigsudbruddet
med kun 2 togpar, kertes 4 togpar fra
1/10 1914. Planen blev forbedret i lebet
af 1920'erne; de indsatte lette motor—
vogne beted at persontogs- og godstogs-—
trafikken i nogen grad adskiltes og med
indsattelse af skinnebusserne forbedredes
planen atter - forst og fremmest ved kor-
tere koretider,

Rejser

Det forste fulde driftsar - 1901/02
- befordredes 149.000 rejsende, og der
fulgte en rzkke &r med jevn stigning til
et maksimumi 1915/16 pa 284,000, Derefter
gik det sterkt tilbage - i 1932/33 126,000
- men derefter en mindre fremgang i &rene
op mod 2. verdenskrig. Ogsid AHJ fik andel

i opblomstringen under 2. verdenskrig, og

absolut maksimum nédedes 1946/47 med
418,000 rejsende. Derefter gik det atter
ned ad bakke - i 1963/64 til 204.000 rej-
sende.

Godstrafik

Godsmengden har varet mindre god -
men med f& undtagelser ret javn. Under 2,
verdenskrig havde banen store tsrvetrans-—
porter.

Vi plukker et par tal fra beretnin-
gerne:

1901/02 16.000 t 1940/41  67.000 t
1905/06 34.000 t 1943/44 204.000 t
1910/11 43.000 t 1946/47 109.000 t
1915/16 61.000 t 1950/51  44.000 t
1920/21 83.000 t 1955/56  26.000 t
1925/26 48,000 +t 1960/61  30.000 t
1930/31 39,000 t 1965/66  16.000 t
1935/36 29,000 t

Banen havde ingen bilruter.



Pkonomi

Driften var rentabel - bortset fra
3 negative ar -indtil 1922, det maksimale
overskud var 106.251 kr. (1914/15). Der-
efter underskud til 1940 - starkt svin-
gende (25.110 - 130,900 kr.), sa tre ren—
table ar 1941/42 + 7 kr., 1942/43 108,878
kr. og 1943/44 160.298 kr., igen underskud
resten af banens levetid, desvarre stadig
stigende og rundende millionen i 1966/67.

Fellesdriften
De 3 Alborg-privatbaner fik falles-
drift, der omfattede:
1) Driftsbestyrer, ledelse,
2) Hovedkontor og administration,
3) Maskindepot, varksteder i Alborg - &b-
net 1/11 1901,
4) Godsstation i Alborg, &bnet 8/2 1902.

Fzlles personale: Driftsbestyrer/di-'

rekter, ingenierer og inspekterer samt
alt personale pa hovedkontor, i vaerkste-
det, i remisen i Alborg og pa den falles
godsstation.

Godsstation, maskindepot og varkste-
der i ﬁlborg samt hovedkontor ejedes i
fzllesskab af FFJ — ANSJ/AHB - AHJ i for-
holdet 2:1:1 og blev drevet for fazlles
regning.

Udgifterne til godsstation og maskin-
depot har i tidens lgb varet delt pd for-
skellig made; oprindelig i forholdet
6-3-2, fra 1946 @ndret til et forholdstal
efter hver banes indtagt og udgifterne
til maskindepotet fordeltes efter hver
banes kulforbrug. Udgifterne til varkste-
derne blev delt efter loko- og vognkilo-
meter,

I fellesanliggender - og hvor de 3
selskaber ievrigt optradte udadtil - an-
vendtes oprindelig betegnelsen: Nordjyl-
lands forenede Privatbaner, men fra 1/4
1915 #ndredes navnet til: Alborg Privat-
baner.

Dette skete vel for at skelne mellem
Alborg- og Hjerringbanerne men bedre hav-
de det vel vaeret for alle parter om den
forste betegnelse var blevet bibeholdt -
og RHJ, TFJ, SB og Hjerringbanerne var
gdaet ind i ét stort fmllesskab med fal-
les ledelse og fzlles varksteder.

Samarbe jde med andre baner

Foruden det normale samarbejde med
tilstedende baner, bestidende i bedst mu-
lige +tilslutningstider og aftaler ved
kereplanstilrettelzgningen, har Alborgba-
nerne 1i tidens leb sammen med de tilste-—
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dende privatbaner haft nogle gennemgaende
vognleb - senere hele tog.

AHJ-RHJ

Foruden fzlleskeorsel mellem Hadsund
Nord og Syd har man undtagelsesvis kert
motorvognstog ﬁlborg—Randers og retur,
men ved begge baners indferelse af skin-
nebusdrift blev adskillige tog fort igen-—
nem med gensidig SM-benyttelse. For pub-
likum beted det bedre kereplan og for ba-
nerne bedre udnyttelse af materiellet.

AHB havde intet i denne forbindelse.

FFJ-HP, - TFJ, - SB

Szbybanen: 1 visse kereplansperioder
har man fert Hjerring-Herby banens tog
igennem til Saby, hovedsagelig ved anven-
delse af Hjerringbanernes materiel af alle
kategorier og i mellemkrigstiden var der
periodevis gennemgaende vogne fra Oster-
vra til Alborg - ofte ved, at denne banes
motorvogn var tilkoblet Sabytoget over
strakningen Vodskov-Alborg-Vodskov. Ingen
af disse arrangementer kom dog til at
svare til de forventninger, man havde
stillet til dem.

Bedre gik det pa Fjerritslevbanen og
her var der vel ogsa et bedre grundlag
for det.

Man hay haft gennemgaende vogne og
tog mellem Alborg og Hjerring via Abybro
og Lokken, mest som ferie- og badetog og
hovedsagelig ved anvendelse af Hjerring-
materiel, hvad der var ganske naturligt,
eftersom HP havde den sterste interesse i
foretagendet,

For strakningen ﬁlhorg—Thisted var
interessenvel lige stor for begge selska-—
ber. Rent internt fik man en aftale om
gensidig lokobenyttelse; den fik nu ikke
den helt store betydning, vel sagtens
fordi TFJs ievrigt udm@rkede +tenderloko
5-8 grundet deres beskedne vand- og kul-
beholdning ikke egnede sig til at kere
den ca. 100 km lange strzkning. En hel
del motortog har varet fert igennem, men
forst ved SM-togenes indferelse fik det
sin store betydning, man fik endda SM-il-
tog Alborg-Thisted!

Indtil 1935 oplyste arsberetningerne
om trazkkraftens kersel pa fremmede baner,
heraf fremgar det med al tydelighed, at
under de 3 selskaber FFJ, AHB og AHJ har
trezkkraften varet anvendt pa mest fordel-
agtig made og uden sterre hensyntagen til
tilhersforhold.. I +tabellerne gives en
oversigt over fremmed trazkkraft pa APB.




20

AHB, Farso station, ]E-}/B

1963 (Foto: EVP)



Med Skagensbanen havde man en over—
enskomst om viderefersel af visse SB-tog
til og fra Sszby samt ievrigt om benyttel-
se af SB-trakkraft. Den fik dog kun ringe
betydning.

TFJ-trzkkraft pa APB (FFJ)
adr/loko-motorvogn/kerte km.
1906/07: 3/2267

1909/10: 3/32

1925/26: 6/1004, 8/1897

1926/27: 5/1266, 6/10955, 8/17391

1927/28: 5/15704, 6/210, 7/105, 8/16442

1928729: M1/225, M2/314

1929/30: 5/37, M1/233, M2/209

1930/31: 5/66

1931/32: M1/211, M2/137

1932/33: M1/128, M2/157

1933/34: 5/2319, 6/210, 7/489, 8/6535,
M1/12874, M2/23084

1934/35: 5/883, 7/364, 8/632, M1/12766,

M2/10222

RHJ-trzkkraft pa APB (AHJ)
1922/23: 4/57

1926/27: M1/23

1934/35: 3/17

HP-trakkraft pad APB (FFJ)
1913/14: 3/38

1919/20: 1/18, 2/18

1921/22: 13&23/285

1922/23: 3/?, M?/24

1923/24: 11/18

1924/25: 13/18, 22/34

1925/26: 22/35, 23/18, 4/9

1926/27: 11/18, 13/18, 31/206, M12/32

1927/28: 21/270, 22/206, 23/51, 32/18,
M31/32

1928/29:

M1/38, M21/2194, M23/155
1929/30: 23/596, 13/174, M21/3472
1930/31: 2/29, 3/108, 4/180, 11/142,
13/260, 381/82, 32/13

4/101, 11/265, 12/10, 13/10,
21/18, M2/44, M3/62, M21/63
11/44, 21/58, 23/143, 31/44,
32/44, M2/6098, M3/56, M21/1049,
M22/56, M31/62, M32/55

3/11, 21/52, 23/132, 32/18,
M2/18, M3/121, M11/18, M21/1204,
M22/2119

3/38, 12/18, M3/30, M5/312,
M14/169, M21/1937, M23/18,
M22/219, M31/132, M33/56

1931/32:

1932/33:
1933/34:

1934/35:

SB-trakkraft pa APB (FFJ)

1925/26: 2/14

1926/27: 1/257, 2/715, 3/75
1929/30: M2/26
1931/32: 1/25
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1933/34: M1/39
1934/35: M3/151
Som sa mange andre baner har APB tid
efter anden lejet trazkkraft udefra - her
er, hvad jeg har kunnet uddrage af arshe-
retningerne:
1897/98 lejet SFJs THOR - 1823 km.
1910/11 lejet DSB J 12 (8645 km) og H 41
(602 km) - begge pa AHB,
1915/16 lejet DSB J 11 (50 km)
(32 km) - begge pd AHB,
1934/35 DSB F 696 (25 km) - har vel hentet
et nedbrudt FFJ-tog, samt MP 252
(105 km) pa FFJ.

og E 31

Banernes nedla:pgelse

Allerede 1 1920'erne og 30'-= var det
galt med ekonomien, og allerede dengang
var der kredse i den lokale befolkning,
der gik ind for en standsning. Krigen med
dens benzin- og oliemangel viste imidler-
tid, at de havde berettigelse og desuden
- trods enkeltspor og primitivt sikker-
hedssystem - havde en stor kapacitet, der
stort set kun begraensedes af mangde og
storrelse af forhandenverende trakkraft +
brendsel i fornedent omfang.

Det voksende underskud i efterkrigs-—
arene rejste igen kravet om nedleggelse,
forsterket af, at banerne i visse tilfel-
de var 1 vejen for byudviklingen og for-
skellige vejanleg. Dertil kom, at Had-
sundbroen matte udskiftes, og her veg man
tilbage for udgiften til jernbanetilslut-
ning og anleg af spor pa selve broen, der
jo -~ uden spor - kunne bygges vasentlig
lettere - og dermed billigere.

De efterhanden betydende kredse, der
var mod banerne, havde altsa gode kort pa
hidnden — og nar sd ledende lokalpolitikere
skulle benytte lejligheden til at hyppe
egne kartofler, og endda kunne gore det,

22/3 1969:
366 (Foto:

Vaarst: Bommene lukkes for tog
Niels G. Carlsen)
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skjult bag ensket om at skane de kare
skatteborgere for bidrag til banerne (var
politikerne bare lige sa naznsomme pa an-
dre omrader!), ja, sa matte det ende med
nedlaggelse.

Man stiller sig atter dette sporgs-
mal: Hvorfor det store underskud?

Det er wvist ikke for meget sagt, at
Alborg-banerne har keort sig selv ned
Krigen sled hardt pa dem; bade spor og
rullende materiel trangte hardt til repa-
ration og fornyelse, Allerede i 1920'erne
var personvognsmateriellet for ringe; de
forste motorvogne var umagelige og tilmed
upalidelige. Ingenier Bay forsegte i sin
tid som banernes maskiningenier at fa
anskaffet en eller flere boggievogne, men
forgeves. Han matte nejes med ombygninger
af de gamle vogne, og naede, inden for
det mulige, gode resultater. Men derved
vere ikke sagt, at det blev en tilfreds-
stillende lesning.

Anskaffelsen af skinnebusser var en
forbedring. I komfort kun 1lidt, men det
beted trods alt hurtigere og flere for-
bindelser.

Udefra blev banerne +trangt - endda
hardt — af den tiltagende landevejstrafik,

kun i fa tilfslde gav myndighederne ba-
nerne rutebilkoncession, si4 de private
rutebiler paferte banen store tab. Her md
erindres, at i mange tilfalde var lande-
vejen en vesentlig kortere rute end banen.

Ogsa de mange privatbiler trangte
banen, og da mange af dem, der mere eller
mindre bruges i erhvervse jemed kerer i ly
af skattevasnet, d.v.s. kerer med offent-
lig tilskud til at udkonkurrere banen,
skal det ga galt.

Ogsa den svigtende godsmangde skyld-
tes de ulige vilkar. Lastbilerne betaler
sa at sige intet til vejen, kerer nasten
ukontrolleret, overlas er en ganske na-
turlig ting, som man kun rammer ganske
lidt af, vognenes tilstand og chaufferer-
nes arbejdstid er ogsa faktorer, der ger
sig starkt galdende, og endelig det vig-
tigste forhold: befordringsret uden anden
forpligtigelse end hvad der giver sterst
personlig vinding.

Man forsegte forst at rette lidt pa
FFJs pkonomi ved at nedlazgge Saby-Frede-
rikshavn fra 27/5 1962 - men det hjalp
kun meget lidt. Den 31/3 1968 blev Ngrre-
sundby-Saby samt @rse—Asa nedlagt og den
31/3 1969 resten, d.v.s. AHB, AHJ samt pa

Hvalpsund station, vejside, 16/8 1964. (Foto: Undskyld, at jeg bringer nok
et billede fra Hvalpsund. Men det var et aldeles vidunderligt vejr, da jeg

besogte banen, og farverne var kenne. Jeg er faldet pladask for denne sta-
tion. Holtrup)



FFJ strazkningen Nerresundby-Fjerritslev
tilligemed de to tilstedende baner RHJ og
TFJ. Fergeruten Hvalpsund-Sundsere er dog
fortsat i drift.

Efter standsningen af ﬁlborg—banerne
har DSB overtaget maskinafdelingens byg-
ninger og arealer samt rangeringen pa
Nerresundby havn. :

Som tiden har wudviklet sig - alle
forhold taget i betragtning - burde Al-
borg-Fjerritslev-Thisted og Randers-Had-
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sund N vare bevaret og moderniseret. Ved
at ofre AHJ havde man tilfert RHJ en del
gods. Hvalpsundbanens persontrafik kunne
afvikles med en god rutebilplan - og god-—

set kunne keres ad Viborg-Legster - evt.
med sidespor Ars-Nibe. Sabybanen - i det
overmezttede jernbaneomrade - var vel for

eller senere dodsdemt.
Et enklere jernbanenet i @stvendsys-
sel havde nok haft bedre chancer,

DAMPLOKOMOTIVET

Det naste vi skal se narmere pa er
kedlen med fyrkasse og regkammer. Foruden

den almindeligt forekommende regrerskedel -

anvendes tillige - men sjzldent - kanal-
kedler, vandrerskedler og opretstaende
kedler. Men vi lader disse sa&rtyper hvile
i ferste omgang.

Hosstaende skitse giver en rent ske-
matisk fremstilling af den almindeligste
kedel. Skitsen stammer fra Busses maskin-
lare, hvorfra jeg ogsda laner en del af
teksten.

Kedlen bestdr af fyrkassekappen (1),
der omslutter fyrkassen (2) sidledes, at
denne er omgivet af vand pd alle sider,
samt af selve rundkedlen (3). Kedelrorene
(4) forer fra fyrkasse til rogkammer (5).
Fyrkassekappe og fyrkasse (se snit a-a)
har forneden rektanguler form med afrun-
dede hjerner. Fyrkassekappen er foroven
buet i flugt med rundkedlens gverste halv-
kreds og er normalt samlet af 3 plader:
Derpladen (6), svebet (7) og sadelpladen
(8). Normalt samles fyrkassen af 3 plader:
Dorpladen (9) eller bagpladen, svebet (10)
0g rervaeggen (11). De fleste fyrkasser er
af kobber, men stalfyrkasser har ogsi va-
ret benyttet, nadrder har varet kobberman-
gel; ofte var resultatet darligt, men i

KEDEL

de senere ar har man med fordel anvendt
stalfyrkasser, is@r ved hejt kedeltryk.
Men man har mattet anvende sa®rlige stal-
sammens@tninger og en sarlig teknik ved
fremstilling af fyrkassen,.

Bade deorpladen og rervaggen er ved
ombo jede flanger samlet med svebet. Fyr-
kassen hviler pa en sver ring, fastgjort
pa inderkanten af fyrkassekappen; denne
rammes tilpasning og nitning kraves udfert
med stor omhu for at opna den fornedne
tethed, Stotteboltene tjener til at fast-
gore fyrkassen i fyrkassekappen - og til-
lige som afstandsstykker dimellem dem.
Stotteboltene anbringes pa fyrkassens for-
og bagside og foroven i dens dak - i rak-
ker, og med en indbyrdes afstand af ca.
100 mm. Der stilles store krav til stotte-—
boltenes materiale, idet de bade skal he-
sidde stor styrke og vare elastiske pa
grund af fyrkassens skiftende nudvidelser
og sammentrzkninger. De underste frem-
stilles af kobber, de mellemste af en le-—
gering af manganbronce, medens de sverste
er af bledt jern; dette har erfaringsmaes-
sigt givet det bedste resultat.

Stetteboltene skal fremstilles af
absolut fejlfrit materiale og forarbejdes
meget omhyggeligt. For at give dem ensar—
tet styrke over hele lgngden, neddrejes
det gevindfri stykke. Herved opnas tillige
at de bedre modstar bejningstendenserne,
der opstar ved fyrkassens temperatursving-
ninger og det siges at lette isatningen.

Hver stettebolt gennembores helt el-
ler delvis. Dette geres for at opdage, om
en bolt er knakket (det sker som regel
tet ved pladegennemforinger). Nar en bolt
knzkker, strommer damp og vand ud og vi-
ser saledes, hvor et brud er opstaet. Ba-
de boltenes og pladernes gevind skal vare
fuldt - og passe meget stramt. Efter ind-
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setningen nittes bolteenderne indvendig i
fyrkassen, hvorefter udboringerne i stet-
teboltene drives op med en konisk dorn.

Til yderligere afstivning af fyrkas-
sen tjener rundkedelankrene, der forbin-
der rorvaeggen med rundkedlen., De er under
rorene fastskruet pa rervaggen og fast-
nittet pa selve rundkedlen.

Kedlen har kun én fast forbindelse
med rammen: fortil under regkammeret.
Bagtil hviler kedlen forskydeligt pa ram-
men pa kedelbazrerne. Det er nedvendigt at
give kedlen en vis hevaegelsesfrihed, da
den under opfyringen vil udvide sig va-
sentligt mere end rammen. Kedelbazrerne er
konstrueret pid en sadan made (og der er
mange forskellige), at man samtidig hin-
drer forskydning 1 sideretningen samt
leftning fra rammen.

Det kunne maske vare af interesse at
navne et eksempel pa, hvor meget en fyr-
kasse arbejder. For nogle ar siden kom vi
en lordag aften med et godstog fra Naest-
ved til Kege (2160) med 1loko E 988. Som
sedvanlig var toget kun pa nogle fa vogne,
sd der var kert ganske let hele vejen og
risten var kun lige dazkket af et ganske
tyndt fyr. Da vi holder i Kege, opdager
fyrbederen en tynd vandstrale forneden pa
fyrkassens forvaeg. Han var ny i tjenesten
og blev ganske naturlig urolig og spurgte
om vi skulle ga fra toget. "Nej, lad os
se tiden an!". Vi rangerede toget sammen,
det blev stort (910 t), sa der blev kert
meget hardt til Ll. Skensved, hvor vi
skulle krydse 169. Her var stop - 169 for-
sinket - og vi kom til at holde n@sten
stille fer signalet kom, Uteztheden var
forsvundet, heller intet var at se i Ros-
kilde, hvor vi satte det meste af toget.
Kun f& wvogne til Gb, adskillige afspar-
ringer underve js og igen let kersel - og
da vi kom ned i kulgdrden observeredes la-
kagen igen!.

Rundkedlen

Selve rundkedlen sammenszttes af to
eller flere ringe. Kedlerne kan vare cy-
lindriske (det almindelige) eller koniske
og da med sterst diameter bagtil. Rerene
valses fast i de 2 rervaegge: forvaggen,
der lukker kedlen fortil og bagvaggen, i-
dentisk med fyrkassens forveg.

Som regel anvendes reor af bledt jern
men man har - tid efter anden - ogsa an-
vendt stalrer eller messingrer, begge al-
mindeligt ved de gamle jysk-fynske loko.

Hullerne i rervaggen skal bores me-
get nejagtigt, bade hvad angdr diameter
og placering. Rerene afskares pa langde:

afstand mellem rervagge + 2 x vegtykkelse +
ca. 6-10 mm, Rorenderne udgledes, rogkam-
merenden udvides lidt (dornes op) og bag-
enden indsnavres; efter at begge rerender
er afslebet bdde ud- og indvendig og hul-
lerne i rervaeggene er revet op, sd reret
passer negjagtigt, indsattes reret forfra,
hvorefter det valses fast i rervaeggen med
en rervalse, Denne bestar af 3 svagt ko-
niske tromler (valser), en slank dorn,
samt en spandemekanisme. Hele apparatet
skydes ind 1 rerenden og ved at dreje og
samtidig presse dornen ind mellem de 3
valser, spende: man den blede rerende
stramt ind i rervaggene.

Hvor mange rer er der i en kedel, og
hvad er diameteren, vil det vare naturligt
at sporge. Det besvares vist bedst med et
par eksempler:

DSBs litra D nr. 801-41 blev anskaf-
fet uden overheder. Her er 120 stk. rer
med en indvendig diameter pa 42,5 mm og
en udvendig pa 48 mm. D 842-51 blev an-
skaffet med overheder og her er 106 rer
42,5/48 mm plus 15 rer 119/127 mm,

Den 3-cylindrede R-maskine har 151
ror 4 46/51 og 24 rer 4 125/133 mm. Den
sjellandske HS har 99 rer & 42,5/48 mm,

Almindelig - ikke-overhedet—-damp
indeholder adskillige vandpartikler, men
for i sterst muligt omfang at hindre dis-
se i at folge dampen pd dens vej til gli-
der og cylindre, anbringer man en dom -
eller damphat, som vi larte det i skolen -
pa kedelryggen. I toppen af domen udgdr
dampreret til gliderne. Anvender man ikke
dom (det er sket pa enkelte =aldre danske
loko - og var i lang tid det normale hos
det engelske selskab Great Western) er
det omtalte damprer vandret liggende, men
pa oversiden forsynet med slidser. En del
loko var/er forsynet med 2 domer. Ideen
hermed er, at man fra den ene doms top
leder et damprer til den anden dom, hvor-
fra dampen sd feres til gliderkasserne.

I Ostrig var det en lang tid (Gols-
dorfs regime) almindeligt med 2 domer,
forbundet med et ovenover kedlen liggende
vandret rer - et lidt klodset arrangement.

DSBs danskbyggede E-maskiner har 2
domer, hvor forbindelsesrgret mellem dem
ligger indvendigt i kedlen; det ser va-
sentligt bedre ud og har tilmed den for-
del, at dette rer ikke afkeles.

Regkammeret bestar af 4 dele: Sadel-
plade, sveb, forplade og regkammerbund.
Som fer navnt er hele kedlen kun fortil
fast forbundet med lokomotivrammen, det
sker gennem regkammerbunden, Svabet er



den delvis cylindriske pladering (den kan
vere 2-delt), der fastgores forneden pa
sadelpladen, der igen hviler pa bundram—
men.

Pa loko med hejtliggende kedel be-
star regkammeret kun af forplade og svab,
der sa danner en fuldstandig cylinder.
Forbindelsen til rammen sker sa gennem
konsoller eller bukke, der forneden er
fastspeandt pa rammen og f.eks. gennem
vinkler har fast forbindelse med svebet,
Forpladen er en svar ring med en stiv
tverforbindelse - travers. Regkammerderen
er fastgjort pa forpladen med svere hangs-
ler; for at undga falsk +trzk skal den
lukke absolut t®t, Tatning opnds ved
fastspending med et handhjul, hvis nav er

mgtrik for en spindel, hvis ene ende er
fastgjort i forpladens travers,
De til det sj®llandske jernbanesel-

skab byggede loko havde 2 firkantede reg-

kammerdere, der som en flgjder
regkammeret (HS 362-77 m.fl.).

Skorstenen er fastgjort pad regkam-
mersveobet - eller pa en pa svebet fast-
gjort ring. Skorstenen er almindeligst af
pladejern, men kan ogsa vare stebt og er
i sa tilfelde forsynet med en kappe af
pladejern,

Af "Fysikbog for 5, klasse" fremgar
det i al sin enkelhed, at rog og gas fra
fyret gar gennem kedelror og regkammer til
skorsten, og at den fornsdne +trazk opnas
ved at spildedampen fra maskinen udstedes
gennem regkammeret. Det kan imidlertid
medfore, at gnister og mindre, gledende
kulstykker rives med gennem skorstenen og
forarsager brand pd de ved banen liggende
arealer. For at forhindre dette, kan man
anbringe en gnistfanger enten i regkam-
meret eller i skorstenen (prarieskorsten).

lukkede

Kedelbekladningen

For at isolere kedlen - beskytte den
mest muligt mod afkeling - beklades den
med et lag asbhestplader, der dakkes og
fastholdes af tynde jernplader, der igen
fastholdes af jernband. Bekladningen dak-
ker ogsa fyrkassens sidevagge, men er
forsynet med huller ud for hver stette-—
bolt (for at man kan opdage lzkager).

Bekladningspladen dzkker som regel
ogsa rogkammeret, men dette er ikke as-
bestisoleret. Derimod er domen asbestbe-
kleadt og dekket af en tynd pladejerns-—
hatte.

Tilbeher til fyrkasse og kedel
Fyrderen dzkker over fyrhullet. Der
anvendes 2 typer af fyrdere, den alminde-
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ligste er den dobbelte der, der adbnes ved
et enkelt greb; den er udvendig bekladt
med dekplader. Denne dertype kan lukke
mere eller mindre, det kan bruges til re-
gulering af lufttilferslen til fyret. Ef-
ter min mening er det imidlertid en uskik
med abning af fyrderen, undtagen nar der
fyres, hvilket ogsa fremgar af, at nar
man har brug for alt, hvad et loko kan
yde — og lidt til - betjener fereren fyr-
deoren under fyringen og 1lukker medens
fyrbederen vender sig og fylder skovlen
pany. Et godt samarbejdende s@t lokoper-—
sonale finder her en rytme, sia fyrderen
kun er aben de fa sekunder det +tager at
kaste kullene gennem fyrhullet,

En anden type {fyrdere, anvendt pa
E- og N-maskiner, er en enkeltder, der
lukker indad i fyret. Den har den store
fordel, at skulle et kedelrer sprange un-
der fyringen, vil det tryk, der opstar i
fyrkassen slda fyrdoren i og saledes be-
skytte lokopersonalet mod skoldning.

Stoker anvendes pa meget store loko,
En roterende snegl (fast regulerbar)
trezkker gennem et rer kullene fra tende-
ren til fyret,

Ved oliefyring anbringer man sim-
pelthen et passende antal brendere pa
fyrkassens bagplade, der tillige er for-
synet med et par skuehuller +til kontrol
af flammen,

Risten i fyrkassen ligger vandret
eller skrat og i hejde med eller over

bundrammens overkant. Den bestar af et
antal ristestenger, der hviler pd riste-
bezrerne; enderne af ristestangerne har
sterre bredde end selve stangen, hvorved
der mellem stzngerne fremkommer et mellem—
rum; herigennem kan der stremme luft op
til fyret (trak) og herigennem kan asken
falde ned i fyrkassen. Ristebarerne er af
stangjern og fastbholtes pa rammen. Som
ristestenger anvendes profiljern. P4 sto-
re - og nyere - loko har man vipperist:
den midterste del af forristen kan ved et
trek fra fererhuset tippe, hvilket i hoj
grad letter fyrrensningen.

Under fyrkassen og risten har man
askekassen — en solid pladejernskasse, der
er fastboltet til rammen. For begge ender
af den har man askekasseklapperne, hvis
abning reguleres fra 2 trak, anbragt i
fererhusgulvet (regulering af +trek til
fyret).

Rensning/temning af askekassen sker
ved at trazkke aske og slagger ud gennem
en lem i bagkanten af askekassen - eller
ved abning af de skdlformede klapper ved
enderne af askekassen. De tjener tillige
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til opsamling af gleder, der falder gen-
nem risten,

Murbuen anbringes i hele fyrets bred-
de umiddelbart under nederste rorrakke og
bestar af ildfaste sten, der hviler pa
knaster pa siderne af fyrkassen, Dens
formdal er at forbedre forbrandingen.

For at kunne rense kedlen anbringer
man pa forskellige, hensigtsmassige ste-
der renseklapper.

Nar en kedel er opfyret, skal ror og
fyrkasse vere dakket af wvand. Det kan
imidlertid ske - ved uheld eller darlig
pasning — at de blottes, og sa er der al-
vorlig fare for at fyrkasse og rer ede-
legges. For at forhindre dette indskruer
man i fyrkassens top smelteskruer, frem-
stillet af et materiale, der har et lavere
smeltepunkt end fyrkassens materiale - de
betegnes ofte blyskruer. Blottes fyrkas-
seloftet ved at vandstanden bliver for
lav, vil skruen smelte og vand og damp
trenger ned i fyrkassen og slukker fyret,

Vi har nu gennemgaet den almindelige
ragrorskedel, kaldet sddan fordi forbran-
dingsgassen fra fyret + regen, der udvik-
les i fyret, passerer gennem et rersystem
og derfra samt fra fyrkassen opvarmer ke-
delvandet. Den samlede overflade af fyr-
kasse + ror hvorfra kedelvandet opvarmes,
kaldes hedefladen, men herom senere,

Som omtalt i indledningen til dette
afsnit, er en del loko forsynet med andre
kedeltyper. Her skal enkelte ganske kort
omtales - ingen af dem benyttes i danske
lokomotiver. .
Vandrerskedler. Ved store stationzre an-
lzg anvender man vandrerskedler. De udmar—
ker sig ved, at vandet pa grund af deres
konstruktion cirkulerer kraftigt og derved
opvarmes hurtigt. Man har i enkelte til-
felde anvendt dem til lokomotiver for at
opnd en forbedret brandselsekonomi - og
det opndedes ogsd — men disse loko var
bl.a. behaftet med den vasentlige ulempe,
at de pa grund af kedlens ringe vandind
hold blev mere folsomme - mindre robuste.

Hertil kom andre ulemper, sdledes
det, at de var uvant at arbejde med for
personalet og de havde ogede vedligehol-
delsesudgifter,

Eksempler: LNER nr. 10.000 (2C2) an-
vendt i The Flying Scotsman. (BR 60,700,
bygget 1930, ombygget 1959). Franske
Nordbaners 2C2 loko fra 1910, kl. 3.1101-
02.

Men man har ogsa anvendt
kedler i kobberfattige

vandrers—
perioder, isar i

Pstrig/Ungarn i drene omkring ferste ver-
denskrig - de sakaldte Brotankedler, ef-
ter deres konstrukter. Princip: Fyrkasse-
vaeggene erstattes af en ring af ca. 80 mm
jernstigerer, der fra en hul stilstebt
bundring ferer op til en eller to vandret
liggende, cylindriske dampsamlere, hvor-
fra dampen gdr ud i den rerlese rundkedel.
Fra bunden af rundkedlen ferer 2 svare
forbindelsesrer til bundringen.

I 1918 havde Ungarn alene ca. 650
loko med denne kedeltype, heriblandt 45
svaere 1C+C Malletloko., Dertil fandtes en
del i @strig og Tyskland.
Ildrerskedler er kun sjaldent anvendt og
kun pid mindre loko - de sterste er vist
de preussiske S 2 (2B-loko, ca. 49 t).
Ildrerskedler anvendes i mindre landanlag
f.eks. mejerikedler, I stedet for den al-
mindelige fyrkasse indbyggede man -i S2 -
en 2,9 m lang cylindrisk kanal med diame-—
ter 1,1 m. For at give den mulighed for
udvidelse og sammentrzkning, var kanalens
overflade belgeformet. Lidt wunder dens
centerlinie var indbygget en ca. 1,6 m
lang rist, der fortil stedte op til en
klods af ildfast materiale, som varmen
blev tvunget op over. Det er et darligt
system,
Opretstaende kedler anvendtes mest i damp-
vogne. Der er fyr forneden, derom vand-
og damprum - o0g reggassen passerede gen-
nem et rorsystem. Systemet er ogsa anvendt
i de engelske Sentinel loko.

Kedlen er nu beskrevet i store trak,
og vi har hovedsagelig fulgt brandslets
og roggassens vej. I det felgende afsnit
vil vi si felge vandet og dampen pa deres
vej gennem kedlen. Herved fiar vi - i kro-
nologisk orden - alle de forskellige ke-
delbeslag med, og de andre indretninger,
der er nedvendige hertil.

Litteraturfortegnelse:

DSB: Larebog i maskinvaesen, 1909 (af Otto
Busse),

DSB: Damplokomotivet
(af ing. Voldmester),
Die Entwicklung der Lokomotive (af Dr.Ing

og dets betjening

Metzeltin),
Das Eisenbahn-Maschinenwesen der Gegen-
wart (af Ing. Backhausen, Blume, Courtin

og von Weiss),
Der Dampfbetrieb der Schweizerischen Ei-
senbahnen 1847-1946 (af Alf. Moser),
Locomotive valves & valvegears (af C.S.
Lakez, A. Reidinger),
Lok-magazin m,fl.

A. Gregersen
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SIGNALPOSTENs NYE
LASERSERVICE:

HO * X
byggetegninger

Dette nummers tegningsark
kevogne, nemlig SFJ J 129
OKMJ J 71 og J 83.

Skitser og foto til disse vogne er ind-
sendt til GRAMO af Svend Jergensen, Hel-
singer, der ogsa har skrevet en artikel
om bankevogne i Modelbane-Nyt, 5. argang
nummer 1 fra januar 1956.

omhandler bazn-
og J 130 og

Efter DSBs vognfortegnelse

fslgende data:.

SFJ J 129 og J 130: 32 siddepladser - last
6000 kg - bareevne 6300 kg - indvendig
lengde 5920 mm - indvendig bredde 2540
mm — bundflade 15,0 m®* - taravegt 8700
kg - L.o.P. 8690 mm - akselafstand 3660
mm. Vacuumbremse og skruebremse i brem—
sekupe, dampvarmeledning.

havde vognene
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OKMJ J 71 og J 83 havde felgende faxlles

mél: 34 siddepladser — last 7500 kg — ba-
reevne 7875 kg - indvendig langde 7000
mm - indvendig bredde 2540 mm - bund-
flade 17,8 m° - akselafstand 4200 mm.

J 71: Taravaegt 9450 kg - L.o.P, 9270 mm -
skruebremse i bremsekupe.

J (79-)83: Taravagt 8050 kg - L.o.P. 8370
mm — handbremse.

Svend Jergensen giver felgende suppleren-
de oplysninger om SFJ J 129-130: De var
oprindelig ens, dog var J 130 i de sidste
ar ved SFJ helt grdmalet og bekladt med
bradder, saledes at vinduerne ikke kunne
ses — og ejheller skodderne, J 129 blev
ophugget ca. 1962, medens J 130 blev verk-
stedsvogn og ferst fornylig er ophugget.

De i sidste nummer bragte tegninger mang-—
lede - grundet en beklagelig forglemmelse
- JS—tegningsnummer. Det bedes noteret,
at tegningsnumrene skal vare som felger:

TFJ M ? A 305T 018
AHJ M 5202: A 305T 019
Der er ievrigt ikke kommet nogen opkla-
ring pad mysteriet om TFJ M ?. Et par af

vore "motorsagkyndige" har plejet al +til

(Foto: Svend Jergensen)
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radighed verende litteratur igennem, men
har ikke fundet nogen lesning.

Vi ma betragte tegningen som en forslags—
tegning fra DfA til TFJ, som vel omkring
1932 har varet pa jagt efter en udvidelse
af trzkkraften, men ikke har haft held i
sine bestrazbelser.

EFTERLYSNING

GRAMO har fattet interesse for remisen i
Hvalpsund og vil gerne lave en tegning af
den. Redakteren er i stand til at forsyne
GRAMO med fornedent billedmateriale, men
vi mangler starkt hovedmal og hdber, at
en "lokal" abonnent (i nmrheden har vi da
en 3-4 stykker) vil fatte mdleband, papir

"NEDLAGTE"” BANER

of Erik V. Pedersen

Den i forrige nummer sa indgédende
beskrevne bane, der ligger 1 narheden af
Kebenhavns centrum, er (som De nok alle-
rede har g&ttet):

RUTSCHBANEN
i
Kjsbenhavns Sommer-Tivoli.

Tekstmessigt har vi ingen +tilfajel-
ser, men billedmessigt har vi flere, som
ikke kunne bringes, hvis der skulle vare
bare det mindste spandingsmoment tilbage,
Derfor folger her - i broget flok - en
rekke fotos, som De evt. kan klippe ind
pa passende steder i artiklen,

Den forste hane fra 1843,

og blyant og tage til Hvalpsund og notere
folgende mal:

Lengde, bredde (grundplan), pillemal og
evt. tagrendehsjde.

Vinduesbredde og hejde samt hpjde over
sokkel af under- og overkant af det op-
rindelige vindue, samt overkant af opmu-
ringen.

Portbredde og gavlinddeling
ligt porthejde,

Evt. oplysninger sendes direkte til GRAMO

samt om mu-

(arkitekt H, Chr. Grauslund, Kroghs Kob-
bel 41, 6100 Haderslev).
Pa forhand tak.

Holtrup

Vue over en del af banen; toget er ved
ankomstperronen,
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Kipbenhavns Sommer=

TIVvOll

Gealder for 1 tur med

Rutschhanen
BARN

K]e¢benhavns Sommer=-
TiIvoll

Galder for 1 tur med

Rutschhanen
VOKSEN

Billet ma loses! A

Pa startperron, hvad venter vi nu péi‘?v

Afgang! '
Underve js. A
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Den i artiklen bheskrevne bane som den
blev opbygget fra start (billedet er fra

ca. 1917).v

Samme motiv, men nui 1969, Midt i venstre

side ses - som en hvid streg i sporet -
trektovet.,

Ledeskinne i kurve, Bemzrk i sporet kon-
taktskinnerne til signalet pa veggen.

Den anden Rutschbane.

Alle fotos: E.V.P,




SMALSPORET DAMPDRIFT

Jeg er ganske godt kendt for min in-
teresse for jernbaner - isar de smalspo-
rede industribaner - sa det kom ikke som
nogen overraskelse, da jeg for et ars tid
siden, pr. telefon, modtog en invitation
til at besoge en dampdrevet bane i den
smalle sporvidde.

Adressen var et af de mange teglvar-
ker i Nordsj=zlland, og selv om det mig
bekendt var flere &r siden man pa dette
sted ophuggede sit sidste damplokomotiv,
sa kunne jeg ikke modsta fristelsen, og
forklarede igvrigt mig selv, at der jo pa
privat basis, i de senere ar, var opstaet
adskillige af de sakaldte veteranbaner,
og at disse tilsyneladende ikke kunne er-—
nere sig uden damplokomotiver.

Ud pa aftenen ankom jeg til stedet.
Der var lys i nogle af de bygninger, som
en gang ma have veret kontor og vaerkste-—
der, sa jeg bankede pa deren. Den blev
abnet af en mand pd min egen alder, og
han bed mig pa det hjerteligste velkommen.
Uden yderligere formaliteter trak han mig
indenfor, gennem kontorlokalet og ind i
et storre tilstedende 1lokale, hvor der
for mine ojne abenbarede sig en smalspo-
ret model jernbane.

"Dette", sagde han, "er mit spor Nn2
anlag - damp, selvfelgelig",

At jeg blev overrasket, for ikke at
sige skuffet, er mildt sagt og inden jeg
fik lagt ansigtet tilbage i de venlige
folder undslap der mig i en lidt uvenlig
tone: "Ja, men jeg havde da ventet at se
en jernbane med rigtig levende damp".

"Selvfelgelig da", svarede min nye
ven, "nu skal jeg vise dig, hvordan det
bet jenes",

Derpa tendte han noget mere lys, som
afslerede det indvendige af et damploko-
motivs fererhus. Resten af maskinen var
skaret af umiddelbart foran forvaggen og
gennem vinduerne kunne man se ned over
modelbanen. Jeg bemerkede rent instink-
tivt, at ndlen pa manometret stod og dir-
rede lige fer det rede merke og at wvand-
standsglasset viste nasten fuldt glas,

"Hvis du ved, hvordan en dampmaskine
skal bet jenes, sa tag plads og lad os
komme af sted".

Jeg udleste bremsen, dbnede cylinder-
hanerne, lagde styringen frem og lindede
forsigtigt pa regulatoren. Ved den hve-
sende lyd af udstrommende damp reg Jjeg
lige 1 luften, knaldede hovedet mod lof-
tet og tumlede tilbage igen. Aldeles for-
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undret lukkede jeg hejere op for regula-

toren, og 1lyden af dampslagene blev nu
hej og tydelig.
"Se derover", befalede min vart og

pegede ned pa anlegget. I en sky af rog
og damp havde en lille tokoblet maskine
med en 12 til 15 tipvogne pa "nasen" sat

sig langsomt i bevagelse. "Fortsat du ba-
re, nu kerer vi",
Jeg trak styringen en kende op og

abnede yderligere for regulatoren, damp-
slagene kom nu hurtigere og hurtigere ef-
ter hinanden. Fra bunden af graven forte
banen i en ret stejl stigning op til kan-
ten og derfra videre gennem bondens mar-
ker over mod teglvarkets bygninger -
pludseligt mistede maskinen sit Todfaste;
jeg smazkkede regulatoren i, abnede for
sandrerene, lagde atter styringen helt ud
og abnede forsigtigt for regulatoren igen.
Den udstremmende damp led nu som skarpe
riffelskud, stedigt og taktfast arbejdede
vi os op og over lergravens rand. Raslen,
og hiarde smzk frakoblingskaderne, det ene
efter det andet, efterhanden som vi gled
over knakket fortalte mig, at jeg kunne
overlade vognstammen til at bessrge re-
sten af arbejdet; dampen blev sparret af
og vel inde pa verkets omrade bragte jeg
toget til standsning.

Fuldkommen udmattet over spandingen
ved dette enestidende eksperiment vendte
Jeg mig mod min vart. Han sa pa mig -
lykke og stolthed stod skrevet i alle
hans ansigtstrak.

"Na, hvad mener du sa? Mon ikke det-
te er det eneste eksisterende modelbane—
anleg 1 spor Nn2 og med virkelig damp som
drivkraft, men +tro mig, det var heller
ikke sa helt lige til at 1lwose problemer-—
ne. Jeg er urmager af uddannelse, men nu
ansat 1 et firma, der arbejder med for-
mindskelse af komponenter til rumfarte-
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jer, og da jeg altid har haft en stor
interesse for modeljernbaner, sa faldt
det mig ind, at det Lkunne v&re interes-—
sant at eksperimentere med damploko i den
mindst mulige sterrelse. Det stod mig
klart, at det ikke wville vere muligt at
fa vandet igennem rer og ventiler med en
boring pa brekdele af en millimeter, men
problemet blev lest langt hurtigere og
lettere end ventet. En kollega til mig fo-
reslog, at vi efter en spaltning af van-
det trykkede det gennem et micro-filter
og det var alt nok; og selvfelgelig, mini-
aturevand producerer miniaturedamp.

I starten fyrede vi med forstevet kul
men at fa det skovlet ind pa risten voldte
os sa mange problemer, at vi i stedet er
gaet over til braendselsolie, der er under—
gaet samme behandling som vandet. Samme
behandling har ievrigt ogsa sand til sand-
kassen faet.

Denn 1lille to-koblede

Resten af arbejdet var forholdsvis
let overkommeligt, jeg fulgte blot den en
gang vedtagne opskrift pd damplokomoti-
vets konstruktion. Da vi var ferdige vi-
ste det sig imidlertid uheldigvis, at vi
ogsa havde divideret lydeffekterne ned til
skalatro hejde - det var faktisk uden for
det menneskelige sres razkkevidde - si vi
havde faet et nyt problem at slés med.
Forerhuset, som du ser her, stammer fra
et udrangeret loko jeg fandt i en af de
gamle mergelgrave. Med en skarebrander
blev alt overfledigt til mit formil ska-
ret af. Med elektroniske minikomponenter
er der sa skabt den nedvendige sammenhang
mellem betjeningsgrebene her i fererhuset
og pa modellen. Modtagere langs med banen
videresender modellens lyde til en for-—
sterker, som sa "blaser" det op til nor-
mal styrke igen."

Jeg ved 1ikke, hvad du wville have
gjort eller sagt - prasenteret for et
vidunder som dette, men jeg havde for-
lengst tabt ma:let --- en +tilstand, som

kun yderst sjaldent opstar.

Min vert sludrede videre, jeg erin-
drer ikke l#ngere, hvad han fortalte mig.
Pa en eller anden madde kom jeg derfra og
kerte hjem. Hele natten havde jeg de sz-—
reste dremme - blandt andet om hvorledes
det ville kunne geres at opfange duften
af varm minioverhederolie og sa forster-
re den op til naturlig sterrelse igen.

Jo mere jeg teznkte over det som jeg
havde set og hert, desto sterre blev min
forundring. Indebar det muligheder for
at gore det endnu mindre - om man nu hal-
verede sterrelsen, tenk hvilket enormt
anleg der kunne rummes pa& blot et areal
pa to gange tre meter.

Jeg besluttede derfor, nu da jeg
havde genvundet min normale +tilstand, at
opsege min ven for at fa samlet alle de-
taillerne i teknikken.

Det varede imidlertid adskillige ma-—
neder inden jeg fik lejlighed til at om-
satte min beslutning i handling. Da jeg
korte ind i den gamle fabriksgird sia jeg
ikke lys nogen som helst steder. Der for-—
te heller ikke 1l®ngere elektriske led-
ninger ind til de tidligere varksteds— og
kontorbygninger. Jeg stod ud af vognen og
gik over til bygningen. Deren stod pa
klem og jeg kiggede indenfor. @de og for-
fald havde overalt sat sit tydelige spor;
store huller i taget og itusldede ruder
tilkendegav, at det var meget lange siden
disse lokaler havde varet anvendelige til

noget fornuftigt formal.

Forespsrgsler i omegnen den felgende
dag oplyste mig, at det var ti A4r siden
at teglverket wvar blevet nedlagt og at
ingen havde kendskalb +til, om det havde
vaeret benyttet til andre formal i den
mellemliggende tid.

Nu gar jeg kun og venter pa at tele-—
fonen skal ringe igen, og denne gang skal
jeg nok vare sikker pa at f4 alle detail-
lerne om damp i spor Nn2 med, s& vi kan
skrive nogle konstruktionsartikler om
dette emne,

Jeg synes det wville vare en vidun-
derlig ide - og det er vi da vel let eni-
ge om,

Ide og tekst efter en artikel i THE MODEL
RATILROADER, sept. 1969, oversat og til-
lempet danske forhold ved ADAMs hjsrne.



(fortsat fra omslagets side 2)

vore trykkerforbindelser, idet de begge
fortezller, at en kvalitetsforbedring kun
kan opnas pa vasentlig sterre maskiner -
og sa til vasentlig sterre pris.

Vi har konfereret med trykkerne, men re-
sultatet af anstrengelserne kendes endnu
ikke da dette skrives. Lige feor bladet
skal i trykken kommer trykkerens navn ind
pa titelbladet, og der kan De sad se, hvem
der "vandt".

SIGNALPOSTENS FORLAG

SIGNALPOSTEN har lovet DMJU at fremstille
et hefte, der skal bringe en udferlig om-
tale af allede til DMJU knyttede klubber.
Det skal 1laves her i foraret og skal i
ferste rakke vere reklame for DMJU og den
hobby, den reprasenterer. Det skal bl.a,
foreligge til salg ved udstillingsanlazg-
get i Teknisk Museum og ved MOROP-kongres-—
sen i august.

Det er DMJUs hab, at mange vil kebe hef-
tet, der vil fremtrade i format og udstyr
som SIGNALPOSTEN.

Der vil senere komme narmere
om dette hefte.

oplysninger

Men vi mener ievrigt at have mere energi
tilovers, og da vi tror pa, at der er et
behov for modelbyggerboger, har vi beslut-—
tet os til at udgive en bog om modelbyg-—
ning af vogne. Vi har truffet aftale med
Guldbak Christensen om at skrive og tegne
bogen og udgivelsen sker i samarbejde med
Nyboder Hobby.

Bogen er projekteret til en sterrelse pa
ca. 100 sider i format A 4, den indehol-
der tekst, tegninger og fotos af vogne
fra arhundredskiftet — 0ld-timers!
Prisen, indbundet, wvil antagelig blive
35 - 40 kroner, og bogen forventes udsendt
i juli 1970,

Nu er De advaret - og kan begynde at spa-
re sammen til at kebe den - eller skrive
den pa enskesedlen,

"FAN"-GRUPPER

Ja, jeg ved egentlig ikke rigtig, hvad
Jeg skal bruge som overskrift til disse
linier. Jeg synes ikke den valgte passer,
men maske er der nogen, der har et godt
forslag?

Anledningen til disse bemazrkninger er et
brev fra en af vore abonnenter, der foler
sig "ensom" i hobbyen fordi han kun sjal-
dent kan medes med interessefzller da han
bor "fjernt" frade store byer, hvor klub-
berne findes.

Jeg har selv varet inde pa lignende tanker

om, at SIGNALPOSTEN - pa en eller anden
made — kunne vare bindeled for de jernba-
ne— og model jernbaneinteresserede, der

har deres daglige virke pa steder, hvor
der ikke er de store indbyggertal.
Vore abonnenter er ganske godt spredt ud
over hele Danmark og det ville vare glade-
ligt, om vi kunne medvirke til at bringe
forholdsvis n®rboende, der ikke i sjeblik-
ket kender hinanden, i kontakt om den
fzlles interesse,
Der kunne maske arrangeres regelmassige
mgder pa skift i de enkeltes hjem, hvor
man kunne hygge sig sammen om hobbyen,
hvadenten det nu er de virkelige baner
eller model jernbanen, der betyder mest;
det er ievrigt lige meget, hvad hovedin-
teressen er, for det er hobbyen, der er
det centrale,
Nu er begyndelsen gjort, idet

inspektor B.S. Christiansen,

Drosselvej 5

Assens

9550 Mariager

telefon: (08)583032
har snsket at stille sig i
den forste "FAN"—gruppe.
Bor De i narheden af hr. Christiansen, sa
ring eller skriv til ham, hvis De er in-
teresseret i at vere med. De kan ogsa kig-
ge indenfor, safremt Deres vej falder for-
bi; kaffekanden er nasten altid varm!
B.S. Christiansen vil arrangere det for-
ste mede snarest muligt, og jeg forventer

spidsen for

et referat +til offentliggerelse her i
bladet,
Kunne De tenke Dem at vare foregangsmand

for dannelse af en "FAN"-gruppe pa Deres
egn eller by og vere vaert ved det foerste
moede, sa kontakt venligst redaktionen.
Tilbud, der modtages senest 20, februar,
kan na at blive bragt i na®ste nummer af
SIGNALPOSTEN.

Vi héaber, at hr. Christiansens forslag
vinder genklang, og glader os til at here
om resultaterne af gruppernes arbejde.

SLUT
Ja, sa skal jeg nok tie stille for denne
gang - selv om jeg ser, at jeg har glemt

at omtale 5, argangs regnskab.

Det er egentlig pudsigt, men jeg havde
rent faktisk ikke noget at skrive om, da
jeg begyndte denne 7rubrik; men sikke en
masse sludder, det blev til.

Pa genher i 6. argang nummer 2, der pa-
regnes afleveret til postbessrgelse lige
for pé_ske. Holtrup
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Meddelelse nr, 25. 15, januar 1970

DANSKE MODEL- 0G JERNBANEKLUBBER 1970

Under denne titel udsender Dansk Model-
jernbane Union i anledning af den 17, MO-
ROP-kongres i Kebenhavn i august 1970 et
hefte med omtale af danske model- og jern-
baneklubber tilsluttet DMJU.

Heftet vil udkomme i juni og efter aftale
med Danmarks tekniske Museum blive solgt
i forbindelse med den store modelbaneud-
stilling i juli-august maneder.

Heftet vil blive pa ca. 80 sider i format
og udstyr som tidsskriftet SIGNALPOSTEN
og vil i ferste omgang blive trykt i 1000
eksemplarer. Prisen ventes at blive under
10 kr. lidt afhengig af, hvor mange an-
noncer det lykkes at tegne. Her Dbedes
klubberne geore en indsats og henvende sig
til de lokale hobbyforretninger og give
dem tilbuddet pa en helsides annonce til
kr., 200,-.

Annoncerne vil blive bragt mellem tekst-
siderne 1 tilslutning til relevante klub-
ber.

Dette var altsd en opfordring til klub-
berne om at gere en kraftig indsats!! -
resultatet bedes meddelt wundertegnede sa
hurtigt som muligt,

Heftet vil indeholde forst en omtale af
MOROP og DMJU samt lidt alment om model-
jernbaner og dernazst en omtale af hver
enkelt klub skrevet af et medlem af den
pagzldende klub (bemerk dette). Hver klub
far maksimalt 4 sider. Som standard ber
der indledes med generelle oplysninger om
klubben (bestyrelsesmedlemmernes navne og
adresser og telefonnumre samt markering

af, hvem man kan henvende sig til, hvis
nermere oplysninger enskes) pa samme made
som i DMJU-medlemslisten 1969.

Efter denne standardindledning felger en
individuel omtale af klubben. Forfatteren
kan selv bestemme fordelingen af tekst og
billeder (pa max. 4 sider). For modelba-
neklubber vil det vare yderst velset med
en tegning af anlauget (ogsﬁ 1 skematisk
form). Tegningen ma helst ikke vare stor-
re end 19 x 22 cm.

Billeder, der skal illustrere teksten,
bedes lavet med hejglans i formaterne
9 x 9, 9 x 13 eller 13 x 18 cm. Bemark,

at billederne nedsattes ved reproduktio-
nen — billederne i dette DMJU-information
er lavet i format 9 x 13 cm.

Og sa haber og regner jeg med, at materi-
ale til heftet fra de 15 medlemsklubber
vil ankomme til min adresse sa hurtigt
som muligt og helst inden midten af marts.
Lad vere med at vente pa eventuelle an-
dringer i bestyrelsens sammensatning el-
ler lignende i april. Alt dette kan sat-
tes 1 efter at hovedmaterialet er skre-
vet.

Til slut vil jeg enske alle medlemmer af
klubber tilsluttet DMJU et godt nytar.

Jeg siger tak for et godt
1969, - Lad os alle fortsatte arbejdet
med de store opgaver i 1970 i samme po-
sitive and, som vi pabegyndte dem i 1969.

samarbe jde i

Kaj Juul-Pedersen
(Ellehesjvej 9

2800 Lyngby
Telefon (01)872380)



UDSTILLINGSANLEGGET 1 HELSINGOR

Som skrevet 1 sidste nummer af DMJU-in-—
formation blev der arbejdet pa hejtryk 7.
og 14. december 1969 for at ferdiggere
ringen og fa tilsluttet det elektriske
anleg, sa indvielsen, der skulle forega
14, december kl. 15.00, kunne ske som
planlagt.

Man ma sige, at det lykkedes over al for-
ventning pa grund af en meget stor ar-
be jdsindsats begge dage. Spormessigt na-
ede vi at fa lagt ringen samt et kryds-
ningsspor pa Halling., Af det elektriske
naede hele stremforsyningen at blive far-
dig og cab Il tilsluttet,

Fergelejet. Lost opsat pa
omtrent den plads det far
pa det fardige anleg.

Montering af fargeleje.
E. Juul-Pedersen og P.E.
Jensen saver hul i bund-
pladen.

Det var egentlig meningen, at indvielses-—
toget skulle vere kert pr. autocab, men
pa grund af en fejl i relaanlagget kunne
dette ikke lade sig gere.

14, december havde vi ogsa bessg af P.E.
Jensen m.fl. fra Slagelse, d.v.s. det var
et arbejdsbeseg, idet han havde fardig-
bygget fargelejet til det nye anlag og
kom for at montere dette.

Det lykkedes ret hurtigt at montere lejet,
hvorefter P.E. Jensen tog materialer hjem
for at bygge molehovederne ogsa, hvilket
vi ma takke ham for.

Efter at anlaegget var provekeort gik vi
over til frokosten, som i dagens anled-
ning var stor og festlig med lys og ad-
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Midt 1 den

store frokost,

Jesper Reinfeldt og Ole

Faurhej ved et hjerne af
bet jeningspulten. Det er
autocab'en der diskute-

res,

Eksprestoget med MZ pa
vej mod Gastrup.

Alle fotos i dette nummer
af DMJU-information er af
Sten Vibe Hansen.



