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NvTt FrRA REDAKTIONEN

Kere laser!

FORLAGSVIRKS OMHEDEN

Pa side 37 kan De lase vor "annonce" for
det nyeste skud pa forlagsvirksomhedens
stamme: Fotohefterne 1 og 2.

Udgivelsen af disse sa@rhefter har varet
overve jet nasten fra SIGNALPOSTENs start,
hvor vi jo ikke kunne illustrere artik-
lerne pa samme made som vi kan idag. Men
- jeg havde nar skrevet: som sadvanlig -
kom gkonomien i vejen.

Nar vi nu tager springet ud i det ukendte
er hovedgrunden den, atvi tror (og hdber)
at der vil vare interesse for en udvidet
fotografisk beskrivelse af de danske jern-—
baner, og da vi ikke har radd til at udvi-
de bladet til dette formdl alene, mitte
udgivelsen altsad ske som sarhefter,
Dernzst mener vi, at der i jernbanelitte-
raturen hidtil har manglet noget af denne
kategori, idet hovedvagten — rent ' illu-
strationsmassigt - har varet lagt pa
trekkraft, og specielt damp. Det finder
De ikke meget af i disse fotohefter, hvor
hovedvagten 1ligger pd det topografiske.
Endelig er leverandererne af fotos til
heftet enige i, at det at have en billed-
samling, der kun er tilg®ngelig for - og
kendes af - ganske f&, ikke er sarlig
hensigtsmessig (og lidt utilfredsstillen-—
de), og de ensker, at flere skal kunne
have glade af billederne.

Vi haber selvsagt, at hefterne vil blive
godt modtaget, d.v.s. at vi hurtigt far
udsolgt (de trykkes kun i et beskedent
oplag)._For at give vore abonnenter en
faver har vi besluttet at.tilbyde hefter-
ne til en sarpris betinget af, at bestil-
lingen omfatter begge hefter og at der
forudbetales inden 15, april 1970,

Nér vi kan betale hefterne ved leveringen
opnar vi en lille rabat og denne er selv-
folgelig indkalkuleret i tilbuddet.

Fat altsa kuglepennen, find et girokort
og send snarest 18 kr. pr. set hefter De
onsker. Gironummeret er 9.47.22, adressen
Jernbanetidsskriftet SIGNALPOSTEN, v/Ulf

Holtrup, Dalbyvej 12, 2700 Brenshsj og
pa venstre talon skriver De:; ? sat foto-
hefter 1-2.

Hefterne afsendes snarest muligt efter

den 15, april 1970.

GKONOMI

Der kommer da heldigvis stadig indbeta-
linger for abonnement, men jeg mi& med be-
klagelse konstatere, at tempoet ikke er
helt tilfredsstillende, hvis vi da skal
na vort enskemdl for 1970: 500 abonnenter.
I skrivende stund har 375 betalt - flere
vides med sikkerhed at komme, og adskil-
lige haber vi pa, men som sagt: helt oven-
ud er det ikke,

Vi beder vore lazsere hjalpe os til foreget
tilgang., Agitér for bladet og gor en ind-
sats for at overtale de, der tever (mild
vold er tilladt!).

Ievrigt er regnebradtet nu gjort op for
5. argang, omfattende perioden 1/3-31/12
1969 (den "skazve" periode er forarsaget
af omlazgning af regnskabsaret). Tallene
bringes nedenfor og behever formentlig
ingen kommentarer.

DRIFTSREGNSKAB, 5. argang, 1969.
Indtegt udgift

5. arg:
Abonn, lessalg, an-

noncer, renter 11.035,08

Tryk, udsendelse,

adressering, diverse 11.037, 36

Gamle argange 1.391,62 340,87

Jub.hefter 413,85 345,50

Overskud 1,116,82
balance 12.840,55 12,840,55

STATUS pr. 31l.december 1969:

Aktiver Passiver

Beholdninger, giro,
sparekasse, kontant 6.341,14
Diverse debitorer 200, -
Diverse kreditorer 29,90
MOMS-mellemvarende 173,42
Forudbet. abonn, 3.169,50
Formue
1/3 1969 2.051,50
+overskud 1.116,82 3.168,32

balance 6.541,14 6.541,14

Regnskabet er revideret, bilag og behold-
ninger kontrolleret. 28/1 1970.
sign., KRONHOLT

Naste nummer pdregnes
pinse - og til
vare forbi!

Pid genher - og god paske.

udsendt lige efter
den tid skal vinteren da

Holtrup




SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

6. argang nummer 2
MARTS 1970

Indhold i dette nummer:

Nyt tra ¥edBlb1afeNayw: sus saees 550 cvees ras doEas Ue DR Svses ie
Nedlagte baner: Alborg Privatbaner, III............ccueun...
ADAMs hjerne: Vi bygger en (eller anden) model jernbane, 4.

TrekkYOZen vies sis i 5 085 5aans 50d 6885 Vabaiesd nem nme semas s
Den gamle post: Post-brevkasse.........iuiirnnunrnnnnnnnns
Sikringsanlag pa modelbanen: 7, Bremseprevesignalanlag......
Vor laserservice: HO-byggetegninger.........oueveeeeernennnn
Fra sidegangen. . .......ouuiieniiineeerennnrsonnssennnansnnneas
Kebenhavnske banegarde: V: 3. banegdrd.........convuvunnnns

Forsidebilledet: Vinter i Faxe Kalkbrud, febr.. 1960 (EVP)

Tegningstillag: AHJ C 62 og AHB CB 42,
(indheftet side 57).

SIGNALPOSTEN samarbejder med alle
kredse af jernbaneinteresserede 1i savel
ind- som udland.

SIGNALPOSTEN udsendes ultimo januar,
medio marts, maj, august, oktober og pri-
mo december,

ABONNEMENTSPRIS for 6, argang er kr.
25,~ incl. MOMS. Abonnement tegnes ved
indbetaling pd gire 9.47.22, Jernbane-
tidsskriftet SIGNALPOSTEN, v/Ulf Holtrup,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej eller evt.
i check til samme adresse.

REDAKTION &

EKSPEDITION:

ANNONCER:

TRYK:

Ulf Holtrup,
Dalbyvej 12,

2700 Brenshej.
T1f. (01) 71.79.03
P. Adamsen,
Gentoftegade 52,
2820 Gentofte.
Tl1f. Gentofte 1060
Sven Jensen & Co.,
Brudelysvej 26,
2880 Bagsvard.

EFTERTRYK TILLADT MOD TYDELIG KILDEANGIVELSE.
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34
40
48
49
52
57
57
58
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PERBLAGTE BAPER
Aalborg Privatbaner

Af A. Gregersen

II1 (fortsat fra 6. arg. nr, 1)
RULLENDE MATERIEL

TREKKRAFT , DAMP

Her vil det vist vaere nok sa natur-
ligt at referere til W. Bays bog om dan-
ske privatbaners lokomotiver og de i ar-
tiklen gengivne tegninger, der alle stam-
mer fra en samlet plan over det rullende
materiel, som Bay udarbe jdede, da han var
ansat i APB.

Det historiske ses af skemaet og de
tekniske detailler af de vedfsjede teg-
ninger, men her ganske kort lidt om de
enkelte typer.

Nr. 1-15, 2 B

En neddimensioneret A-maskine, der
ligesom forbilledet var tegnet af 0.Bus-
se. I rene lette persontog gjorde de i
mange ar god fyldest; de var +tilmed bil-
lige i kulforbrug og meget letlebende.

Nr. 10 blev i 1907 solgt til Vejle-
Give banen, der i forvejen havde 2 loko
af samme type. Nar man har prevet at kere
E, H og N-loko op til Jelling, kan man
ikke lade vare med at beundre det perso-
nale, der stred med disse lette - og til
strzkningskersel komplet uegnede - loko.
Alle 3 VGJ-maskiner overgik i 1914 til
Vejle-Vandel-Grindsted banen, der ogsa
havde nogle slemme stigninger.

Nr. 6 og 7 blev i 1915 og 1914 om-
bygget til tenderloko til brug for Asa-
banen; ved ombygningen fik de kulkasse
bag fererhuset og sidevandkasser, anbragt
langt fremme. Motoriseringen gjorde alle
disse loko overfledige og de blev udran-
geret i lebet af 1930'erne, men var i de-
res sidste leveadr kun lidt anvendt.

Nr. 12 blev ombygget i 1928 og for-
synet med overheder og rundglidere.

Nr. 21-24, 1 B
Kaldet Nibe-maskinen, anskaffet til
ASNJ, der med sine steorre stigninger end

de 3 andre baner ingen mulighed havde for

OVERSIGT OVER DAMPLOKOMOTIVER

2) Nr. 7

solgt 1922.

- 2Bn2T i 1914,

Bane nr.type ansk fabrik fabr. udr.
ar nr,

FFJ 1 2Bn2 1894 Jung 266 1935
FFJ 2 2Bn2 1894 Jung 267 1935
FFJ 3 2Bn2 1894 Jung 268 1935
FFJ 4 2Bn2 1897 Jung 313 1935
FFJ 5 2Bn2 1898 Jung 330 1935
FFJ 6 2Bn2 1898 Jung 331 1
FFJ 7 2Bn2 1898 Jung 332 2
FFJ 8 2Bn2 1898 Jung 333 1935
FFJ 9 2Bn2 1898 Jung 335 1935
FFJ 10 2Bn2 1898 Jung 374 3)
FFJ 11 2Bn2 1898 Jung 375 1935
AHJ 12 2Bn2 1900 Jung 392 1935
AHJ 13 2Bn2 1900 Jung 393 1935
AHJ 14 2Bn2 1900 Maribo 3 1935
AHJ 15 2Bn2 1900 Maribo 4 1935
AHJ 16 Cn2 1903 Borsig 5108 1949 *
APB 17 Bn2T 1903 Borsig 5200 4)
FFJ 18 Cn2T 1903 Borsig 5261 5)
FFJ 19 1Cn2 1907 Borsig 6292 1949
FFJ 20 1Cn2 1907 Borsig 6293 1949
ANSJ 21 1Bn2 1898 Cockerill 2093 1949
ANSJ 22 1Bn2 1898 Cockerill 2094 1949
ANSJ 23 1Bn2 1898 Cockerill 2095 1949
ANSJ 24 1Bn2 1902 Cockerill 2385 1949
APB 25 Cn2T 1909 Hanomag 5528 1952
AHB 26 1Ch2 1910 Henschel 9854 1966
AHB 27 1Ch2 1910 Henschel 9855 1953
AHJ 28 1Ch2 1910 Borsig 7609 1966
FFJ 29 1Ch2 1913 Henschel 12380 1953
FFJ 30 1Ch2 1913 Henschel 12381 1952
FFJ 31 1Ch2 1913 Henschel 12382 1966
FFJ 32 1Ch2 1915 Henschel 13613 1966
APB 33 Cn2T 1910 Maffei 3172 1952%*
FFJ 34 1Ch2 1916 Henschel 13965 6)
FFJ 35 1Ch2 1920 Henschel 17762 1966
FFJ 36 1Ch2 1920 Henschel 17763 1952
AHJ 37 1Ch2 1921 Borsig 10886 1952
FFJ 38 Cn2T 1923 Henschel 20054 1966
APB 39 Cn2T 1923 Henschel 20055 1966
FFJ 40 1Ch2 1924 Henschel 20139 1952
1) Nr. 6 omb, til 2Bn2T i 1915, 1935



3) Nr. 10 solgt 1907 til VGJ (nr. 3),
fra 1914 til VVGJ, udr. 1937.

|
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Ny nr. 10: 1Ch2, 1909 Nydqvist, 910,
udr. 1953, 2k fom® 2ot
* omb, til 1Cn2 i 1905. o ,m J%(Am]
4) solgt 1924 til SB. o —_— ! loadadl ... B
5) solgt 1941 til Kas briketfabrik,1947 9% - T 3
til Frederiksverk, udr. 1952. ! o vy p— i R ? -
%% Kobt 1916, ex SNNB 2, ombygget. ] *T¥i~ =<au =l o |
6) 1966 til Vesterkzret skole. 2 ol ey 0 ]
oS~ TR ~ |
at anvende de smid 2 B, i hvert fald ikke _ ! !
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det almindelige., dooo
De vejede 26,5 t (nr. 1-15: 20 t) og 7 75 45 45 2ot
havde en halv gang sterre adhzsionsvagt:
17,8 t mod 12,8 t. Selv om man samtidig FFI € omb (95 o 1995
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ud klarede, hvad man havde ventet - et af
de mange beviser pd, at man slet ikke skal
vare s bange for de store hjul. De var
gode lebere og var bygget efter samme re-
cept som de sjzllandske Ks og Gedserba-
nens 9-14 (senere DSB S). De havde kort
afstand mellem kobbelhjulene, c¢ylinder
ca. under kedelmidte, forleberen foran
cylindrene og bageste kobbelhjulsat var
drivhjul - hvorfor? Jo, man var flere
steder i den situation, at man behevede
en sterre maskine end hidtil, men som man
ved "normal" byggemade ikke kunne benytte
eksisterende drejeskiver til - derfor
dette "snyderi", der var meget brugt i
Tyskland og Belgien. Maskinerne blev i
1920'erne forsynet med overheder, nye cy-
lindre og rundglidere.

nen og det var Alborgbanernes ferste 3-
koblede lokomotiv. Akselafstanden var:
(2235) + 1500 + 1300 + 2650 + 2000 +
(1300) = 7450/10985. Hele lokoets vagt
var 23,4 t, men en uheldig vagtfordeling
(8,4 + 7,8 + 7,2 t) gjorde, at den pavir-
kede det svage spor alt for meget, hvor-
for man allerede i 1905 ombyggede det til
1 C-loko. Rammen blev forlaznget og kedlen
rykket + m fremefter. Det blev i 1915
forsynet med overheder og sterre fererhus
med sidevinduer og fik i 1931 en 3-akslet
tender som de svrige 1 C-loko.

Nr. 19-20, 1 C

De gode resultater med nr, 16 bevir-
kede, at der i 1907 blev bygget 2 loko
med nr, 16 som forbillede. De fik ligesom

denne senere overheder og 3-akslet ten-
Nr. 16, C der.
Blev anskaffet i 1903 til Hadsundba-
ler;g/an’
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NYHED:

- DANSKE =
PRIVATBANER

I tilslutning til - og som supplement til - artikelserien "Nedlag-
te baner" udgives pa SIGNALPOSTENs forlag medio april 1970 to sazrhefter
om Alborg Privatbaner, nemlig

Fotohefte 1: APB, nordenfjords, FFJ
Fotohefte 2: APB, sendenfjords, AHB & AHJ

Hefterne beskriver en gennemgang af banerne oplevet af en jernba-
neenthusiast og modelbygger, og med s®rlig vegt pa det topografiske,
Hovedparten af billederne er optaget omkring midten af 1960'erne og
der vil derfor kunne vere "huller" for hendelser, der afviger i tid.
Hvert hefte bringer knap 100 billeder i format 9 x 13 cm, enkelte er
dog i 13 x 18 cm. Hefternes format er A 5 og tryk og udstyr ievrigt
som SIGNALPOSTEN. Der medfelger tekstark til hefterne.

Pris pr. hefte kr. 12,—

(incl. MOMS) + porto kr. 0,80 pr. ordre.

Udsendelsen af disse hefter er en "preveballon", der - safremt
der viser sig rimelig interesse - senere agtes fulgt op med hefter om
andre baner. For hurtigt at fa klarhed over, hvor stor interessen er,
giver vi vore abonnenter (NB: kun de, der har betalt for 6. Argang,
men uden antalsbegreznsning for disse) felgende

4TIDSBEGR)ﬁi'.NSET SARTILBUD

kun gzldende indtil 15. april 1970:
Betinget af keb af begge hefter og af forudbetaling senest 15. april
1970 far abonnenterne hefterne for en pris af (incl. MOMS og porto)

pr. saet: kr. 18,—
Betaling enten pa giro 9.47.22, Jernbanetidsskriftet SIGNALPOSTEN
v/Ulf Holtrup, Dalbyvej 12, 2700 Brenshej eller postanvisning eller
check til samme adresse. Husk at anfer hvad enskes.

=

Bema&rk: Levering sker fra ca. 15. april 1970,

Med venlig hilsen
SIGNALPOSTEN
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FFJ 29-31  19/3 Henschel 12380124812 *
x5 - 3955 Y
Ny nr. 10, nr., 26-32, 34-37, 40, 1 C
I tiden mellem 1919 og 1924 byggedes
ialt 13 1 C-loko, noget sterre og mere
moderne end nr, 16 og 19-20. De havde
overheder, rundglidere og 3—akslet tender,
der som noget hidtil ukendt her i landet
var forsynet med en forskazrm med vinduer,
Sammen med et stort og godt indrettet fo-
rerhus vakte de berettiget anerkendelse
hos det kerende personale, Nr. 10 og 26-
32 havde kun et kedeltryk pd 10 kg/cm® -
en markvaerdig ide!

Alle disse 3-koblede loko var udmarkede
maskiner, der is®ar i de mange blandede og
godstog beted et stort fremskridt fra de
smd 2-koblede loko, men ogsid i persontog

gjorde de god fyldest - ej at forglemme
som erstatning for tjenstudygtige motor-
vogne, hvor de - grundet gode lebeegen-

skaber — nemt holdt tid.
Den steorste indsats ydede de vel un-
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2930 wi-s3s2  FFJ 40

den til

Kl @5t o
vand 2m

1924 Heaschel 2of39 /f2 - wdr: 52

der 2. verdenskrig i svare terve- og var-
nemagtstog.

Nr. 17-18, 25, B, C

Til rangering i Alborg og pa havne-
banen i Nerresundby blev det snart ned-
vendigt at anskaffe sarlige rangerloko,
hvorfor man i 1903 og 09 anskaffede disse
3 smd, men meget effektive +tenderloko.
Bemzrk at de 2 - nr. 17 og 25 - var APB-
loko, altsa beregnet til godspladsen i
Alborg godsstation. Til den ret hurtigt
stigende +trafik blev de ret hurtigt for
sma, hvorfor de blev erstattet af de 3
storre loko 32 og 38-39.

Nr. 17 solgtes i 1925 til SB til ran-
gering i Skagen, nr. 18 gik i 1941 +til
Kids briketfabrik, der i 1947 videresolgte
Frederiksvaerk valsevark, der
forst sled den helt op som rangerloko og
ophuggede den i 1952,
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Nr. 33, ex. SNNB nr. 2, C

Kﬂbt 1916 og ombygget pa verksteder-
ne i Alborg (overheder og turbodynamo
fjernet, kulkassen bag fererhus fjernet
og erstattet med kulkasse foran fererhu-

set pa kedlens venstre side).

Nr. 38-39, C

Anskaffet til rangering 1 ilborg 0g
Neorresundby havn, hvor de gjorde god fyl-
dest indtil de i 1953 blev erstattet med
Leyland-traktorer; men pa det tidspunkt
var trafikken nu ogsa faldet betydeligt,
De havde kulkasse pa kedlens venstre
side, rammevandkasser og - lidt upraktisk
for en rangermaskine omskiftning af

styringen med skifteskrue.

34,39

380 550

}!r—

|

Ex FFJ 18 i Frederiksvark (arkiv A.G.)
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FFT 38 49235  Henschel 20054 bedefl 534 m
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FFJ 29, E 60 og CV 108,
(arkiv A.G.)

Belum 14/6-51

Fortsattes 1 neste nr.
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VI BYGGER EN (ELLER ANDEN) MODEL-JERNBANE
4

SPORVIDDE og MALESTOK

Vi indleder dette afsnit ved lige at
remse de forskellige sporvidder, deres
malestoksforhold og +typebetegnelse op,
idet vi begynder med den mindste.

Sporbetegn. Sporvidde Malestoksforhold
N 9 mm 1:160
TT 12 mm 13120
HO 16,5 mm 1:87
00 16,5 mm 1:78
S 22,5 mm 1:64
0 32 mm 1:45

Der findes flere storrelser opad, den
neste er spor 1, 45 mm, 1:32, men da de
alle kommer ind under begrebet "havebaner"
har jeg ladet dem ude af betragtning i
denne forbindelse.

Ved ovenstaende malestoksforhold
skal forstas modellens storrelse i forhold
til normalsporet (1435 mm) og dettes rul-
lende materiel m.m, i fuld sterrelse, og
omregnes de navnte tal erfarer vi, at det
ikke er helt ved siden af, hvor det gel-
der sporvidden. Noget anderledes ser det
imidlertid wud nar man madler modellernes
vognkasser efter, og vi opdager snart, at
jo lengere en vognkasse er — eller skulle
have varet - desto mere er der kortet af
den. Dette tilsyneladende misforhold kan
man jo godt vaere temmelig forundret over,
iser da industrielt fremstillet materiel
i dag byder pa en rigdom af detailler,
somma tage vejret fra selv den meget eve-
de og krmzsne "hjemmebygger", Forholdet er
det, at fabrikkerne af tekniske grunde ma
begranse vognlangden, og det betyder, at
ingen nok sa lang personvogn vil i model-
sterrelse - i spor HO - komme til at
overskride ca. 250 mm, P4 andre omrader
har det veret nedvendigt at overdimensio-
nere dele af modellens wudstyr og det er
derfor ikke noget s@rsyn om spor og hjul-
st er én malestok og vognkassen en anden.

Jeg har i den senere +tid +talt med
mange HO- og N-enthusiaster og kun de

faerreste af dem var klar over disse for-
hold, og da der hele tiden fra fabrikan-
tens side har vaeret sigtet efter at beva-
re det rigtige synsindtryk, ja, sd4 md man
da tilsta, at "“bedrageriet" er lykkedes
helt godt.

Ger vi i en hobbyforretning et pant
samlet indkeb af et eller andet bestemt
mazrkes udstyr til opbygning af vor model-
bane, sa er det +ta@nkeligt, at der ogsa
kan felge et katalog med. Hvis ikke, sé
vil jeg anbefale at det anskaffes - det
koster blot nogle fa kroner - for heri
vil vi f4 ikke blot en oversigt over sam-—
me firmas samlede wudstyr, men ogsi en
mengde tekniske oplysninger som er gode
at fa forstand af.

Blandt andet opgives kurveradier for
det pagmldende spor. Diameteren for spor
N er 390 mm og for de fleste marker i
spor HO er den fra 700 til 800 mm., I spor
0 hopper vi helt op pa en diameter af
4000 mm, men det ma da her bemarkes, at
det er NEM-normer bheregnet for vogne, der
skal kunne kere puffer mod puffer. I alle
tilfelde, incl., spor O, er det nogle
skrappe kurver, der vel nsrmest ma beteg-—
nes som havnebanespor, sa ogsd her mid vi
konstatere, at det er sd som sd& med at
overholde den opgivne mdlestok.

De i "brugsanvisningen" opgivne mil
skal opfattes som vardierne af det faerdig-
kebte spor, men den som ensker at lagge
eget spor, gor klogest i ogsd at opfatte
det som absolut mindste kurvemal. Kent er
det imidlertid ikke, og har vi plads til



det sa vil jeg da rade til, at man lagger

sit eget spor, f.eks. Joto-flex, der er
monteret pd fleksible svellemdtter. Nar
fabrikanten er gaet sd& langt ned i malene
gom det er tilfazldet, er det selvfelgelig
af salgsfremmende A&rsager, og det er der
vel ingen, der vil fortaznke ham i, men om
man sa kan tilgive ham, at han pad grund
af de skarpe kurver ogsa har mattet kappe
en ende af de lange personvogne, det vil
Jjeg overlade den enkelte at demme om, blot
vil jeg minde selvbyggeren om, at han
selv kan komme i den samme situation: Smi
kurver kraver korte vognkasser!

I omtalen af sporvidder m.m. undlod
Jjeg bevidst det som jeg ynder at kalde
"mellemvaerdierne" og det som her tankes
pa er de smalsporede baner,

Personferende smalsporede baner i
Danmark har alle haft sporvidden 1000 mm,
men tager vi industribanerne med, si far
vi straks en ganske pan forsamling at val-
ge imellem. Eksempelvis skal navnes: He-
dehusenes sk®rvefabrik 785 mm, roebanerne
og Hedeselskabet 700 mm, Valby Gasvark
600 mm (udkersel af slagger, - ikke "kul-
toget"). Vi kender vel alle historien om
oprindelsen til normalsporets 1435 mm, men
det er straks noget vanskeligere at for-
klare de mange variationer af smalspor.

Hvorledes den danske entreprensr el-
ler teglvaerksejer har fundet frem til sin
lille bane kan man imidlertid let fore-
stille sig, hvis man blot en enkelt gang
har haft et katalog fra Orenstein & Kop-
pel eller Krauss & Co. i hande. De er
nemlig ganske lig et nutidigt katalog fra
vore ferende modelbanefabrikanter,

Pa de forste sider anbefaler de sig
med den store erfaring de har indenfor
det pagzldende omrade. Dernzst felger il-
lustrationer af to-, tre- og firekoblede
damplokomotiver, angivelse af tekniske
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data, samt i hvilke sporvidder, de kan
leveres. Blader wvi videre, findes et
enormt udvalg af ende- og sidetipvogne,
benkevogne til transport af arbejderne
sneplove og meget meget andet godt. Vide-
re far vi et udvalg af faste og flytteli-
ge spor, sporskifter og ferdige kryds af
flere forskellige arter. De sidste sider
er helliget et pragtfuldt udvalg af al
slags jernbanetilbehor.

Med andre ord: Teglvarksejer eller
model jernbaneejer - gennem katalog og
sikkert ogsa ved at here om andres erfa-
ring har man indrettet sine anskaffelser
efter behovet.

Undskyld dette lille sidespring, men
somdu sikkert har opdaget for lange siden
sa morer det mig at finde disse sma lig-
hedspunkter; men tilbage til de smalspo-
rede modeller. - Smalspor i spor 0, 1:45,
giver de bedste valgmuligheder, idet vi
kan anvende 22,5 mm som meterspor, 16,5
mm som 785 og 700 mm spor og 12 mm som
600 mm spor. Omregningen er ikke ganske
skalatro, men det ma vi se stort pa. Gar
vi ud fra spor HO som normalsporet, vil
12 mm vere antageligt som meterspor og de
9 mm illuderer glimrende som 785 mm spor
i grusgrav eller lignende. Med spor N som
normalspor er vi kommet til vejs ende.
Her er endnu ingen mulighed for at anlag-
ge noget smalspor, men det kommer samand
ogsa nok en skenne dag,

Ved smalspor ma vi forstda en bane,
hvor spor og hjulsat, ligesom +tidligere
navnt, er én milestok og overbygningen en
anden, og under banens anlag md der der-
for tages tilberligt hensyn til, at spor-
skifter, kurveradier og stationslangder

imgdekommer de normer, som er gangse for

malestoksforhold.
ogsa banens art en
beregninger,

den sterste af de to
Selvfelgelig spiller

afgerende 1rolle ved disse
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entreprensrmateriel fylder f.,eks. ikke
mere end at det kunne rummes pa et par
dbne godsvogne, hvor til gengazld De Born-
holmske Baners sterste lokomotiverog vog-—
ne fyldte lige sa meget som en normalspo-
ret privatbanes ditto.

I spor 0 mda vi paregne at skulle
bygge det rullende materiel op fra bunden,
naturligvis baseret pa f.eks. spor HO
losdele, hvilket letter arbejdet utroligt
meget. I spor HO findes derimod flere fa-
brikata af smalsporsbaner, sia vi vil ikke
vere afhangige af manglende fingersnilde
og da saddan en lille industribane liver
godt op i landskabet, sa er det nok vard
at tenke nazrmere over,

Forfattere af model jernbanebsger yn-
der at illustrere forskellen pa de for-
skellige sporvidder ved at tegne dem op
ved siden af hinanden, for s& kan man jo
selv se, hvor forskellige de er, og det
er samend ogsd meget morsomt, men stort
andet duer det heller ikke til.

I stedet wvil jeg anbefale, at man
aflagger et bessg i den eller de hobby-
forretninger, vi kommer i n®rheden af.
Fa forretningen til at prasentere de for-
skellige sterrelser, gerne de samme vogn-
typer eller lokomotiver, og giv dig sa
god tid +til at studere dem pa nazrmere
hold. L®g merke til om de er detaillerede
i et omfang, der +tilfredsstiller dig,
prev at gere dig en forestilling om, om
de nu ogsa 1 sterrelse vil komme til at
virke tilstrskkelig naturtro og ikke
drukner pa anlzgget. Model jernbane er ik-
ke kun et sporgsmal om s& mange meter
spor som overhovedet muligt, det skulle
ogsa gexne bibringe bade manden ved be-—
tjeningspulten savel som tilskueren det
indtryk, at her kommer et godstog, der ma
legge alle krafter i for at klare det
tunge l@®s pa en vanskelig banestrakning.

En anden og nok sa nyttig made at
belyse problematikken pa er den, at vi
tegner et givet anleg op, ferst i ster-
relse 1:160 og derpa det nejagtig samme
anleg i malestokken 1:87, Forskellen pa
de to navnte malestoksforhold er ca., 1:2,
men vi ma vere opmarksomme pa, at nar de
flades ud bliver tallet 1:4. —— Ja! ja!
det behsver man ikke at vere matematiker
for at finde ud af, ——- men alligevel!

Fig 1. viser et sadant eksperiment.
Af praktiske grunde vil jeg holde mig til
spor 0, HO og N. Figurens ydre ramme er
varelsets mal - 2 x 3 m - og det helt
sortskraverede <felt er spor N-banens om-
ride. Det lysere omrade er afgransningen
for vor eventuelle HO-bane og det fremgar
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ganske tydeligt af tegningen, at hvor
sterrelse N kunne have varet anbragt i et
storre kladeskab, sa optager HO nasten de
3/4 af rummets gulvareal. Spor 0 ville
der — med den samme liniefering - slet
ikke kunne have varet plads til, og der
ma derfor konstrueres helt sa@regne jern-—
baner i denne sterrelse, hvilket vi vil
komme tilbage til ved en senere lejlighed.

Ser vi pa de to skraverede felter,
sa har vi her et ganske tydeligt billede
af storrelsesforskellen pa de to baner.
Jeg indrepmmer, at mulighederne for en HO-
bane er ret begraznsede, men da si mange
andre i tidens leb har mdttet tage +til
takke med endog mindre ridderum, si ma og-
sda vi kunne finde ud af at anl®gge en si-
dan bane pa det afstukne areal,

Tenker vi os imidlertid, at HO-sporet
erstattes med et N-spor, sad skal der ikke
megen teknisk viden til at indse, at det
vil give os en malestoksmassig lamngere
korestrzkning mellem stationerne, og at
stationerne nu er blevet dobbelt s& brede
og dobbelt sa lange, hvilket Dbetyder, at
der pa det samme stationsareal ogsa kan

anlazgges dobbelt sa mange spor som far,




Som lazserne maske ved, er spor O den
sporvidde, der har min sterste interesse,
og jeg vil derfor afstd fra at anbefale
eller frardde de eovrige sporvidder, men
understreger endnu en gang, at man, lige
som teglvarksejeren, ved et grundigt
studie af diverse kataloger, et selvsyn
af materialerne ved besgg i hobbyforret-
ningerne og gennem andres erfaringer,
skaber et grundlag udfra hvilket vi sa
vil vere i stand til at danne vort eget
sken om opbygningen af den model jernbane,
der opfylder ens personlige krav og for-
ventninger.

PLANLEGNING AF ANLEGGET
Dette Dbliver et

stykke "papir og
blyants" arbejde. Til formalet anskaffes
en tegneblok med kvadreret papir, eksem-—

pelvis 5 x 5 mm, og for nu at kunne rumme
vort anlaeg pa blokken, vedtager vi mile-
stokken 1:25, der betyder, at hver 5 x 5
mm kvadrat pa papiret reprasenterer et
areal, deri virkeligheden maler 12% x 123
cm.

Vi begynder med at indtegne varelsets
indvendige mal efter den vedtagne male-
stok, og da jeg tidligere har omtalt for-
matet 2 x 3 m som det almindeligst fore-

=
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kommende, vil det overfort til vor blok
blive en firkant, der mdler 16 x 24 kva-
drater (figur 2). Jeg har ikke indtegnet
dere og vinduer, da jeg jo ikke kender de-
res placering, men da disse undertiden
griber forstyrrende ind i vort arbejde,
md de naturligvis have en omtale med pa
vejen. Deren, der i langt de fleste til-
felde abner ind i rummet, kan blive vor
sterste hovedpine., Faste borde m.m. ma
indrettes, sa deren stadig kan virke ef-
ter sin oprindelige funktion, men det kan
vere sa pladsrevende, at det vil vare vard
at overveje, om problemet kan overvindes
pa anden vis, som f,eks, ved at vende ab-
ningssiden, hvis man da ellers har mod pa
at ga i gang med dette noget sterre og
besvarlige snedkerarbejde.

I stedet kan foreslas enten et gar-
din eller en portiere eller endnu bedre,
men dyrere, en foldeder (pris: 150-250
kr.). Vinduet er ikke det store problem,
ganske vist er vindueskarmen som regel
lavere liggende end den overhsjde vi gn-
sker anlagspladen i, men erindrer vi un-
der opbygningsarbejdet, at der ogsa skal
vere adgang til vinduespudsning og renge-
ring i almindelighed, sa burde det ikke
afstedkomme sterre vanskeligheder med de
evrige medlemmer af husholdningen.
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Vi strazber selvfelgelig efter at ud-

mest muligt af rummets areal til
modelbanen uden dog at bereve de tilstede-
verende den sidste rest af albuerum. Som
det fremgar af fig. 2, er varelsets lang-

nytte

de og bredde udnyttet i sin fulde ud-
strekning ved pladerne A og B, og ved at
have B et antal centimeter (afhangig af
sporvidden) over A opnar vi dels at for-
doble arealet i hjernet og dels at ind-
trykket af pandekageland forsvinder,

Udlzgningen af omradet kan, som vi
senere skal vende +tilbage til, gores pé
flere andre mader, men lad os lige se,
hvad vi kan f4 ud af et arrangement som
dette.

Det kan ikke vare rigtigt, at en mo-
del jernbane som man desvarre ofte ser det,
mest af alt minder om en portion spaghet-
ti, derer faldet pa gulvet, og ved denne,
den ferste skitse til liniefsringen ser
vi derfor helt bort fra tekniske proble-
mer som kurveradier, stigninger, sporskif-
ter o.s.v. Det vi i stedet for samler vor
opmerksomhed om er derfor en simpel, men
hensigtsmessig wudformning, der farst og
fremmest tager sigte pa en tilpas rigelig
og forbilledlig afvikling af jernbanetra-
fikken og de deraf felgende ligesa natur-
lige rangerbevagelser., Samtidig tager vi
os 1 agt for, at der levnes plads til det
landskab og den natur, som vi har valgt
at fere vor bane igennem.

Mulighederne er: Ringbane, Punkt—til
~Punkt-bane eller en kombination af disse.
Begge systemer har deres fordele og mang-
ler. Det, der stoder mest, er ringbanen,
hvis karusselksrsel ikke har meget +til
felles med rigtig jernbanedrift, men da
betjeningen af en "énmandsbetjent punkt-
til—-punktbhane" undertiden far karakter af
en gymnastiktime, snarere end det som man
opfatter skulle vare en rolig hjemmeaften

sa har den ogsd sine naturlige modstande-
re,

Som det fremgar af fig. 2 har jeg
valgt kombinationen, idet jeg, sa godt
som omstzndighederne +tillader det, har
udnyttet fordelene og dakket over skavan-—
kerne. Saledes er for eksempel mere end
halvdelen af ringbanen gjort usynlig for
det blotte @je, og de to stationer - A og
B - er anlagt i samme hjerne,

Ringbanen A, der udelukkende er an-
lagt pd nederste dak, er tenkt som en
normalsporet bane, overalt i samme niveau,
og stationen mad vi forestille os som en
mindre kebstadsstation, et sted pid strek-
ningen, der forbinder sterre byer med me-
re aktivitet. Tunge godstog med svare lo-
komotiver er derfor ligesd naturligt fore-
kommende som hurtige, gennemkerende per-
sontog med deres sammensetning af inter-
nationale sove-— og spisevogne. Men da li-
nien er enkeltsporet, er der god tid mel-
lem togene og derfor ogsa rigelig Iluft
til den mere lokalt betonede person- og
godstrafik.

I stationen A tager strazkningen A-B
sit udgangspunkt. Udkerslen felger i bhe-
gyndelsen statsbanesporet (det argrer mig
faktisk, at det her er overdakket), men
snart efter viger det fra, idet det sam-—
tidig maser sig op pd langs ad hegjdedra-
get, forst i en lige linie, dernmst i en
nok sa ubehagelig kurve; igen lige spor,
stadig opad - fyrbederen har sit mas med
fyret og fereren skotter bekymret +til
vandstandsglasset og manometret, der fal-
der betaznkeligt - wvi vipper over bakkens
kam - begge trazkker lettet vejret - og i
en bled kurve svinger vi ind pa station
B.

Pa station B er antydet et vigespor,
som er taget med for at minde om mulighe-—
derne for et udvidet stationsomride eller
industrivirksomhed; der ma jo

en lokal




banens

vare en arsag til
eller set med nutidige ojne - en forkla-
ring pa dens videre bestaen.

Tilbage til A. Ring A var normalspo-

etablering, -

ret statsbanestrakning, men hvad med A
til B??

Her er flere muligheder. Normalspo-
ret eller smalsporet. Er den normalsporet
kan vi velge mellem stats- eller privat-
bane. Som statsbane kan vi igen forestil-
le os mulighederne mellem: en bade per-
son- og godshefordrende bane eller en
stump sidebane, hvor persontrafikken for-
lzngst er ophert (kraver landevej og ru-
tebildrift mellem A og B). Privatbanen
har naturligvis bade gods- og persontra-—
fik, men dersom statsbanestrazkningen
svelger i moderne personvogne og diesel-
loko, sa kunne vi benytte privatbanestrak-
ningen til en opvisning af ®ldre materiel.

En smalsporet AB-jernbane kaster os
atter ud 1 fortvivlelsens merke. En model
- med f.eks. Kolding-Egtved eller Horsens
~Terring som forbillede - byder p& mange
spendende muligheder, men hvem siger ikke,
at en ren smalsporet industribane wvil
virke nok sd naturligt forekommende i
land- og bybilledet.

Eksemplerne er mange og mulighederne
bade spandende og gode, dog ma det nok
lige papeges, at anlsgningen af station A
som en kombineret normal- og smalsporet
station kan skabe wvanskeligheder under
bygningen og at det ogsa forringer over-—
forslen af gods og rullende materiel fra
den ene bane til den anden (darlige kere-
plansforhold),

Jeg har efter nejere eftertanke he-
stemt mig for: Normalspor hele vejen
igennem, men med A som statsbane og AB
som "en eller anden" privatbane, hvilket
jeg md bedemme som det, der giver de
bedste muligheder for en naturtro kere-
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plankarsel. En vasentlig faktor har jeg
glemt under omtalen af ringbanen, Det si-
ger sig selv, at en ringbane, med kun én
station og de f4 muligheder den har for
overhalinger og krydsninger, ikke er no-
get for os., Vi anlasgger derfor en station
pa ringen lige overfor station A, og den
ma selvfelgelig have mindst lige sa mange
overhalingsspor som sesterstationen., Den-—
ne station, der er skjult af AB-banens
"opkerselsrampe", tillader at vi gemmer
de tog, der forst skal optrade pid et se-
nere tidspunkt, men det vil ievrigt vare
en god lzresatning, at vi har farre tog
end vi har overhalings- og gennemkorsels—
spor. Betjeningen er et teknisk spsrgsmal
som vi derfor gemmer til en senere lej-
lighed.

Landskabet ma wvi ikke glemme, Tre-
kantomradet ved station A reserverer vi
til stationens sekundzre spor, bygninger
m.v. Stationens sstlige ende, hvor stats-
og privathanen kerer ind i merket, kamou-
fleres som landevejshro mod stationssiden
— den anden side er "hejland" og vil ikke
virke skammende, da det er bagsiden. Lan-
devejen fortsatter mod nord pa en skra-
ning, der gar over i hejde med jordover-
fladen og krydser banen i niveau (boman-
leg eller blinklys).

Forestiller vi os varelsets nordvag,
sa er Bs overhojde fort ud i hele vaggens
lengde mod vest, selvfelgelig tilpas puk-
let, og fra denne linie skraner hejdedra-
get ned mod stationsbhyen. Vi har hele tre
spor samlet i en grimmer klump ved B-pla-
dens kant, sa for at skjule denne sammen-—
hobning kommer AB-banen ferst til syne et
lille stykke wude i landet. De rejsende

vil opfatte det som om de kerte fgrst i
en gennemskaring, dernest pa bakkesiden -
s4 pa en demning, der midt i kurven grad-
vis gar over til en udgravning, der slut-
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ter umiddelbart inden B-pladens forkant.
B-pladen er kuperet hejland og for at f&a
plads til banelinien er der, hvor det var
nedvendigt, skaret af bakkesiderne. Det
afgravede er anvendt som fyld hvor terra-—
net skulle haves,

Det er muligt, at mit modelbaneanlag
ved ferste ojekast ikke virker sarligt
imponerende. I mellemtiden har jeg si for-
segt at "levendegere" det, kan hande det

heller ikke imponerede lzseren, fordi jeg
ikke har heftet mig nok ved kesreplansmu-
lighederne, sa lad os slutte dette afsnit
ved at plukke et par morgentimer ud af
Agesteds tilvarelse,

I det grda morgenlys virker stationen
sde og forladt, n=:sten spegelsesagtig
uhyggelig. De eneste . oplivende momenter
er lyset fra stationsbygningens vinduer

Agested-Broedlese Jernbane ad 1923



og indkerslen, der er sat for toget fra
Bredlese. Det er blasende koldt hvor vi
stdr pd landeve jsbroen, sa vi kanter os
ned ad den dugvade +trappe til perronen,
hvor vi finder l& i et hjerne mellem
aviskiosken og stationsbygningen. Vi har
forinden sat os neje ind i kereplanen,
men allerede fegr tid skramler ABJ M 3
ind pa stationen - banen falder kraftigt
hele vejen fra Bredlese til Agested, sa
han kan sagtens. Efter at have sat de fa
passagerer af, som var med toget, kerer
motorvognen via udtrakssporet ud pa dreje-
skiven og kommer et ojeblik efter tilba-
ge — for at satte sig i spor 3 med nesen
vendt i den rigtige retning.

Vi har tid til at tage M 3 i nazrmere
sgjesyn. Den er bygget af stumperne fra
nr. 1 og 2, og arbejdet er foretaget pa
banens vaerksted, hvad man nu ogsd nok kan
se, men det nenner vi ikke at lade os
merke med, for det er med en vis stolthed
i stemmen, at motorvognsfereren fortaller
os dette. ——— Enhver modelbanebygger, med
bare en lille smule respekt for sig selv,
ber gere forseget med en hjemmelavet mo-
torvogn. Det er et alsidigt anvendeligt
stykke keretes), det er let at bygge og det
gor ikke spor, om det forste forseg mest
af alt 1ligner et varkstedsskur pa fire
hjul, nar bare den kan kere. ——-

Vi afventer nu lokaltoget fra vest
og lokaltoget fra est, og det er et flot
syn, da de et sjeblik efter — n®sten sam-
tidig - kerer ind pa stationen i henholds-
vis spor 1 og spor 2., Det gav liv og gla-
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de dage pa perronerne. Aviser, post og
pakker skifter opholdssted og de fleste
af de rejsende, alle arbejdskladte, skif-
ter til Bredlesetoget. I mellemtiden har
maskinpersonalet benyttet tiden til et
ekstra eftersyn og opsmering, men vi far
udkersel og snart efter damper de +to tog
videre mod nzste bestemmelsessted. Tilba-
ge star et overlamsset motortog, men ogsa
det far afgang, og det sidste vi herer
fra det er gearkassen, der 1lige bherster
tender en gang ude under landeve jsbroen,

Vi far tid til en kop formiddagskaf-
fe og en lille sludder med den redkindede
servitrice, inden slaberen tilkendegiver
sin ankomst ved et langt sted i flejten.
Indkersel i spor 2, maskinen kobles af,
leber omkring stammen og piller de seks
bageste godsvogne af (PB-ere), der sattes
over 1 et af lassesporene. Derpa hentes
seks lessede vogne fra Bredlese kalkvark
i spor 4 og de kobles bag pa stammen.

Maskinen leber atter om, kobles pa
stammen, bremsepreve m.m. og vi er klar
til afgang. Inden da skal vi imidlertid
lige have ekspederet ekspressen fra nord.
Overlegent sejler den duvende gennem sta-
tionen i spor 1, kun efterladende en sum-
men i vore erer og en duft af diesel-os i
luften. Med bl®sende sikkerhedsventiler
stamper godstoget sig nu afsted mod nord,
i kurven megder den ellevetoget fra Brod-
lose, der er pa vej til sit sadvanlige
stevnempde med de "lokale", men vi skal
have skiftet film i vore apparater og
lidt mad md der jo ogsa til, sa vi finder
et sted, hvor der kan samles krafter til
eftermiddagen, nar det daglige godstog
fra Broedlese skal veksle vogne og gods i
Agested,

Som man sikkert let vil kunne se, sa
sigte pa at

tager ringbanen fortrinsvis
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fodre station A fra begge ender. Mulighe-
derne for at variere +togarterne i samme
kereplan begraznses ganske vist af antal-
let af overhalingsspor pa station As se-—
sterstation, men til gengaeld kan man altsa
afga og ankomme uendeligt. P4 strazkningen
A til B kan der selvsagt kun keres med &t
tog ad gangen, men da der vrangeres pé
begge stationer, vil det i virkeligheden
sige, at kun det materiel banen rider over
satter gransen for sammensatningen af de
togarter, der keres med.

Andre muligheder 1ligger der i, ved
for eksempel at etablere gennemgdende
personvogne til B - eller ved, pa visse

tider af dognet, at erstatte det ene lo-
kaltog med motortoget, der sa ad statsha-—
nestrakningen kerer Al til A2 og +tilbage
ad samme spor,

Der er ikke megen keretid mellem de
forskellige stationer, men da det er tan-
ken at de to baners kereplaner skal passe
sammen, rangering foretages pa alle tre
stationer o0.s,v., o0.s.v., sa gegres der
klogt i at afsatte rigelig +tid mellem
plantogene, isar hvis anl®gget er énmands—
bet jent.

ADAM

De til illustration af artiklen an-
vendte fotos stammer fra J,Hammers nu ned-
lagte model jernbaneanlag i spor HO i Saks-—
kebing.

Det rullende materiel er for sterste-
delens vedkommende af egen +tilvirkning,
men ellers delvis ombygget industrimate-
riel,

Model jernbanen er nu nedlagt, men
storsteparten af spor m,m, danner grund-
laget for hans nuvarende smalsporede anlag
i spor O.

ADAM

TRAKKROGEN

I indledningen til artikelserien "Vi
bygger en (eller anden) model jernbane"
efterlyste jeg bidrag fra vore historisk
interesserede lasere, der i sit indhold,
ved en omtale af eksempelvis en privatba-
ne og en bestemt epoke i banens levetid,
kunne tjene som rettesnor for en model-
Jjernbane.

Som belenning for det bedste indlag
udsattes en beskeden przmie, men desvarre
havde vi glemt at s®tte en tidsfrist for
kappestriden samt undladt at navne, at vi
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FABRIKATION: KIRK CHEMICALS, SKELSTEDET 16. 2950 VEDBAK, TLF (013891233

SPORG DERES GROSSIST

selvfglgelig betingede os
benytte de tilsendte
i SIGNALPOSTEN.

Det er ikke alverden, der er kommet
os i hande endnu, men da vi selvsagt ma
have bragt denne lille speg til en afslut-
ning, har redaktionen besluttet at sidste
frist for deltagelse er 15. april 1970.

Bidrag ma vere ADAMs hjerne i hende
inden denne dato og da vieraf den opfat-
telse, at der derved ogsid er afsat tid
til den bidragyder som endnu ikke har kun-—
net beslutte sig, s& er vore forsyndelser
vel ikke sterre end at vi ogsd kan f&
tilgivelse for dem.

retten til at
bidrag som stof her

ADAM

Pa godsekspedition X var overporter
Petersen godsekspediterens betroede mand.
En dag kom der fra revisionen en anteg-
nelse angaende en fejl ved ekspeditionen
af en sending. Godsekspediteren besvarede
antegnelsen saledes: "Ja, jeg sagde nok
til Petersen, at den gik ikke, men han

mente, at den gik nok, og sd lod vi den
ga",!



POST-BREVKASSE.

I denne "gamle post" artikel opfyl-
der jeg et la:serenske, idet jeg har faet
flere forespsrgsler om, hvad der sker med
de nedlagte posters "ydre" udstyr.

Efter artiklen om posterne i Ren-—
bjerg og Vinderup og nedbrydningen af
centralapparaterne i disse (5. arg. nr. 5)
er der flere der har spurgt mig om hvad
man ger ved alt det "ydre", altsa
ler og mekaniske sporskiftedrev.

Ja, jeg ma tilstd, at det udvendige
materiel bliver "skrottet" med 1lige sa
lidt wveneration som det indvendige mate-
riel. Nu ma man tznke pa, at der ikke me-
re etableres mekaniske sikringsanlag -
eller sikringsanlazg med armsignaler i det

Fig. 2

signa-—
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Fig. 1

hele taget — og der findes stadigvak ma-
teriel til at vedligeholde de eksisteren-
de gamle sikringsanlazg med. Det ville med

vore dages heje arbejdslenninger blive
alt for dyrt, hvis man skulle rydde et
gammelt sikringsanl®sg pa en sadan made,

at materialerne kunne genanvendes.

Lad os for eksempel tage en armsig-
nalmast. En sadan er gravet dybt ned i
jorden for ikke at valte, og det, der er
nede i jorden, er en sakaldt jordfod med
vinkel jern pa tvars, For at fa en sadan
fod gravet fri skulle der graves et hul
pad mindst 2 x 2 m i en dybde af 3-5 m.
Nar sa dertil kommer alle de ting, der
skulle udbedres pad en gammel mast for at
den kunne genanvendes (jordfoden er nor-
malt halvt rustet op) sd ville prisen nemt
blive dobbelt sa stor som for en ny mast.
Der er ogsa andre forhold, der spiller
ind, og som berettiger til hurtig "ned-
legning" af gamle master. Ibrugtagning af
nye sikringsanl®:g pa landstationer fore-
gadr normalt imellem to tog for at undgi
togforsinkelser (der som bekendt nemt kan
brede sig ud over hele landet pa grund af
at korresponderende tog ogsa forsinkes),
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og tiden
time,

I dette interval skal ikke alene de
nye signaler afdaekkes (ugyldighedskryds
og afdakning af de tendte lanterner fjer-
nes) og disse signalers signalbilleder
skal kontrolleres, men de gamle signaler
skal ogsa fjernes. Nu vil nogle af laser-
ne sikkert gere opmarksom pa, at det da
er nok at ugyldiggere de gamle signaler -
javel, men for at ugyldiggere dem er det
ikke nok blet at satte wugyldighedskryds
pa masten, signalvingerne gskal fjernes,
og erfaringen har vist, at den tid det
tager at sende en mand op 1 masten for at
fjerne vingerne o.s.v., er lzngere end
det tager at "valte" masten.

For narmere at belyse dette, tog jeg,
da de nye sikringsanl®zg pa RINDSHOILM sta-
tion blev +taget 1 brug den 18. november
1969, en razkke billeder, der viser opera-
tion "signalveltning". Der var ogsa her i
Rindsholm lagt en tidsplan, men den blev
veltet ret tidligt, idet lyntog LIMFJOR-
DENs Struerdel bred sammen, og erstat-—
ningstoget forst kom igennem Rindsholm
med 1 times forsinkelse (erstatningstoget
bestod af MO-CP).

Der var derfor et endnu kortere tog—
frit interval end sadvanligt, og det blev
nedvendigt at forcere tenpoet betydeligt,
ligesom det blev nedvendigt at vaelte sig-
nalerne for kereretningen Viborg-Langa
for sidste tog den modsatte vej. Til at
velte indkerselssignalet fra Viborg blev
der sa kun ca., 15 min. Dagen i forvejen
havde man - gudskelov da - gravet ca. 1 m
ned omkring signalet og havde valtet bag-

mellem to tog er normalt 1-13%

grundspladen (for at signalarmene tydeligt
skulle kunne ses, selvomde havde en skov
som baggrund, havde man i sin tid rejst
et 3 x 3 m stort hvidt "stakit" pa tele-
grafstolper bag signalet). Til tiden ankom
arbe jdslederen med 6 mand til indkersels-—
signalet medbringende et autogenskareap-
parat (ilt og acetylen) pa en skinnecykle.
Her fik holdet en overraskelse - det hav-
de regnet om natten, og hullet var fyldt
af vand - s4 medens skaresattet blev klar-
gjort, og en mand kravlede op i masten
for at fastgore et tov der, gik én i gang
med at forsege at temme hullet for wvand
med en spand, fig 1,

Det ses, at denne mast ikke er en
gittermast, men en mast af DIP-jern (H-
profil), og at den ikke er sa hej, men
det ger nu ikke arbejdet lettere. Pa bil-
ledet fig 2 er arbejdslederen krebet ned
i hullet (han havde gummistevler pa) og
er begyndt at skare jordfodens 4 wvinkel-
Jjernsstolper over med skarebreanderen.
Stolperne skares over pad den made, at de
to modsat den retning, man vil have masten
til at valte i, skares helt over, og de
to i den side masten skal valte til, ska-—
res over parallelt med faldretningen. Nar
dette er sket, hiver de 6 mand i tovet,
og voila - masten lagger sig stille ned
(fig 3). Det ses, at masten er valtet sa
stille, at glasset i hastighedsviserkas-
sen ikke er gdet i stykker, kun signal-
vingerne er bgjet lidt af vagten af ma-—
sten. Heller ikke "brilleglassene" i dis-
se signalvinger (de rede, grenne og gule
signalglas) gik i stykker, de blev taget
ud, idet disse glas er det eneste, der er

Fig. 3



mangel pd — der er ikke nogen, der fabri-
kerer glas i de rigtige farver mere,.

P4 billedet fig 4 ses det tog, der
passerede lige efter at masten var valtet
(MT-eren trazkker toget, MO-eren er bagest)
og det hele blev ndet pa 12 minutter. I
mellemtiden — mens masten blev valtet -
var én mand skinnecyklet ud og havde af-
dekket det nye indkerselssignal, sa alt
var klart til det ferste tog fra Viborg.
Det signal, nr. 42 (forsigtighedsstrak-
ning begynder - 30 km/t), der ses pa fig
4, er opsat af hensyn til det sporarbejde
der foregik samtidig med ibrugtagningen
af det nye sikringsanleg. Der blev i Vi-
borg—-enden af stationen 14 dage feor ind-
lagt et nyt indgangssporskifte, hvilket
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Fig. 4

ogsd lettede optagningen af det gamle me-
kaniske sporskiftedrev i det gamle ind-
gangssporskifte. Dette kunne ske nar som
helst, det gamle sporskifte blev blot
last ved ibrugtagningen af det nye.

Det nye sporskiftedrev i det nye
indgangssporskifte var selvfslgelig ind-
lagt fer sporskiftet var lagt pa plads,
sd ibrugtagningen af dette bestod blot i
at tage lasene af dette sporskifte. Til
slut skal jeg bare fortalle, at alle de
veltede master (4 stk.) og det ovrige
gamle materiel senere pa dagen blev kert
ind i togfrie intervaller af en motor-
trollie.

I Rindsholm var der ingen post, der
blev "veltet", idet det mekaniske cen-

Fig. 5
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tralapparat stod i stationskontoret, men
til gengald skal hele stationsbygningen
rives ned, nar stationen efter kesreplans—

Fig. 6

SIKRINGSANLAEG

=

7. afsnit: BREMSEPROVESIGNALANLEG

Hermed begynder vi pa .nogle lidt me-
re specielle sikrings- og signaltekniske
anleg, uden at det dog er ting, der ikke
er mere specielle end at de kan bruges pa
ethvert modelbaneanl®zg. Disse anlag findes
idag sjzldent pa modelbaner herhjemme, og
det er mit hab, at jeg kan animere én og
anden til at tage fat.

Bremseprevesignaler er sikkert ikke
kendt af sa mange, sid forst vil jeg gen-
nemga signalet og signalbillederne. Brem-
sepreve er noget, der skal foretages,
hvergang et tog er formeret (d.v.s. loko-
motivet er koblet til en stamme, stammen
er forpget med én eller flere vogne, eller
én eller flere vogne er koblet fra) og
den sker for det meste ved hjalp af hand-
signaler, givet af den mand, der virker

skiftet den 1/6 1970 bliver nedlagt (bi-
beholdes som fjernstyret krydsningssta-—
tion)., P4 en anden for nylig modernise—
ret station - RAVNSTRUP (ibrugtaget den
30. september 1969) - var det mekaniske
centralapparat ogsd anbragt i stations-
kontoret, i en - for nyere stationshyg-
ninger - karakteristisk karnap (billedet
fig 5). Denne nye stationsbygning (opfert
i fyrrerne, da banen fra Viborg til Ravn-
strup blev forlagt) skal dog ikke rives
ned, ndr stationen skal nedlzgges - den
bliver solgt. Til hejre pa billedet ses
relzhuset med det nye relasikringsanlag.

Apropos disse relzhuse si er jeg
ofte blevet spurgt, hvordan man barer sig
ad, nar man skal arbejde flere i disse
relzhuse, der ikke er mere end 2 x 2 m,
Sare simpelt, man propper de folk (max.
2 stk. - ikke for svare) der skal trakke
ledninger o.s.v. ind i rel®huset, og =&&
anbringer man sig selv udenfor ved et
bord, man md lane sig frem til,

Sadan matte undertegnede vare "fri-
luftsskriver" ved nogle @ndringsarbejder
pa strazkningen Skanderborg-Herning i ef-
teraret, sdledes som det ses pa billedet
fig 6 (Svejbak, 21/10 1969). Dette syn
afstedkom mange morsomheder sdsom: "Du
ligner en morsom mand ved et bord i en
italiensk neo—film" o.s.v., o0.s.v., men
frisk luft fik jeg da i hvert fald.

0. Faurhej
PA MODELBANEN

som "bremseprover". P4 store stationer,
hvor lokomotivfereren har svart ved at se
hele toget, afgives disse signaler ved
hjelp af et daglyssignal, som bremsepro-
veren sa betjener, enten direkte ved tryk
pé betjeningsknapper i en betjeningskasse,
ved hjelp af radiostyring (toner, der ud-
sendes af radioen og som pavirker relazer,
der styrer signalet, eller ved telefon-
eller radioforbindelse til kommandoposten,
hvorfra signalet s& betjenes). Sadanne
bremseprevesignaler findes f.eks. pa Ko-
benhavn H, Lersgen, Redby Farge, Nyborg
m,f1,

Signalet bestar af en baggrundsplade
(sort) med de mal, der er vist pa fig 7.1
og med 3 hvide lanterner. Baggrundspladen
kan anbringes enten pa egen mast eller
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sammen med andre signaler (f.eks. PU-sig-
naler), eventuelt pd& lysmaster pd perro-
nen. I enkelte tilfazlde er signalet dob-
belt, d.v.s. at der ogsa er et sat lan-
terner, der lyser bagud; dette bruges bl,
a. pd stationer, hvor der pa samme lange
spor formeres tog til begge kereretninger,

Signalet kan vise felgende signal-
billeder:

Nr. 93 b "BREMS MED TRYKLUFTBREMSEN". Et
hvidt lys, fig 7.2.a. Signalet tilkende-—
giver, at der skal foretages en bremsning
fra lokomotivet. Signalet gives til loko-
motivfereren.

Nr. 94 b "L@S TRYKLUFTBREMSEN". To hvide
lys, fig 7.2.b. Signalet tilkendegiver,
at bremsen skal lesnes fra lokomotivet.
Signalet gives til lokomotivfereren.

Nr. 95 b "BREMSEPROVEN AFSLUTTET". Tre

hvide lys, fig 7.2.c. Signalet tilkende-
giver, at bremsepreven er afsluttet. Sig-
nalet galder ogsa som melding til sta-
tionsbestyreren om prevens afslutning.

Et slukket bremseprevesignal har in-
gen betydning.

Grunden til at ovennavnte signaler
har indeks b er, at de tilsvarende hand-
signaler har de samme signalnumre, men
med indeks a.

Vi skal nu se pid de mader hvormed vi
kan styre vore bremsepreveanlzg pa model-
jernbanen. Nar vi laver vores signal, kan
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a b c

FES 1.2

vi ngjes med at fere to ledninger op til
lamperne i baggrundspladen (antydet pa
fig 7.1.), idet den overste og den neder-
ste lanterne altid er tandt samtidig (i
signal 95 b selvfelgelig sammen med den
midterste lanterne). Returledningen er
selvfelgelig selve signalets mast. Sig-
nalstremlebet kan sa i sin allerenkleste
form udferes som “vist pa fig 7.3. De to
afbrydere (1 og 2) bruges sa til at tende
signalet med, de kan anbringes f.eks, i
sportavlen for den pagaldende station,
hvor bremseprevesignalet findes. Bogstav
B refererer til signal 93 b (Brems), bog-
stav L til signal 94 b (Les) og bogstav S
til signal 95 b (Slut). De tre signalbil-
leder fremkommer sia ved at man betjener
afbryder 1 alene, B, afbryder 2 alene, L,
og endelig begge afbrydere samtidig, S.
Synes man at dette er for simpelt,
(husk dog pa, at tilskuere bliver lige
imponerede over et sadant virkende brem-—
seprevesignal, hvor kompliceret styringen

end er), kan man lade signalet styre af
rel@zer og trykknapper. En made at gere
Mv Y ~ Ov |
—

1 2
A A
B L

S 5

e

Fig 7.3



2y Y #
vl
A
4 "4 4 "4
A. Ay Q. 18t ot
B L 5 1 2
N
= el o
2 2 1
M
"4
g
rd
1 2

FES i §

det pa er vist pad fig 7.4., hvor der er
benyttet to relmer. Til at styre relzer-
ne bruger vi nu 4 tryknegler, 3 der slut-
ter ved nedtrykning (B, L og S) og én,
der bryder ved nedtrykning A = annulle-
ring). Trykneglerne kan igen anbringes pa
sportavlen. Jeg gar ud fra, at alle er
fortrolige med stromskemaer og signaturer
fra de foregaende artikler, men lad os
lige gennemgi stremlebets virkemide.

Signal 93 b: Knap B nedtrykkes og
rele 1 trakker. Nar knappen slippes hol-
der rel®et sig selv over sin egen-kontakt
mrk, a. (Lampestromlebet tenker vi os ud-
formet som fig 7.3. blot med relekontak-
ter pa relzerne 1 og 2 i stedet for tryk-
negglerne 1 og 2. Derfor +t®nder den mid-
terste lanterne, nar rela 1 trakker).

Signal 94 b: Knap L nedtrykkes og
rele 2 trzkker samtidig med at rela 1
falder, idet holdekredsen til dette bli-
ver brudt af kontakt a pad relz 2. Nar
knappen slippes holdes rel® 2 over egen-
kontakt b. (Midterste lanterne slukker og
everste og nederste tander).

Signal 95 b: Knap S nedtrykkes og

rel@ 1 trzkker via den nu sluttede kon-
takt ¢ pa vrela 2. Nar knappen slippes
holdes relaet over egenkontakt b og kon-

takt b pa rele 2. (Midterste lanterne
tender igen, sa alle lanterner er tandt).
Det er i dette stremleb meget vigtigt, at
kontakt a pa rele 2 afbryder for kontakt
b pa samme rela slutter, sidledes at relas
1 kan na at falde fra, fer dets ‘'nye"
holdekreds, der bruges ved "“Slut" er
etableret.
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Til slut Islukkes signalet ved ned-

trykning af knap A, hvorved
falder fra,

En anden, noget simplere made at
styre signalet pa, ved hjelp af 3 relzer
ganske vist, er vist pa fig 7.5., der ik-
ke krzver nogen narmere forklaring. Sig-
nalstromleobet ser sd& ud som vist pa fig
7.6., der heller ikke behsver nogen for-
klaring. Numrene pa relazkontakterne bedes
De ikke tage Dem af i farste omgang.

begge relazer
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De styremader vi hidtil har set pa modelbanen — som bekendt - ikke er nogen

har alle kravet, at vi skulle trykke pa
en knap nar vi skulle skifte fra et sig-
nalbillede til et andet. Men da der pa

(Fig 7.7)
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mand med den beremte hammer, vi skal ven-
te pd, sd kunne det vazre rart om vi kunne
starte bremsepreveanlazgget og at det sa
passede sig selv, d.v.s. skiftede fra sig-
nal til signal - uden vor medvirken.

Et saddant automatisk bremseprevean-
lag lader sig fremstille - selvfalgelig
kraver det flere relzer, men for den, der
kan lide at pusle med sligt er det ganske
fornejeligt, og jeg har navnt i1 artikel 5
(SIGNALPOSTEN, 4. &rg. nr. 5) at det kan
lade sig gere at fa fat i (kebe) brugte
telefonrel@zer til vort formal.

Jeg har selv lavet et automatisk
bremsepreveanlzg til MODELJERNBANEN (MJ)
i Lille Strandstrade. Stremskemaerne til
dette ses pa fig 7.7. (selve styrestreom-
lobet), fig 7.8. (tidsrelzer til den au-
tomatiske styring) og selvfolgelig fig
7.6. (lampestromlebet). Leseren vil kunne
genkende B, L og S-relzerne, men udover
disse er der hjalperelzer til L- og S-
relzet (Lh og Sh), et tidsrelaz med funk-
tionsrele (T) og et hjazlperela (Hj). Til
genge#ld er der kun én trykknap, og denne
anbringes selvfolgelig pa sportavlen.

Tidsrelmet er et siakaldt +termorelwz
med springkontakt, der virker pa den made,
at kontakten pa relzet forst slutter ca.
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5 sekunder efter, at der er sluttet span-
ding til relmzet, og samme kontakt afbryder
forst igen efter ca. 5 sekunder, nar span-
dingen forsvinder fra relaet.

Selv om jeg haber, at lmseren efter-
handen kan "lase" et stremskema, vil jeg
kort gennemgid bremsepreveanlaggets virke-
made.

Nar man trykker pa knappen
relz B og far selvhold over sin egenkon-
takt. (Midterste lampe tender). Samtidig
far termorelzet spanding. Efter ca. 5 sek.
"slar" springkontakten over, d.v.s. kon-
takt 09/10 pa rela 06 bryder og kontakt
09/01 pa rele 6 slutter, herved trakker
rele Hj. Samtidig forsvandt spandingen
fra termorelzet, dette afkeler og efter
ca, 5 sek. gar springkontakten tilbage.
Da rela Hj er forsinket i frafald (symbo-
liseret med den sorte firkant under relae—
signaturen), trakker relaz T nu, herved
trzkker rel® L og everste og nederste
lanterne tznder. Samtidig med at rela T
trak, fik termorel®met igen spanding, og
vil efter ca. 5 sek. skifte . igen. Nar
dette sker, trazkker Hj igen samtidig med
at T falder. Nar dette sker, trzkker Lh i
serie med L (rele Lh var kortsluttet me—
dens T var trukket) og der er nu gjort
klar til at rela S kan trazkke, naste gang
T trakker. Nar S trzkker taendes alle tre
lanterner. Nar T falder fra igen, trakker
Sh i serie med S, og sidste gang T trak-
ker, brydes holdekredsen til alle relzer-
ne, saledes at vi er fremme ved udgangs—
punktet. Kontakterne pa hjalperelaerne
Lh og Sh i trakkekredsene for vrela L og
S skal serge for, at relazerne Lh og Sh
ikke bliver kortsluttet (og derved falder
fra) nar T trakker "naste" gang.

Pa fig 7.9. er vist relazernes place-
ring pa en rel®liste, pia den made som de

trekker

er nummereret pid stromskemaerne (K 01-10
er en 10-polet klemrakke) idet jeg her
angiver de af mig benyttede relazer, der

er gangse telefonrelzer af fabrikat TFA:

Rela 01: R 1455, 200 ohms spole
- 02: R 1228, 350 - -
- 03: R 1269, 2656 - -
- 04: R 1228, 350 - -
- 05: R 1269, 265 - -

- 06: R 128la, 100 - - (termorela)
- 07: R 1269, 265 - -
- 08: R 1408, 300 - -

Den anden spole pd relz 05 (600 ohm)
skal kortsluttes for at forsinke dette
rela en smule for at fa den rigtige funk-
tion.

Der er selvfelgelig intet til hinder
for at man kan benytte andre typer rela-—
er; disse var nogen, jeg tilfaldigvis
havde ved hidnden - relz 08 skal dog vare
frafaldsforsinket.

Nummereringen af relazerne er foreta-
get som vist i 5. artikel, fig 5.3. Num-
mereringen af klemrzkken fremgdr ogsi af
stremlebene.

Jeg kan lige til slut navne, at hvis
man vil undgd, at man "glemmer" at bremse-
preveanlzgget er i gang, og stiller ud-
korsel for det tog, der er ved at blive
bremseprevet, sid kan man indfere en kon-
takt pa B-rel®zet i signalstyrestremlsbet

for udkersel. Kontakten er wvist pa fig
7.10, og kan f.eks., indsattes lige over
signalstyrerela E i fig 2.11 (side 51,
4, 4rg. nr., 3).

ki go8

%0/ Fig 710
15— g 7
8
KL 09

Jeg haber at have animeret én og an-—
den til at gd igang, eventuelt +til at
finde en anden made at lave et bremsepre-
veanlag pa, eller til at lave noget helt
andet. I sa tilfalde ville jeg meget gerne
here om det.

Nazste gang kommer turen si endelig
til overkprsels— og bomanlag.

0. Faurhgj



SIGNALPOSTENs NYE
LASERSERVICE:

HO * % %
byggetegninger

Vore HO-byggetegninger der er ind-
heftet i dette nummer er personvogne fra
Alborg Privatbaner.

Det er AHJ C 62 m.fl. samt AHB CB 42
men da vi - antagelig — allerede i naste
nummer i "Nedlagte baner" kommer frem til
en oversigt over det rullende materiel
fra Alborg vil jeg ikke fylde op her med
en detailleret beskrivelse.

Tegningerne er udfert efter skitser
af Svend Jergensen, HgJK, der har over-
ladt GRAMO og SIGNALPOSTEN sa mange skit-
ser, at vi ikke kommer i stofmangel med
det forste. Mange tak, Svend.

Husk dog stadig at have @jne og erer
abne pad Deres ture rundt i det danske
jernbaneland, noter mal og farver og foto-
grafer - og send materialet til GRAMO.

Holtrup

FRA SIDEGANGEN

KORREKTION

Fra pens, stationsmester Rybro har
vi modtaget felgende:

"Med sterste interesse har jeg last
SIGNALPOSTENs beretning om den gamle Nar-
rebro station, hvor jeg gjorde tjeneste i
arene 1915-17.

Har kun ét at bemazrke, at det ikke -
som anfert i forklaring til billedet side
179 af station B 1891 - er stationsfor-
standerens have langs Nordbanegade, man
ser pa billedet.

Stationsforstanderne pa Nerrebro har
altid privat boet ude i byen, da der ikke
var nogen tjenestebolig +til stationen.
Haverne var derimod udlejet til stationens
personale." '

Vi havde teksten fra Jernbanemuseet - og
vi gar ud fra, at Dancker-Jensen mnoterer
sig denne korrektion.
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Vi har modtaget et kortfattet referat fra
generalforsamlingen den 18/2 1970 i HO,
Hvidovre:

Dagsorden ifelge 1lovene., Dirigent blev
Richard Hein Nielsen.

Formanden aflagde beretning med bade ris
og ros til medlemmerne, der godkendte den
aflagte beretning.

Kassererens regnskab blev godkendt. Der
var desvarre en manko pa 42 kontingenter
4 kr. 15,- pr., 31/12 1969.
Bestyrelsen, vandmesteren og
genvalgtes.

Under eventuelt behandledes folgende:

1) Kan HO patage sig at medvirke til en
udstilling i Sparekassen pa Streget. Be-
slutning traffes ved et senere made. Me-
get positiv indstilling.

2) Skal negle udleveres til vicevart pa
Nordk jersvej? Nej! Vicevarten tilfreds
med medlemsliste.

3) Medeaften ®ndres til tirsdag? Nej! Et
overvaldende flertal for fortsat medeaf-
ten pa onsdage.

4) Opfordring fra DMJU til annoncetegning.
Positiv indstilling. Forskellige medlem-
mer vil underspge, hvad de kan gere.

5) Beskrivelse over anlazgget og klubbens
historie + tegninger og billeder. Klubben
vil udarbejde det fornedne.

6) Modetid! Der udtryktes utilfredshed med
at medetiden efterhdnden er blevet senere
og senere, Tidligere wvar det kl. 19,00.
Nu er det nermest blevet kl. 20.000.

Det vedtoges at tage det til efterretning
og man enedes om at hver isar provede at
mede noget for.

7) Oprydning... Det henstilles kraftigt
til alle medlemmer om at vaere medvirkende
til at lokalet ser ordentligt ud og at
verktej m.m., sazttes pa plads efter brugen,
8) Det vedtoges at anskaffe metalspand
til temning af askebagre, og 2-3 plastic-
spande til alm, affald.

revisoren

B. Stezrmose
sekretar

EFTERLYSNING
I anledning af 50-aret for genfore-
ningen og 25-aret for Danmarks befrielse

soger JERNBANEMUSEET billeder fra disse
begivenheder af jernbanemzssig art.
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Kebenhavnske Banegarde

V: KOBENHAVNs 3. BANEGARD

Den 1, december 1911 pa hotel Prinsen
i Roskilde; det er nat eller om man vil -
tidlig morgen, men der rerer sig et liv
pa hotellet som pa en tidlig aften, hvor
mange mennesker er forsamlet til fest. Og
der er mange mennesker pa Prinsen, de
fleste er Kobenhavnere, der lader sig ri-
geligt bevarte, for borgmesteren har gi-
vet tilladelse til at sk®nke og servere
ud over de lovlige tider.

Men hvorfor er der sa mange Keben-
havnere til stede en sa arle morgen? — Af
den pganske enkle grund, at de er taget
med sidste tog fra Kebenhavn - altsa det
sidste tog fra Kebenhavns 2. banegard,

Dette tog var afgaet fra den gamle
banegard kl. 00.20 - 15 minutter forsin-
ket fordi sa mange Kebenhavnere ville go-
re den sidste tur med, sa toget havde ik-
ke vogne nok til at rumme alle, og derfor
matte man koble 3 vogne mere pa - derfor
forsinkelsen.

Man havde da forl®engst indfert den
lydlese afgang, men denne aften skulle
sidste tog afsendes med honner og med et
rungende slag pa den gamle stationsklokke
var der givet afgang og med hurrarab og
braget fra 2 knaldsignaler dampede man
af til Roskilde, medens de, der ikke tog
med, myldrede ned i sporet og kikkede ef-

ter togets slutsignal. Og nu var man, det
vil altsd sige passagererne fra det sid-
ste tog afsendt fra 2. banegard, i Ros-—
kilde, hvor en stor del segte til Prin-
sen.

Men klokken var ikke meget over 4
feor man begyndte at indfinde sig pa Ros-
kilde station for at gere sig klar +til
turen til Kebenhavn med det forste tog,
der skulle anlebe Kebenhavns 3. banegiard.
Trods det arle +tidspunkt var der munter
stemning og pracis kl. 04.48 blev der gi-
vet afgang og under hurrarab gled toget
ud fra perronen med samme lokomotivfarer
pa maskinen, som ferte sidste tog fra den
gamle banegard.

Togets rytme er som altid 1idt ste-

dende og ujevn, men ved Vigerslev marker
man pludselig en forandring, idet toget
nu kerer nasten uden sted og langt roli-

gere; man er nu inde pa den nye linie
med nye og lazngere spor, der er lagt
bedre end de gamle. Byens lys dukker op,
huskarreer med spredt 1lys fra lejlighe-—
der, hvor man abenbart star +tidligt op.
Sa er man pa Valby station og toget stand-
ser. Pa perronen star stationsforstande-—
ren og det vrimler med mennesker, der al-
le vil med toget.

Disse mennesker har ogsa varet med

til at lukke en station, nemlig Frederiks-
berg. De kerte med persontog for
gang til

sidste

denne station. Af den grund

Arkiv: hol



startede aftenen som en slags

sorgefest,
som pa behorig vis fejredes i diverse re-

stauranter i Allegade, men efterhanden
som aftenen - eller rettere natten - gik,
endredes umerkeligt sergefesten for Fre-
deriksberg stations minde sig til en
hyldest til den nye Valby banegdrd, og
man hyrede biler og tog ud for pd mere
hédndgribelig vis at hylde festens gen-
stnad ved at tage forste tog til den nye
hovedbanegard; derfor alle de mennesker
pad Valby stations perron.

Med en lige sa flot honner som ved
togets ankomst hilser stationsforstande-
ren toget, da det under endelgs jubel
setter sig i gang. 0g medens passagererne
trods december og morgenkulde hanger ud
af vinduerne, ruller +toget ind forbi Ve-
stre Falledvej station (nu Enghave) og
ind over det store rangerterran - og kort
efter er den nye banegdrd naet. I rette
tid, kl. 05.34, standser toget ved perron
3, medens en valdig mzngde mennesker pa
perronen raber hurra. Her er det ikke
stationsforstanderen,, der har vagten,
men derimod overassistent Rasmussen, men
i me#ngden ses stationsforstanderemn i ci-
vil. Snart efter er sdvel vagthavende som
stationsforstanderen i ferd med at vej-

lede publikum. Det man sperger mest efter

er restauranten, og det er ogsd her,
idyllen ferst brydes. Der er en sadan
tilstremning, at det varer nasten en time

at fa serveret en kop kaffe, og restaura-

ter Svensson er gradefaerdig — det ryk
havde han ikke ventet,

Og sa starter hverdagen for den sto-
re banegird. De forste morgentog afgir og
dagen igennem strommer Kebenhavnerne til
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for at bese den store virksomhed; man
regner med, at ca. 30-40.000 mennesker
besgger banegidrden denne dag - og hertil

kommer sa de egentlige rejsende.

Men hvordan er nu generalpreven gaet?
Fngstelsen for at noget skulle glippe har
vaeret stor, men bortset fra et par enkel-
te forsinkelser og en mindre skade ved et
signal er alt forlebet glat. For persona-
let har det veret en drej dag. De nye og
langt sterre afstande har taget pa folke-
ne, og nervese har de af personalet, der
i kontorer og ude i terranet har haft an-
svaret, vaeret. Det varste har nok varet
vejledningen af de rejsende og besvarel-
sen af spergsmal fra de mange hesogende,
der kun kom for at se banegarden., En regn
af spergsmal har nassten hver eneste uni-
formeret jernbanemand varet udsat for, og
spergsmalene er blevet besvaret med en
engleagtig talmodighed, der er al =re og

respekt verd. Man gav ligefrem en und-
skyldning til en familiefader med kone
og tre bern, da man matte nazgte ham og

familien en tur med vareelevatoren - en
ide, han partout ville have gennemfort.

Kioskerne i afgangshallen gjorde da-
gen igennem glimrende forretninger. De
brogetkladte piger i blomster- og frugt-
kioskerne var om eftermiddagen hektisk
rede i kinderne pa grund af den store
travlhed. Disk og hylder var narmest ble-
vet plyndrede sd man flere gange havde
mattet skaffe nye forsyninger,

Hvordan var nu lederen af denne sta-—
tion? I et blad fra den +tid finder man
denne meget karakteristiske beskrivelse,
der samtidig giver et ganske godt bille—
de af den tids opfattelse af en embeds-
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mand: "Forstanderen for Kjebenhavns Bane-
gaard, Kapt. Wilsbech, er uden Tvivl den
Mand herhjemme, der bruger flest hvide
Handsker om Aaret. En eller anden ungdom-
melig Balleve, der er ude hver Aften,
regner jeg selvfelgelig ikke med i denne
Forbindelse. Men af modne Mand 1 frem-
skudte Livsstillinger er der sikkert in-
gen, der til alle Tider paa Dagen kan legf-
te en saa fint og hvidt behandsket Haand i

Vejret og vinke til en eller anden Under-
given, der befinder sig i Landskabet. Til
daglig er det vist kun Bomuldshandsker,
der kan vaskes; naar det er kongelige Per-
soner, der kommer og rejser, gives Signa-
let med Glacé.

Jeg betoner dog udtrykkelig, at det
ikke er paa Handskerne alene, at Kaptajn
Wilsbechs Vardighed beror. Heller ikke paa
den lange Rakke Ordener, der ved festlige

2 %
E i :O z i Tekniske Expropriations- ;
Strazkning S [ EE e Anizg udgifter Anmierkning
= | fa ]
@ il Km. Kr. Kr.
Kjnbenhavn-—Valby--Roskilde .......... ®44 177, 47 31 3.140.295 306.095
Kjohenhavn—Norrebro - Hellerup........ |, 61|22, 63| 7
Hvllcrup—l,yngby RS G covess ML, 611Y,,631 6 l 4.914.315 750.810
Lyngby—Helsingar . ................. s ML 6L 64 47 I
Hellerup—Klampenborg «........... cena 1,610,631 5 j
Kjobenhavn ~Frederiksberg—Vigerslev .. ', 63[4/,,64] 6 245.500 172.085
Kjobenhavns nu nedlagte Hovedbanegaard || '/, 63 '/, , 64 1.693.220 399.865
Kjebenhavn - Frederiksbherg-—-Roskilde. Ud-
videlse til Dobbeltspor....... VR 2,691 74| 32 1.203.880 179.975
Kjobenhavns Havnebane .......... e [ BT, 80]0 3 1.390.401 843.678
Frederiksberg—Frederikssund ......... oo | ™ TD| V. T9L 3T 1.928.190 364,435
Hellerup-~Klampenborg. Dobbeltspor. . .. | %/, 75| v/, 77 5 537.540 59.480
Narrebro Station ...................... !/, 86
Klampenborgbanestationen (Station III). .. =/ 87
Toldboden—Frihavnen—Nerrebro........[|"/,91 %, 94| 7 905.000 1.941.036 *)| * Desuden har [lay-
nekassen  udredel
Expropriation til den leftede Bane Kjeben- 271.378 Kr.
havn—Narrebro—Hellerup ........ venn | M, 01 7 307.650
Klampenborg—Rungsted. Dobbeltspor . .. 894 %,97| 13 l
Rungsted —Snekkersten.............. can | %940 3,97 17 3.926.000 601.638
Snckkersten—Helsinger. Dobbeltspor, . ., B 94 (1 %, 97 4 [ '
Godsbanegaarden ved Kalvebodstrand ... | %/, 94 %/ 01
Godsbanegaarden—Vigerslev. . ..., cevenn | 94 (001 6 6.472.000 858.199
Godshanegaarden—Valby—Roskildeve;j . ., || %/, 94 o/ 01 5 I
Neorrebro—Frederiksberg. Dobbeltspor ... | %, 94 {1, 96| 2 357.000 265.319
Qsterbro—Hellerup. Dobbeltspor........| ¥/, 94 || 2, 97 5 1.439.500 63.061
Dampfargeleje i Frihavnen..... R o 94 (1%,,95 682.290
Tillegsbevilling til Godsbanegaarden m. v. ¥/, 98 1.890.000
Dampfargeforbindelsen Frihavnen—Malme 895 30
Told n—L 1T - S . - Herl maa regnes
Ez:brz:(r’ieation i::e:’:r:)n::negaardsanlaget "i‘ g; o l oo ca.2.762.000 '[ ?;:rggrat?iwﬁgﬁﬁ:
o ) . rentEe |[ Postgaard afstaaede
Expropriation 1il et andet Dobbeltspor | Areal.
Hellerup—Klampenborg ....... viaeeas |28, 03 5 ca. 615.000 Kjobenhavns Kom-
mune overtager de
Personbancgaardsanleget i Kjebenhavn .. =041, 11 18.965.000 ledigblivende Are-
do. Tillzgsbevilling .. | ¥, 08 1.796.000 ek
do. do. Perrontunnel || 2/, 11 105.000
Centralvarkstederne i Kjebenhavn ...... %/, 04 /.09 3.200.000
do. Tillegsbevilling. .. .. | */,09 589.000

Tabel 1: Oversigt over jernbaneanlag ved Kebenhavn.
(Fra DSB: Banegdrdsanlagene i Kjebenhavn, 1911)



Lejligheder pryder hans smukt hvalvede
Brystkasse. Men han har i sin Holdning og
i sin Fremtraden en vardig Stilfuldhed,
en sikker Elegance, der er Produktet af
flere samvirkende Faktorer: Reminiscenser
fra Officerstidens Stramhed, Felelsen af
at vere en Hovedperson i et til Tider
virkningsfuldt Sceneri, samt den gennem
mange Aar erhvervede urokkelige Rutine og
den Ro, Rutinen giver. Med sine mere end
60 Aar er Kaptajn Wilsbech jo stadig en
statelig og smuk Mand, der - omend lidt
tilbejelig +til Embonpoint - holder sig
rank og satter Lakstevlerne med Appel paa
Perronen. Han har altid en imedekommende
Bg jning forover, naar man sperger ham om
noget, og et galant Smil til Damerne.Paa
store tyske Banegaarde ser man mere impo-
sante Stationsforstandere, blonde Kazmper
med Lohengrin-Skag og herkuliske Skuldre,
men man meder intet Steds en mere
nisk og i sin klassiske Ro mere velafba-
lanceret Stationsforstander end den stil-
fulde og belevne Herre, der i disse Dage
med alle sine Ordner og alle sine hvide
Handsker er flyttet over paa den anden
Side af Gaden".

Ja, det var en ordentlig svada, og
man kunne maske fristes til at formode,
at den var skrevet i et ironisk ejemed,
men dette er absolut ikke tilfzldet. Man
beundrede og s& op til sddanne smd kon-
ger dengang — heldigvis har tiderne skif-
tet.

For en egentlig beskrivelse af bane-
garden vil jeg ferst omtale banegdrdens
arkitekt, Wenck, og de tanker han gjorde
sig om sin bygning. Det var en anselig
mengde stationsbygninger, han var mester

harmo—
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for i det ganske land, savel pa privat-
banerne som pa statsbanerne, som han var
overarkitekt for i perioden 1894 il 1921.
Foruden Kebenhavns banegdrd kan navnes
felgende stationer han var arkitekt for:
Odense, Korser, Store-Heddinge, Ebeltoft,
Esbjerg, Herning, Holstebro, Nerresundby,
Vejen, Hedehusene, Tdstrup og Glostrup og
hertil kom, at han ogsad var mester for
bl.a. centralpostbygningen og forbran-
dingsanstalten pa Frederiksbherg.

Han blev fedt i 1851 og dede
85 a4r gammel i 1936.

Begejstringen for den nye banegard
var de fleste steder stor, dog medte man,
hvad naturligt var, ogsa kritik. Sagkyn-
dige, som man benavnte dem, pastod at den
nye banegard ikke var nogen arkitektonisk
skenhed - den har mdske ikke varet over-
lesset nok med tarne og portaler? Selv
var arkitekt Wenck ikke tilfreds med be-
liggenheden, han udtalte, at den 1a 1lidt
mere fjernt fra hovedstaden end gnskeligt
og desuden havde han gerne set at Panopti-
konbygningen var blevet fjernet, sa bane-
garden havde faet lidt mere luft omkring
sig og var kommet til at ligge lidt min-
dre tilbagetrukket.

Wenck mener alligevel, at den 1lidt
stilferdige beliggenhed har en fordel,
han siger: "Der er nemlig i banegdrdens
arkitektur ikke lagt an pa noget altfor
sterkt fremtradende i apparitionen (: det
fremtradende), dertil opfordrede den be-
vilgede sum for det ferste ikke, og det
ville heller ikke harmonere med den tan-
ke, som for mig har vaeret en af de leden-
de, nemlig at skaffe Danmarks hovedstad
en centralstation, der passede for Dan-

forst

Arkiv; J.G,
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mark - for vort lands forhold og dets
karakter — sdledes, at det sidste indtryk
som bortdragende danske fik var det samme
som mgdte de ankommende fremmede - noget
dansk. Min anden vaesentlige hovedtanke -
i samklang med statsbaneanlaggenes inge-
nigrer - har varet at indrette banesta-
tionen sa praktisk som muligt, ordne tra-

fole
byg-

sig til rette pad egen hand og ikke

sig rejsenerves, samt at udstyre hele
ningen med det allermoderneste til pub-
likums personlige bekvemmelighed; alt
hvad man andetsteds har prevet og fundet
formalstjenligt - uden at det kan virke
som efterligning, og uden at dets anven-
delse herhjemme kan bersve vor egen bane-

fikforholdene sa enkelt og overskueligt, gard dens karakter af at vare tilpasset
at selv den mindst scenevante kan finde med sarligt danske forhold for oje ——-",
it gt st | 201 Bt o |
Viaduktanleg og Tunneler de to | Brobane | 5por for. | retnin- [dakkede "l'a‘:i! Figur
Retninger || foroven neden gen Areal
e QOrader m. m. m. m? Kr.
1. Persontunnel paa Centralbanegaarden..... 90° 129 3,25 3,25 105.000§ 32
2. Tietgensgadeviadukien ....... aen s sn ceed | TEO—T5°) 19,45 128,3 || 2.550 ||296.400| 34
3. Posttunnel paa Centralbanegaarden.......[64°—70° 134 4,10 82.000 38
4. Enkeltsporet Lokomotivviadukt........... 25° 5,0 14,6 34,24 171 | 45.800) 46
5. Dobbeltsporet do. auinien .. 18° 9,0 5 19,4 175 | 54.000( 47
6. Tresporet Rangérviadukt .. ... e 22¢ 15,0 95 25,4 381 [142.000| 48
7. Enkeltsporet Kvagtorvsviadukt....... vev. 146°—58° 4,71 | 8 Spor 66,2 316 | 41.800) 49
8. Gangstitunnel ved Enghavevej...........[84°—90°| 8 Spor 3,1 3,14 9.900| 50
9. Forpladsen foran Hovedbygningen ..... . 12 Spor 4.600 {228,300
10. Viadukten for Vesterbrogade incl. Parallel-
BAderne .. e . 65,00 5.500 | 507.000) 66
1. Viadukten for @sterbrogade ............. 90° 60,57 54,86 54,86 | 3.330 ||323.000] 71
12. Personbanen over Nordre Frihavnsgade ... 84° 17,42 15,60 15,69 274 ) 73.700
13. do. - Aarhusgade........... 86° 17,32 18,83 18,54 326 | 82.100| 74
14, do. - Godsbanen ........... 25° 17 42 15,74 37,2 650 (| 182.400| 75
15. do. - Oresundsgade......... 90° 17,42 12,55 12,55 220 | 66.700( 76
16. do. - Adgang til@streGasvaerk | 90° 17,42 4,1 4,1 83 | 34.300
17. do. - Passage til Oresunds-
hospitalet. oo vve e cnie i vel| 520 17,42 1,88 2,3 42| 24.100
18. Strandvejen over Person- og Godssporene.| 56° 22,0 6 Spor 332.300) 77
19. Viadukt ved Ingeniorkasernen............| 90° | 125 || 4 Spor 54.900) 78
20. do. over Store TubOrgvej............ 70°—76° { ﬁg:;; | 20 { N '5’?; } 897 [|287.200| 81
21. Persontunnel paa Hellerup Stat., Forlengelsen 90° 25,3 3,14 3,14 28.600
22. Viadukt over Hellerupvej .............. . 57°¢ +ng§3 }| 15,06 18,1 583 |439.000| 82
23. Tagensvej over Godsbanen .............. 80° 18,83 21,11 21,42 403 | 154.500| 83
24. Perronbro over Sporene paa Vesterfzlledvej
Station ... vvvir i i i e saeas 90° 2,00 5 Spor 39,94 15.000 85
25. Perronbro over Sporene paa Valby Station. 90° 4,33 | 3 Spor 25,01 32.000| 87
26. Frederikssundbanen over Remisevej ...... 51°¢ 5,5 17,6 22,4 123 | 63.800 88
27. do, - Vestbanen....... 17° 4,8 15,3 52,9 254 || 46.700] 89
28. do. - Roskildevej...... 88° 5,6 18,8 18,8 105 | 38.800| 90
29, do. - Peder Bangsvej.. 82° 5,3 188 19,0 101 | 42.800| 91
30, do. - Finsensvej....... 62° 5,5 18,8 21,4 118 | 41.200) 92
31. Godsbanen over Enghavevej............. 58°¢ 9,19 17,58 20,8 191 | 38.600) 93
32, Gamle Kegevej over Godsbanen ......... 81° 10,33 29,10 29,55 305 | 51.000| 94
33. Godsbanen over Vigerslev Allé....... ves 53¢ 8,04 17,58 22,05 195 | 40.800 95
34. Personbanen over Godsbanen ved Valby.. 82¢ 9,10 11,1 11,21 102 | 26.200| 96

Tabel 2: Oversigt over viaduktanlag i Kebenhavn.
(Fra DSB: Banegdrdsanlazgene i Kjebenhavn, 1911)



formal
klart praciseret, og jeg

Her far vi altsa arkitektens
med bygningen
tror, at alle, der har
den - 1lidt eller meget, i det store og
hele kan godkende hovedideen 1 Wencks
tankegang. I dag er vi vel knapt sa na-
tionale, men hovedbanegarden har et sar-
preg, altsa noget rent dansk, som vi vist
kan vere stolte over. Samtidig fungerer
banegarden stadig tilfredsstillende,
trods den sgede trafik og de mange rej-
sende, hvis tal langt overstiger de for-
ventninger, man dengang dremte om.

Men lad os se pa forhistorien. Me-
dens anl®gget af den nye godsbanegard var
begyndt, nedsatte mani 1898 en ny kommis-
sion, hvis opgave det wvar at preve pa
gennem en international konkurrence at
lose spergsmialet om en virkelig radikal
lesning af personbanegardsforholdene 1
Kabenhavn.

Konkurrencen fandt sted i Arene 1899-
1900. De hejeste pramier fik tre forslag,
der sammen med et forslag — uden for kon-
kurrencen, nemlig statsbanernes eget,
d.v.s. generaldirekterens og den kommitte-
redes — som alle havde til fazlles, at ho-
vedbanegarden skulle anl®gges syd for Ve-
sterbrogade. Desuden skulle der anlagges
en tunnelbane til @sterbro station. Ud
fra disse forslag udarbejdede statsbaner-
ne nu et projekt, der allerede i starten
blev beskaret, da riget ogsa dengang fat-
tedes penge. Det gik bl.a. ud over selve
hovedbygningen, idet man ikke fik bevil-
get penge til en banegdrdsbygning med
etager til administrationskontorerne,
altsa man fik den ret lave bygning, som

vaeret pa banegar-
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b Arkiv: J.G.

vi jo kender i dag. Adskillige andre be-
sverligheder matte man kampe med, men
endelig lykkedes det at bringe sagen til
en lesning, idet rigsdagen vedtog loven
af 29, marts 1904, der gav grent lys for
lgsningen af banegardsforholdene i Keben-
havn med hensyn til persontrafikken. Til
minde om denne begivenhed er der over
indgangsportalen anbragt en tavle, hvor
der med forgyldte bogstaver er prentet
folgende: "1 Hs. Maj. Kong Christian IXs
41. Regeringsaar stadfastedes den af
Rigsdagen vedtagne Lov om Kjebenhavns
Personbanegaard 29. Marts 1904, Omtrent
paa det Sted, hvor Kjebenhavns forste i
1847 aabnede Banegaard laa, byggedes den-
ne Kjebenhavns tredie Hovedbanegaard, der
toges i Brug 1. December 1911 1 Hs. Maj.
Kong Frederik VIIIs 6., Regeringsaar".

Og sa tog man fat pa det valdige ar-
bejde., Arbejdspladsen var afgranset af Ve-
sterbrogade, Reventlowsgade, Bernstorftfs-
gade og Tietgensgade. Efter at rydning af
pladsen havde fundet sted, startede man
med at bygge Tietgensbroen og have gaden,
Derefter gravede man det megtige hul,
hvori banegarden skulle bygges, idet man
startede ved Vesterbrogade og gravede sig
frem til godsbaneterrsznet. Samtidig lef-
tede man Vesterbrogade og gik igang med
at hygge den bro, der skulle fore Vester-
brogade over baneterrznet. Man var helt
moderne, idet man flyttede fortove og
sporvognsskinner fra den ene side af Ve-
sterbrogade til den anden, saledes at
trafikken kunne foregd nogenlunde uhin-
dret, mens man arbejdede pa broen. Sa-
snart man var fezrdig med Vesterbrogades
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sydside tog man fat pa nordsiden. Man
matte tage Frihedsstetten ned for at min-
desmerket, der havde stdet wurert her si-

den 1792 ikke skulle lide skade - forev-
tigt kunne den kommende bro ikke Dbare
denne tunge stenstette,

Da stetten blev genopfart skete det

pa en mellem sporene bygget magtig ce-
mentklods. Den oprindelige grundsten blev
selvfelgelig taget op, og den deri varen-
de guldplade og selvmedal je blev opbeva-
ret pa Nationalmuseet indtil den 14, de-

blev nedlagt i den gamle grundsten sammen
med en ny mindeplade, hvorpd stetten blev
genrejst - dog et par meter lzngere inde
mod byen.

Nédr man tager det store anlag i be-
tragtning var det pa forbavsende kort tid

man fik det hele fra héanden. Efter den
tids forhold var det meget store ingeni-
srarbe jder, der skulle udferes, sarlig

Tietgensbroen og broen pd Vesterbrogade
blev regnet for meget anseelige, men ar-—

kitektarbejdet var ogsd af store dimen-
cember 1911, da de gamle klenodier igen sioner.
. Pris
Bygning Areal Pris pr.m.? Anm.
m.? Kr. Kr.
1. Centralbanegaardens Hovedbygning....| 12.690 [2.000.000} 158
2. Perronhallen paa Centralbanegaarden .. | 12.590 | 430.000( 34 | Inclusivg’ Fundamenter og Sidemur.
3. Overdzkning af Postperronerne.......| 1.874 § 33.400( 18 | Betalt af Postvasenet.
4. Vandtaarnet ved Temmerpladsgade med
Udbygning .......ouvvn e - 118 30.000| 255
5. llgodsanlegets Expeditionsbygning .... 398 95.500| 240
6. do. Varehuse......... e 3.268 | 180.0001 55
7. Signalhus | paa Centralbanegaarden ... 31 3.070) 99 || 3,x8e m.
8 do. Il - do. ik 31 4.7001 152 || 3,,%3¢m. Arealet foroven =3, 8, m.=3l,m.z2
9. do. III - do. i 24 4.040( 168 | 3,64 m.
10. Bygning 1 - do. ve 229 17.200] 75 || 104X 21,4 m.
11. do. I - do. — 274 19.200( 70 | 10,X 254 m.
12 do. I - do. 121 7.600( 63 | 4.%x25; m.
13. do, A - do. e 262 11.900( 45 | 104%24; m.
14. Staldbygningen paa do. Vi 299 14.000| 47 | 8,x365 m.
15. Lokomotivremisen paa do. ...l 14.970 | 743.000| 50 | Denoprindel.BygningsamtUdvidelsen.98 Pladser.
16. Opholdsbygningen vedLokomotivremisen 629 93.000 148 | - — do. - do.
17. Vandtaarnet - do. 193 69.000| 358 - - do. - do.
18. Lokomotivreparationsvarkstedet ....... 9.530 | 453.000( 48 | Inclusive Pyrgrave og Gulvbelzgning.
19. Vognreparationsvarkstedet............ 13.500 | 543.000| 40 — do. - do.
20. Kraftstationen med Badeanstalt ....... 725 88.000( 121
21. Dampskorsten | (Kedel- og Maskinhus). {?;29 cn’: } 6.000
22. do. I (Smedie og Metalsteberi) | {57 2.400
23. do. I (Kedelsmedie) ........ {g iy } 1.500
24. Kedel- og Kobbersmedevarkstedet . ... 1.055 | 60.000( &7
25. Elektrisk- og Sadelmagervarkstedet ... 908 85.000f( 94
26. Grovsmedie og Metalsteberi .......... 1.530 63.000) 41
27. Jernmagasin ......oiiinaniiiiaaaias . 545 50.000 92
28. Kogchuse, 2 Stkr............. Cereran 152 9.900( 66
29. Treemagasin. .....ovvveernvinnns - 2.220 68.000| 31 | 9 Trabygninger.
30. Portnerbolig ved Enghavevej ......... 80 7.500] 94
31. Kontor- og Magasinbygningen for Cen-
tralverkstederne . ....... i 1.173 | 196.000| 167
32. @sterbro Stations Hovedbygning ...... 1.556 62.000 Ombygning af Stationsbygningen.
33. Varehus paa Hellerup Station......... 289 22.0001 76
34, Vesterizlledvej Billetsalgssteds Hovedb. 50 3.900) 78
35. Valby Stations Hovedbygning ...... . 311 50.000( 160

Tabel 3: Bygninger i Kebenhavn.

(Fra DSB: Banegardsanlzgene i Kjebenhavn, 1911)



Den 30. november 1911 skete den of-
ficielle indvielse, publikums indvielse
den 1. december har wvi allerede hert om,
sa lad os dvele 1lidt ved den officielle

start, Selvfelgelig var kongehuset repraz-—
kongen, der var

senteret, dog ikke ved
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-t l..n..‘.‘ f——--..,
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kronprinsen, den

ude at rejse, men ved
senere Christian X. Lige sa selvfelgeligt
var det ogsa, at trafikministeren og ge-

tilstede., Efter di-
kronprinsen bane-
tonerne af ou-

neraldirektoren var
verse taler erklarede
garden for abnet og til
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Fig. 25. Statsbaneanlzgenes Plan til Gadeordningen omkring Frihedsstotten.



'\ Centralbanegaarden

verturen af Elverhaj besd de kongelige
samt de ca. T00 gaester 1lokaliteterne.
Hallen var udsmykket med flag i stor over-
dadighed og understregede den festlige
stemning. Kronprinsen med felge begav sig
sd ned til perronerne, hvor et festligt
udsmykket tog holdt; en flejte blev over-
rakt prinsen, som sia flejtede afgang for
indvielsestoget. De, der wvil se denne
flejte, kan - nar museet Abner efter 1,
april - ga& pa Jernbanemuseet, hvor kle-
nodiet opbevares. Om man kan f&4 museets
leder, Dancker-Jensen, +til at give et
lille flejt i samme, vil jeg dog ikke ga-
rantere.

Toget dampede af, men turen blev ik-
ke lang, idet man kun kerte ud til Vestre
Falledvej station, hvorfra man omgdende
vendte tilbage, for festen pd banegirden
var ikke slut. Ved tilbagekomsten serve-
redes der champagne og kransekage, medens
den kongelige livgardes orkester musice-
rede,

Men lad os slentre en tur
bygningen og se 1lidt pa lokaliteterne,
Den naturlige indgang til banegarden er
pad den side, der vender ud mod Vesterbro-
gade. Hvormange har forresten lagt marke
til, at facaden er prydet med sandstens-
figurer? Figurerne personificerer med de-
res nationaldragter de forskellige egne i
Danmark.

gennem

J.G.

Fortsattes 1 neste nr.

Arkiv: hol

SLUTSIGNALET

Det var sa slut for denne gang!
Beklageligvis har det veret nedvendigt at
foretage en deling af alt for mange af
artiklerne - og ikke altid pad de mest
velegnede steder.

Set over en argang betyder det forhdbent-
lig ikke s& meget, men vi ved, at det er
irriterende rent ejeblikkeligt. De skal
jo vente et par maneder pa fortsattelsen,
men De skal ogsa vente pa alt det stof,
vi heller ikke fik plads til denne gang.
Jeg beklager dybt denne tingenes tilstand
men vi har p.t. ikke rad til flere sider
pr. nummer, sa det er det muliges kunst!
Vi har til dato (1/3 1970) féet indbeta-
ling fra 389 abonnenter - og det er ikke
serlig stralende. Kan vi mon i f®llesskab
stampe flere frem, sd vi nar de 500 stk?
Sperg i Deres lokale bibliotek efter SIG-
NALPOSTEN, og kender man ikke bladet er
der hurtigt rad for den misere.

ALLERSIDSTE! !

Nu er ogsa 1, Argang komplet UDSOLGT. Dog
er der enkelte leosnumre tilbage.

Af 3. argang komplet findes nu kun 12 sat
tilbage. Har De taenkt pa at anskaffe Dem
denne drgang - sa er det pa heje tid nu!
Efterspergslen efter @aldre A&rgange har
varet ret stor pa det sidste, men den er
ikke stor nok til at kunne betale et gen-
optryk — der altsd ikke vil finde sted.

Holtrup



DIMBIY
information

TIL MEDLEMMER AF DANSK MODEL

DM]JU

JERNBANE UNION

Meddelelse nr. 26.

DANSKE MODEL-~ 0G JERNBANEKLUBBER 1970

I sidste nummer af DMJU-information
omtalte jeg dette hefte, som DMJU udgiver
pa SIGNALPOSTENs forlag i anledning af
MOROP-kongressen i Kebenhavn nu til sommer.
Jeg md endnu en gang opfordre klubberne
til snarest at indsende stof +til heftet
(senest 24, marts). Da vi ikke lider af
stofmangel, kan der ikke ventes flere
opfordringer til klubber, som ikke kan
overholde +tidsfristen; omtale af disse
klubber vil simpelt hen blive udeladt til
fordel for klubber, der rettidigt indsen-—
der stof.

Annoncetegningen til heftet er gaet
over al forventning sadledes at der i
skrivende stund kun er tre annoncesider
tilbage. De vil sikkert blive solgt i den
kommende uge, siledes at al annonceplads
er udsolgt nar dette l:ses. Skulle der
vere enkelte, der ensker at tegne endnu
en annonce, bedes der derfor rettet hen-
vendelse til undertegnede i hvert enkelt
tilfalde.

MOROP-KONGRES 1970

Pi et mode den 11, februar i general-
direktoratet blev programmet for kongres-
sen grundigt gennemdiskuteret af repre-
sentanter for DSB og DMJU.

Programmet som i store trezk blev of-
fentliggjort i DMJU-information nr., 24,
har fiet et par tilfejelser og der er
kommet enkelte @ndringer:

3/8 og 4/8: Jernbanemuseet dbent 10-16,

5/8: Den farge, kongresdeltagerne skal
sejle med fra Nyborg til Korser, er i in-
devarende ksreplansperiode ikke-personfe-—
rende, sdledes at vi havde fdet fargen
for os selv med god plads til at servere
aftensmad for deltagerne.

Men efter kesreplansskiftet overferer
fargen lyntog GUDENAEN hvilket vil betyde
pladsproblemer ved aftensmaden; forelesbig

27. februar 1970

er vi standset ved den udvej at lade de
danske deltagere spise i salonerne under
dek, ud fra den betragtning at kongressen
i ferste razkke arrangeres for udenlandske
deltagere,
Jeg haber, at DMJUs

vise forstidelse for dette
ideer modtages gerne.

medlemmer vil
problem; gode

6/8: Om formiddagen vil der ogsa blive
mulighed for et bessg pd DSBs nye contai-
nerterminal,

8/8: Om formiddagen vil der vare mulighed
for at besoge MJ-klubber i Kebenhavn,
Jernbanemuseet samt at besigtige spor-
vejsmateriel tilherende Sporvejshistorisk
Selskab.

Uden for det egentlige kongrespro-
gram vil der blive mulighed for at delta-
ge i yderligere nogle fzllesarrangementer:

2/8: Udflugt med G-maskine pé& HTJ (plan-
tog!).
8/8: Udflugt pa OHJ med DF. Turen arran-—

geres af Kolding Lokomotiv-Klub og toget
vil blive tillyst som arbejdstog Nykebing
-Holbzk med fotostop. (Kebenhavn afg,
13,15, ank., 19,09).

9/8: Udflugt til Maribo med korsel pa mu-
seumsbanen.

UDSTILLING PA STROGET I K@BENHAVN

I tiden fredag 31/7 1970 - sendag
9/8 1970 arrangeres i Sparekassen SKS's
lokaler, Vimmelskaftet 35 i Kebenhavn en
model- og jernbaneudstilling. Vi vil vise
nogle af landets bedste jernbanemodeller,
en model af fargen PRINSESSE BENEDIKTE og
vor model af udstillingsanlazgget pa Tek-
nisk museum i Helsinger suppleret med
billeder derfra.

Desuden vil vi med billeder vise
glimt fra klubbernes virke; billederne
kan eventuelt vare store forsterrelser af
de billeder, der anvendes i heftet Danske
Model- og Jernbaneklubber 1970. Dette hef-



te vil ogsa blive solgt fra udstillingen.

Udstillingen vil fra abningen fredag
31/7 til og med tirsdag 4/8 fungere som
bureau og informationscenter for MOROP-
kongressen,

ALBERTSLUND MODELJERNBANEKLUB

DMJU har faet et nyt medlem:
Albertslund Model jernbaneklub, fork: A.M.
Klubben, der er stiftet den 25/2-69,
bygger 1 skala HO, har lokaler i kalderen
under Egelundsskolens gymnastiksal, ned-
gang fra Egelundsvej, Albertslund.
Klubaften er mandag.
Klubbens bestyrelse er:
Formand: Per Johansen, Vindruens
1 A, 2620 Albertslund.
Kasserer: Villy Jensen, Banehegnet 41 st,
tv, 2620 Albertslund.

Sekretazr: Roar Johansen, Roskildeve]j 6,
2620 Albertslund. T1f: (01)96.59.82
Tage Juul, Stjernens Kvarter 9 B, 2620

Albertslund. T1f: (01)64.69,61
Joen Jensen, Ydergardsvej 8, 2620 Alberts-—
lund. T1f: (01)97.06.82

Kvarter

VELKOMMEN I DMJU!

Kaj Juul-Pedersen
Ellehsjvej 9
2800 Lyngby
(01)87.23.80.

UDSTILLINGSANLAG PA TEKNISK MUSEUM

Smé noter fra klubberne:
AMJK: Bygningen af containerkranen skri-
der godt frem. Mange detailler er allere-

de fremstillede, og der er netop bestilt
materialer til selve portalkonstruktionen.
Selve opbygningen og den elektriske betje-
ning er helt planlagt og der ses frem til
at kranen vil kunne opstilles i Helsinger
den 7/6 1970.

Byggere af containere bedes bem:rke Flem-
ming lLunds artikel om container-standards
i SIGNALPOSTEN nr. 1/1970, side 6.

For tiden er en villa til anbringelse pa
det "nye" anlazg ved Hylleborg under byg-
ning.

JMJK: Fremstillingen af grantrmer foregar
lebende og de to stationshygninger Gastrup
og Hammelev hdber wvi bliver fardige til
opstilling pa anlagget i pasken. Gudenad-
broen forventes ogsd til Helsinger i pd-
sken.

OMJK: Bygning af spor og sporskifter til
udstillingsanlegget er nesten afsluttet.
En model af et parcelhus til Hylleborg er
ferdig og pakhuset (forbillede: Assens)
til det "gamle" anl®zgs Redby station er
under arbe jde.

SMJK: Se P.E. Jensens indlag senere.
DMJK: Vi har set en model af et JFJ-tog
anno 1862 (Canada-maskine + 3 vogne); og

vogne til lokomotiverne 0Odin og Roeskil-
de er nu under arbejde.

K J-P

BYGNING AF "GAMLE" ANLAG

Bygning af "gamle" anlazg tog sin be-

DMJUs bestyrelse péa
inspektion: Beyer,
Faurhej og Kaj Juul-
Pedersen.

(Foto: PEJ)



Bordopstillingen er
tilendebragt. Her
skal RODBY ligge.
(Foto: PEJ)

gyndelse den 25/9 1969, da jeg pabegyndte
omvikling af gl. Philipshave-motorer til
brug som sporskiftemotorer. Siden da er
der bygget en mangde smadele, sdsom spor-—
skiftedrev, fargelejer, havnemoler, bord-
understetning samt en del spor til de to
opstillingssporomrader pa Skovlunde,
Bygningen af borde begyndte forst i
januar og er nu afsluttet. Sporlagningen
er endnu ikke helt f®rdig, da leveringen
af spor ikke sker sa hurtigt som enske-
ligt. For tiden arbejdes der med pasat-—
ning af tredieskinne. Det har voldt nogen
vanskelighed at skaffe skruer dertil, da
de for tiden ikke kan kebes lokalt, men
méd hentes i smdportioner udenbys,
Alt i alt ser situationen sdledes ud:
Bordbygning afsluttet. Bygning og monte-
ring af de to faergelejer afsluttet. Spor-

legning mangler ca. 20%. Pasatning af
tredieskinne mangler ca. 70%. Bygning af
terran kan ikke pabegyndes for tracé for
sporvognsspor er fastlagt og prevespor
har endnu ikke kunnet skaffes. Ferdighyg-
ning af sporskiftedrev har ikke kunnet
finde sted, da tandhjul ikke har kunnet
skaffes feor 1 dag. Montering af den elek-
triske installation vil ferst kunne ske
efter paske, nar sportavle og cab-kontrol-
ler er leveret. Den dekorative afdeling
vil ferst kunne pabegynde arbejdet nar
vejret bliver noget mildere, da det loka-
le vi har faet stillet til radighed gratis
ikke har opvarmningsmulighed.

Efter ovenstaende vil laserne kunne
forsta, at der bliver race pa i de sidste
par maneder,

P.E. Jensen

MORSG i det gamle
fargeleje.
(Foto: PEJ)



UDSTILLINGSANILAGGET I HELSINGOR

Der arbejdes fortsat hver sendag pa
at fardiggere den '"nye" del af Danmarks
sterste model jernbane, og det gir da ogsa
ganske godt. Vi er nu nédet sd vidt, at
Gastrup er blevet fardig, inclusive det
dobbeltkrumme sporskifte og sporskifte-
relzer, Hylleborg er fardig spormassigt
og far den 1. marts monteret sporskifte-
relzer, Hallings sporer lagt og pa Halling
Ust mangler ca. halvdelen af sporene. End-
videre er kerestremsforsyningen fardig,
sa vi nu kan kere to tog samtidig og ar-
rangere krydsning m.v. Vi regner med, at
vi til pasken kan preve at kere kereplans-
korsel for ferste gang, men dette kraver,
at der bliver lavet en del elektrisk ar-
bejde inden, men vi nar det sikkert alli-
gevel,

Landskabet er vi ogsd gdet i gang
med og har forelobig forsegsvis fiet dak-
ket et par kvadratmeter.

E.J-P

PASKEN

I pasken har vi planlagt et stasrre
arrangement, hvorved ogsd andre medlemmer
end de sjellandske far en chance for at

j deltage. Vi har allerede faet +tilmelding
fra OMJK og JMJK.

Arrangementet lyder sdledes:
SKERTORSDAG: Vi starter ca. kl, 10 og man
kan indfinde sig hele dagen., KI1. 12 %
spiser vi den medbragte frokost, som ger-—
ne ma vere lidt festlig ligesom julefro-—

i kosten.

Om formiddagen arbejdes der pa anlag—
get og ca, kl, 18 er der varm aftensmad,
som laves pa stedet. Om aftenen holder
vi hyggempde og kersel pa anlagget.

; Overnatning kan finde sted pa Teknisk
museum, Vi har faet lov til at ldne bib-

! lioteket og der er fine vaskeforhold om

¢ morgenen.

i LANGFREDAG: Vi starter med morgenmad, som

# vi henter ved en bager og arbejder bade

| formiddag og eftermiddag. Frokost og af-
tensmad serveres pa samme tidspunkter som
om torsdagen,

Om aftenen kerer vi igen pa anlagget

| og viser films og dias fra anlagget og

Der justeres 3.skinneskruer. H.H. Lar-
sen ifert bl.a. 3 sweatere og en lamme-—
skindsvest. (Foto: PEJ)

1970

andre steder fra.
PASKELORDAG: Som fredag idet vi dog slut-
ter og tager hjem efter frokosten.

Prisen for maden
ca. 20 kr. Den omfatter aftensmad +tors—
dag og fredag, morgenmad og frokost fre-—
dag og lerdag og kaffe pa forskellige
tidspunkter i lebet af dagen.

De, der vil overnatte pa museet, an-
modes om selv at tage sengetej med, evt.
i form af en sovepose,

Alle anmodes om at tage
med da vi ikke rader
mange mennesker,

bliver antagelig

héandvarkte j
over verktej til sa

Tilmelding til:

Tommy @rum,
Byvejen 59 A,
5320 Agedrup.
eller Erik Juul-Pedersen,
Ostenfeldkoll. vear.
Revehojvej 36

2800 Lynghby

T1f: (01)87.43.11 / 1407.

1407




