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Nyt FrRA REDAKTIONEN

Kere laser!

TRAVLHED

Redaktionen har i de seneste mineder va-—
ret mere end fuldt beskaftiget (sd godt
som) og det er kommet til at g& ud over
besvarelsestempoet for alle de mange og
dejlige breve vi har fdet. Alle breve vil
blive besvaret, men jeg beder om 1lidt
overbarenhed for forsinkelser.

Jeg vil her udtrykke min bedste tak for
lesernes mange og gode forslag og ensker
og ogsa for den positive kritik, der med-
deles., De ma gerne fortsatte med at skri-
ve og De kan ogsa forvente at f4 svar in-
den sa lange, idet jeg hdber at fi et pu-—
sterum nu da MOROP-kongressen snart er
overstaet.,

Travlheden skyldes dels det almindelige
SIGNALPOST-arbe jde, hvor jeg - som felge
af, at bladets sidetal stadig stiger - er
kommet noget bagefter med bearbejdning af
det modtagne stof, dels den ekstraordinz-—
re serie: Fotohefterne I og II, hvor der
er gaet megen tid med at forssge at fa
trykkvaliteten forbedret. Det er ikke
lykkedes fuldt ud og det faerdige resultat
er meget skuffencde for os og md ogsi vare
det for l®seren. Yderligere har der varet
arbejdet med DMJU-heftet, blanketter og
programmer for DMJU m.m. som jeg lovede
at vere behj®alpelig med. Her blev stof-
mezngden mere end dobbelt s stor som farst
anslaet og sidst, men ikke mindst, blev
vor ferste bog: DSB OLD-TIMERE - i model
ogsa mere end dobbelt sia stor som budget-—
teret.

Jeg har absolut veret glad for arbejdet
og mit hab er, at alle danske modelbyg—
gere og jernbaneinteresserede nu "stormer
frem" og keber vore udgivelser; jeg kan i
sandhed sige, at "oplaget er begrznset",
men det er stort nok til at klare det
forste stormleb!

SALGSEMNER
Vi er leveringsdygtige med nedenstiende
publikationer. De keobes lettest ved at

indbetale det aktuelle belgb pa girokonto
9.47.22, adresse: Jernbanetidsskriftet
SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700 Brenshej
eventuelt kan De postanvise belgbet eller
sende en check. Husk dog at fortazlle os
hvad det er, De pnsker. Bemaerk, at vi nu
sender portofrit ved forudbetaling.

SIGNALPOSTEN

6. argang - lesbende
5. -
4, -

kr. 25,-
- 228 sider - 25,-
- 168 - - 25,-

JUBILKUMSSKRIFT for

Skive-Vestsalling Jernbane -
Hirtshalsbanen .
Skagensbanen -
Hornbazkbanen - 1

[ aliie HES Qo)
11

(o]
o

Fotohefter om danske privatbaner
1, APB, nordenf jords FFJ - 12, -
2, - sendenf jords AHB, AHJ - 12,-

SIGNALPOSTENs héandbsger:
Nr. 1: DSB OLD-TIMERE i model - 79,50
(Denne bog kan ogsd betales i rater).

I kommission for Dansk Model jernbane Union
har vi heftet: Danske Model- og Jernbane-
klubber 1970, 80 sider i SIGNALPOSTudstyr
- pris kr, 10,-,

PKONOMI

Den opmarksomme lazser vil have bemazrket,
at priserne pa enkelte af vore publika-
tioner har fdet "en tand op". Det skyldes
den seneste forhejelse af MOMSen til 15%
der tradte i kraft den 29. juni 1970, og
dette forhold har ievrigt givet os anled-
ning til endrsftelse af abonnementsprisen
for det kommende Aar.

Sagen ligger sadan, at da vi fastsatte
prisen for den "nye" SIGNALPOSTEN fra 4,
argang var MOMS-procenten 10. Desuden var
bladet budgetteret sd tyndt, at det kunne
forsendes for 1, vagtsats for tryksager
og det skete i den billigst mulige konvo-
lut. Trakker vi disse omkostninger fra
abonnementsbelobet, havde vi - pr. abon-
nent - ca, kr. 20,50 at lave blad for,
Efter den sidste MOMSforhejelse og med de
gvrige sterre forsendelsesomkostninger
vil der kun blive ca. 18,- kr. til radig-

hed og selv om abonnenttallet (der pr.
1/7 ievrigt var 473) stadig vokser, sa
skulle bladet jo ogsd gerne kunne "“holde

stilen".

I den forlebne tid er papiret til bladet

steget ca. 33% og jeg forventer, at tryk-

keren ogsa snart kraver lenforhejelse.

Da s& yderligere nogle af vore abonnenter

har "opfordret" os til at satte prisen op
Blad venligst — omslag side 3
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6. argang nummer 4
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Indhold i dette nummer:
Nyt fra redaktionen ............. G G RU T W RS 1aT BE RanE b omsl, 2
Modelbyggerkonkurrencen, resultatet ........................ 102
Nedlagte baner: Randers-Hadsund Jermnbane ................... 105
ADAMs hjerne: Smalspors-0 ......... e a e 111
Damplokomotivets udvikling: Vandets gang ............00vuu.. 117
991 i virkelighed og 1 model ... .covvvewvnvensvssssnssnsoss 122
FotoarkiVet: o wen s man semes fus am s £mn wee sde =6 aehs & o e i eee 129
Tepningearkivetd .ccoeuswowns sne vwn was aare wiat e s swispes oalh 6 131
Kebenhavnske banegirde: Kebenhavns 3. banegird - 2 ......... 134
Danmarks tekniske Museum ............0iiininuninnnnrnnnnenn. 142
Sikringsanl®g pa modelbanen: 8: overksrsels- og bomanlag ... 143
Forsidebillede: E 976, Kolding A, 21/7 1967 (Foto: JR)
Midtsidebillede: E 966, Randers, aug. 1965 (Foto: KJ-P)
Bagsidebillede: Jernbanebroen ved Hadsund ved aften (EVP)
Tegningsark, indheftet ved side 133: SFJ J 143-45, GDS D 24-25
Alle fotos, der ikke er signerede, er taget af bladets egen
fotograf: Erik V. Pedersen.
SIGNALPOSTEN samarbejder med alle REDAKTION & Ulf Holtrup,
kredse af jernbaneinteresserede 1 savel EKSPEDITION: Dalbyvej 12,
ind- som udland. 2700 Brenshej.
SIGNALPOSTEN udsendes ultimo januar, T1f. (01) 71.79.03
medio marts, maj, august, oktober og pri- ANNONCER: P. Adamsen,
mo december. Gentoftegade 52,
ABONNEMENTSPRIS for 6. argang er kr. 2820 Gentofte,
25,— incl. MOMS. Abonnement tegnes ' ved : e T1f. Gentofte 1060
indbetaling pa giro 9.47.22, Jernbane-  TRYK: Sven Jensen & Co.,
tidsskriftet SIGNALPOSTEN, v/Ulf Holtrup, Brudelysvej 26,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshesj eller evt. 2880 Bagsvard,

1 check til samme adresse,
EFTERTRYK TILLADT MOD TYDELIG KILDEANGIVELSE.



" MODEL KONKURRENCE

SIGNALPOSTENs modelbyggerkonkurrence
der blev udskrevet i 5. argang nummer 4 i
anledning af og i forbindelse med MOROP-
kongressen i Kebenhavn 3. - 8. august
1970 er nu afsluttet og afgjort.

Ved indsendelsesfristens wudleb var
indleveret folgende modeller:

Gruppe A, trazkkraft

HHGB M 2, skala HO

DSB MZ 1407, skala 0

DSB MA-lyntog, skala 0

OHJ traktor 35, skala 0

DSB R 947, skala 0

Aarhuus Sporveie linie 1, skala 0
Motortrolje 108 med arbejdsvogn skala 0
FFJ M 1212 Triangelbus, skala 0
DSB E 975, skala HO

DSB litra F 652, skala HO

DSB F 651, skala 1:85

DSB E 985, skala 1:85

DSB P 925, skala 1:85

DSB 8 721, skala 1:85

DSB H 783, skala 1:85

DSB MF 675, skala 1:85

Gruppe B, Rullende materiel

KB C 31, skala HO

OHJ C 222, skala HO
LJ CE 73, skala HO
KRB PJ 95, skala HO

DSB CP 2931, skala HO

DSB Kongevogn Sd 8, skala 0

OKMJ QB 534, skala 0

OMB PC 1052, skala 0

DSB Kks-v 21-86-2150565-8, skala ©

DSB kerekran 145 med lobevogn 439 og verk-
stedsvogn 425, skala 0

Gruppe C, Bygninger og tilbehsr

GDS, Kildeport laskur, skala HO

DSB signalhus (Fa III), skala 0

31 stk. containere

DSB vognbjern SEAG LR 40 med Volvo L 48546
og HD-godsvegn, skala 0

eller ialt 30 emner - indsendt af ialt 13
modelbyggere.

Der indkom et betydeligt sterre an-
tal modeller end vi havde habet pa. Det
gleder os meget, at deltagelsen blev s§
stor og det ferer nok med sig, at vi in-
den sa l®nge udskriver en ny konkurrence,
Vi er begyndt at t®nke pa en sadan, men
det steorste problem er nok, at det pi en
vis made er uretferdigt at modeller i for-
skellig malestok skal bedemmes sammen.
Det beted ikke noget denne gang, men det
er et problem, der ma lgses inden nazste

konkurrence. Har De nogen tanker og ideer
der kunne hjzlpe o0s??
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skete
dring i allersidste sjeblik idet Ole Sen-—

I dommerkomiteen der en @&n-—
dergaard matte melde forfald. I stedet
anmodede vi DMJUs formand Kaj Juul-Peder-
sen om at indtrade i dommertrioen. Han
indvilgede og lerdag den 4, juli kl. 16
gik

direkter K.0.B.Jorgensen, Danmarks tekni-
ske Museum,

P, Adamsen, formand for JS/DMJK og

Kaj Juul-Pedersen, formand for DMJU

igang med bedsmmelsen.

Det var ikke noget 1let eller misun-
delsesvaerdigt job de tre dommere havde
givet sig i kast med. Kvaliteten pa mo-
dellerne var meget hej og der var mange,
der fortjente at blive prsmieret. Der var
dog kun +tre premier i hver gruppe, og
dommerne forsegte derfor forst at udpege
de tre modeller i hver gruppe, der skulle
have pramie. Det blev dog +til bade 4, 5
og 6, der var en tak bedre end de evrige,
og da der jo skulle fastslds en rakkefpl-
ge, miatte modellerne eksamineres om og om
igen for at afgere, om den detal je gav et
plus i forhold til hin,

Det blev sa ganske afgjort den "lille
forskel", der afgjorde sagen, men nu skal
jeg nok holde op med at udbrede mig mere
for jeg har meddelt pramietagerne.

I gruppe A:

1. premien, kr, 200,- kontant:
Model af DSB litra R i skala 0, 1:45.
Bygget af C. Ljungberg, JS/DMJK.

2. premien, et gavekort pd kr. 150,-:
Model af DSB MA-lyntog i skala 0, 1:45.
Bygget af P.E. Jensen, SMJK.

3. pramien, Damplokomotivet og dets betje-
ning med planer, 3. udg.:

Model af DSB motortrolje 108 med arbejds-
vogn i skala 0, 1:45,

Bygget af Flemming Lund, JS/DMJK.

I gruppe B:

l. premien, kr, 150 kontant:

Model af DSB Kongevogn Sd 8 i skala 0,
1:45.

Bygget af W. Poppel, JS/DMJK.

2. premien, Scandias jubilaumshog:

Model af OMB PC 1052 i skala 0, 1:45.

Bygget af Erik Juul-Pedersen, OMJK og JS/
DMJK.

3. pramien, et gavekort pa kr. 50,-:
Model af KB C 31 i skala HO, 1:87.

Bygget af "Urban Olsen", Ulkestrup (et
pseudonym).
I gruppe C:

l. pramien, kr, 100,- kontant:
Model af GDS Kildeport i skala HO, 1:87.
Bygget af Terry Rasmussen, JS/DMJK.

2. praemien, Danske Privatbaners Damploko-
motiver:

Model af DSB vognbjern med lastvogn og HD-
godsvogn i skala 0, 1:45,

Bygget af Flemming Lund, JS/DMJK.
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3. praemien, et gavekort pia kr. 25,—:

Model af 31 stk. containere i skala 0, 1:
45.

Bygget af Flemming Lund, JS/DMJK.

Til konkurrencen i
meldt en model 1
korekran 145 med
stedsvogn 425,

Den nzgtede dommerne pure at godtage som
horende til denne gruppe — eller nogen af
de udskrevne grupper ievrigt - idet den
var uden for al konkurrence., SIGNALPOSTENs
redaktor var af samme mening, hvorfor den
f?r en premie i en “"nyoprettet" gruppe
A/B.

gruppe B var ogsa an-
spor 0, 1:45, af DSB
lebevogn 439 og vark-

Altsa i gruppe A/B:
Prezmien, kr. 175,- kontant:
Model af DSB kerekran 145 med lesbevogn
439 og verkstedsvogn 425 i skala 0, 1:
45.
Bygget af Flemming Lund, JS/DMJK.

Nar De ser modellen pa udstillings-
anlegget i Helsinger og far den demonstre-—
ret, vil De give os vret 1, at den er
superb og helt enestaende.

Vor bog: DSB OLD-TIMERE i model -
gives som ekstrapremie +til felgende, der
ipvrigt kun var et lille skridt fra pra-
miering:

Povl Kjer-Larsen,
Glostrup,

Henrik Borgen, Kaj
2750 Ballerup og

Henrik Stang, Hejsagervej 49,
sted Kyst.

Skovsangervej 4, 2600
Hoffmanns Alle 15,

2960 Rung-

Vi siger tak forden store deltagelse
i  MODELBYGGERKONKURRENCEN og lykensker
vinderne,

Premierne vil blive tilsendt.

De fleste af de indsendte modeller i
spor 0 vil kunne ses i drift pd udstil-
lingsanlegget pa Danmarks tekniske Museum
i Helsinger indtil den 16. august 1970,
Resten af modellerne. vil kunne beses i
kongresbureauet i "sks" udstillingslokale
Vimmelskaftet 35 i tiden 31/7 - 8/8 1970.

Det har skuffet os en del, at vi ik-
ke herte fra modelbyggere udenfor Sj=l-
land. Skyldes det manglende information —
eller hvad?

1 denne omgang ma vi af savel tidned
som pladsmangel nejes med at bringe nogle
enkelte billeder af de indsendte modeller.
Senere haber vi at kunne bringe de pagal-
dende modelbyggeres egne kommentarer.

Holtrup
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REDITAGTE BLAPER
Randers Badsund Jernbane

Af A. Gregersen

Korrektion +til ALBORG PRIVATBANER, side
34, 6. argang nr. 2,

APB loko 1-15

Lad os nu ikke gere disse loko rin-
gere end de var. I sma, lette +tog og pa
j@vn bane var de ganske gode — og sa star
der lidt l®zngere mnede i afsnittet, at de

var komplet uegnede til strazkningskersel.

Enten det nu er Satter Nissen, Hol-
trup eller mine kragetzer der er arsagen,
sa skal der retteligt sta, at de - efter
min mening — var absolut uegnede til Give-
banen med dens store stigninger. Nar jeg

har kert N, H og E-maskiner op til Jel-
ling — og set hvor hardt der skal tages
fat med disse store loko — kan man ikke

lade vare med at lade tankerne ga tilba-
ge til det lokopersonale, der i privat-
banens tid har kert her. Bevares, togene
var sma, men det var maskinerne jo ogsa,
og keretiden var fra Vejle N til Jelling
med 3 stop godt 40 min., heri medregnet
rangertid pa alle stationer.

I dag kerer MO 102 +turen pa 18 min.
med 1 stop pa & min., i Grejsdal!

A. Gregersen

Randers-Hadsund Jernbane.

Da jeg i sin tid begyndte denne ar-
tikelrzkke sd jeg for mig, at der - for-
uden de allerede da nedlagte baner - frem-
deles ville blive lukket nogle baner, der
af en eller anden grund ingen eksistens-—
berettigelse havde — for selv den mest
gledende jernbaneenthusiast ma indremme,
at der var sadanne baner,

Havde jeg dengang kunnet overse, at
det efterhanden udartede sig til et rent
Jernbanemord i hans majestazts kong ben-
zin(os)' navn, havde jeg ikke turdet g&
igang med dette forehavende,

I et leserbrev +til os synes man, at
der burde have varet gjort mere ud af
Aalborg-banerne; det er muligvis rigtigt

nok, men der var i dem stof nok til en
stor og tyk bog, og den matte i sd til-
felde skrives af én, der ikke alene havde
et indgaende kendskab til APB men ogsa
til hele oplandet - og det er en opgave,
som vi her i SIGNALPOSTEN slet ikke kan
og heller ikke tor binde an med.

Artiklerne her har +til opgave og
hensigt i store +trak at fortzlle om ba-
nernes fedsel, liv og ded. Det er derfor
en smagssag hvad der ber og kan medtages,
men vi ger vort bedste. Jeg mid bedrave
min jyske l®@ser med, at mit kendskab til
privatbanerne i hovedlandet ikke er helt
sd godt som jeg kunne onske det, hvilket
skyldes, at jeg kun har haft ringe 1lej-
lighed til at beskaftige mig med dem pa
stedet - og da slet ikke i de sidste 10
dr har haft tid til at felge med i, hvad
der skete.

Vi er i SIGNALPOSTEN meget interes-
serede i at lokale la®sere sender os sup-—
plerende stof - pa forhand tak.

Men nu over til RHJ:

Sa lykkedes det da ogsd for veort lands
fremragende "trafikeksperter" at fa slag-
tet Randers-Hadsund Jernbane - den var
Jyllands nastaldste privatbane (VLJ er
den zldste). Omkring 1875 fremkom de for-—
ste planer om en bane gennem det gstlige
Himmerland d.v.s. fra Alborg til Maria-
ger fjord, over denne og videre til Ran-—
ders, men man opgav hurtigt tanken om den
nordlige banedel til fordel for en bane
fra Randers gennem det gode og frugtbare
opland til Hadsund.

Den kendte engelske
ingenigr Rowan, tilbed i
banen og levere dens rullende materiel
for 1,25 mill. kr., at indskyde 700,000
kr. som prazferenceaktier samt at drive

jernbanebygger,
1880 at anl®gge

banen de ferste 10 ar for 60% af dens
bruttoindtegt.
Stillet over for dette — vist for-—

delagtige — tilbud tegnede oplandskommu-—
nerne sig for godt % mill kr. og privat-
folk for godt 10,000 kr. - (det var mange
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penge dengang). I efterdret 1880 blev det
forelagt for ministeriet, og da der intet
statstilskud forlangtes, gik det igennem
pa de ievrigt sadvanlige betingelser om
en vis begunstigelse m.h.t. eksproprie-—
ring og fritagelse for visse afgifter,
f.eks., stempelafgift,

Ved lov af 25/5 1881 meddeltes ene—
ret pa anlag og benyttelse af en Jernbane
fra Randers havn +til Hadsund - 0g under
16/9 1881 udstedtes koncession til for-
retningsudvalget for anlag af en let
Jernbane fra Randers havn +til Hadsund
for et tidsrum af 80 ar. Det bestemtes
ved en lovtilfejelse af 30/3 1883 at sta-
ten ville betale halvdelen af ekspropria-
tionsudgifterne.

Det blev overladt til A/S Scandia at
anlegge den 5,4 miil lange bane og det
bestemtes, at der skulle anvendes bro-
skinner (hule stalskinner) pa langsveller
forbundet med tvargiende fladjern som af-
standsstykker,

Det blev en meget let bane, skinner-
ne vejede 27 lbs/yard = 13 kg/m og f.eks.
matte DSBs godsvogne, der dengang var

meget sma, kun lastes med max. 6 t til
Hadsundbanen,
Af hensyn til

passerede og havde

Scandia, som banen
sidespor til, matte
man i 1907 forsterke sporet fra Randers
til Scandias sidespor, idet det lette
spor - selv med nok si forsigtig kersel -
slet 1ikke kunne bazre DSBs CM, CN og BP-
vogne (med 8-11 t akseltryk). Da man i
1920'erne stod overfor fornyelse af ba-
nens lokomotiver og anskaffelse af ca.
40 t tunge boggiemotorvogne, blev hele
sporet udskiftet til 24,4 kg/m skinner i
tiden mellem 1924 og 1926,

Hadsundbanens endestation i Randers
14 nar ved havnen hvorfra man - til dels
gennem havnesporet - havde forbindelse
med statsbanestationen. Afstanden mellem
de 2 stationer var 1,4 km.

Sammenlignet med mange andre lokal-
baner havde RHJ en ret direkte liniefg—
ring. Privatbanestationen i Randers var
indtil 1951 endestation - en foranstalt-
ning der oprindelig blev begrundet med ,
at man ville lade de rejsende, der skulle
videre med DSB ga gennem byen for at pa-

Gerlev station pa RHJ
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Dronningborg trinbrazt pa RHJ

fore den nogen ekstra handel - en i heje-
ste grad usmagelipg beskyttelse, der vel i
forhold til de fordele det gav de hand-
lende intet beted mod den ulempe det pa-
forte de rejsende.

Fra 20. maj 1951 blev statsbanesta-
tionen endestation for alle RHJs tog -
uden at handelsstanden i Randers af den
grund gik fallit.

Pa lokalstationen 1a banens hoved-
kontor, vaerksteder og remiser samt depot-
spor for reservevogne og den var i mange
ar ikke wuden betydning som godsstation,
idet den havde sidespor til Markfrefabri-
ken, FDB og Trifoleum. En ulempe ved den
var et par niveauoverkersler, sikret med
bomme. Stationens sporanleg har i +tidens
lgb undergdet forandringer - sporplaner
findes i JERNBANEBLADET, januar 1969.

Pa fri bane nord for lokalstationen
og 1,2 km fra denne var der sidespor til
Scandia og 1,4 km derfra sidespor til
Dronningborg maskinfabrik.

Disse forbindelser matte naturligvis
bibeholdes. DSB overtog RHJ-sporet dertil
men nu har man ved en forlangelse af hav-
nebanen opnaet en bedre forbindelse,

Om banens +trinbratter og mellemsta-—
tioner er kun at sige, at de var anlagt
sa enkelt som muligt, men siledes, at der
var krydsningsmuligheder pd alle statio-
ner, Indtil 1904 havde RHJ endestation
pa fjordens sydside i Hadsund syd, og ved
Hadsundbanens abning den 19/21 1904 opto-
ges AHJ her, idet AHJ alene benyttede
dens eget spor (der har dog vel vaeret
undtagelser). Om broen: se artiklen om
AHJ i SIGNALPOSTEN, 6. &rg. nr. 1, side
18.

Efter broens ombygning i 1927 bytte-—
de man gérde: fra 23/5 1928 (sommerkore—
planen) kerte RHJ til Hadsund nord og
den blev samtidig endestation for AHJ.
Hadsund nord vedblev at vare AHJ-station,
kun fik RHJ medbenyttelsesret.

Broen har veret en livshetingelse
for banerne, men de har ogsi i tidens leb
betalt deres rigelige part af vedligehol-
delsesudgifterne - og nu blev den baner-
nes (i hvert fald RHJs) ded. Broen var
efterhanden for smal +il den stigende
vejtrafik, og en ny bro - bygget som vej-—
bro = bliver naturligvis meget billigere
at bygge end hvis den bygges med jernba-
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nespor — og pa disse wudgiftsforhejelser
faldt RHJ.
Banens oprindelige la#ngde fra Ran—

ders lokalstation +til Hadsund syd var

40,7 km. Den dbnedes for drift den 10/10
1883 og Randers-Hadsund Jernbaneselskab
bortforpagtedes for en periode af 10 ar

derefter til "Localeisenbahnen, Betriebs—
Gesellschaft, Hamburg" (LGB), et selskab
der drev adskillige tyske lokalbaner.
Efter forpagtningsoverenskomsten
havde banens bestyrelse kun lidt at skul-
le sige, dog skulle den godkende den ind-
satte bestyrer, ligesom den havde en vis
indsigt med hensyn til personalet. LGB
forpligtede sig til 3 tog daglig + et
fjerde én gang ugentlig, og som en anspo-
ring til at forbedre toggangen bestemtes
det, at driftsbhestyreren "tilkom 1400 kr.
arlig pr. banemil for hvert dagligt tog,
der yderligere indsattes, ligesom han
skulle udrede en bod for nedsat toggang".
1 banebestyrelsen, hvor bl.a. etatsrad
C.F. Tietgen sad, var man utilfreds med
LGB og omkring 1895 optoges forhandlinger
om at kommunen skulle overtage praferen—

cekapitalen, der 1led pa 700.000 kr., for
420,000 kr. i obligationer - med 1% &r-
ligt afdrag og 3% rente.

Ferst i 1897 var forhandlingerne
tilendebragt og fra 1/4 1897 overtog sel-
skabet selv driften. I 1923 overtog et
nydannet selskab: A/S Randers-Hadsund
Jernbane den 1/10 driften, gzldende til
1/1 2008,

Den egentlige Aarsag hertil var, at
det lette spor var totalt udslidt og ej
heller svert nok +til det materiel, det
efterhinden ville blive nedvendigt at an-—
vende pa RHJ. Banen fik pa favorable be-
tingelser et statstilskud pa halvdelen af
omkostningerne ved banens omlagning til
sverere spor og til anskaffelse af 3 loko
mod at moderniseringen tilendebragtes i
lobet af 3 ar (der blev kun indkebt to
loko).

Fra indvielsen 1leb der 2 togpar
daglig, men allerede i 1884/85 kertes 3
togpar om sommeren og fra 1885/86 3 tog-
par aret rundt. I 1904/05 1eb der 4, i
1914/15 5 togpar; der blev foretaget nog-

Norup station pa RHJ



le indskraznkninger under 1, verdenskrig,
og toggangen udvidedes atter fra 15/5
1926, hvor der 1leb 6 togpar og fra 1/9
samme ar, hvor der var 7 daglige togpar,
heraf 3 persontog.

Som for alle gvrige baner matte der
indskrenkes meget sterkt under 2. ver-
denskrig, men man kompenserede mest mu-
ligt ved 1indsattelse af adskillige sar-
godstog. I 1948/49 kom sa skinnebusserne
og fra 3/10 1lpb der daglig 4 SM-togpar
Alborg-Randers idet AHJ og RHJ hver kesrte
2 togpar.

Den 17/5 1953 kertes 6 SM-togpar,
2 motortogpar og 1 godstog med maksimal-
hastigheder pa henholdsvis 70, 45 og 30
km/t. P& strzkningen fra statsbanesta-
tionen +til 1lokalstationen i Randers dog
15 km/t. I 1958/59 kertes 9 personferende
togpar.

Efter at RHJ fik optagelse pa stats-
banestationen pabegyndtes en ombygning af
privatbanestationen der fuldfertes i 1952.
Den gamle stationsbygning blev afhandet
og er for et par ar siden nedrevet. Spor-
arealet blev vasentligt omlagt og der op-

fortes en ny remise og nye varkstedsbyg-
ninger, Det ber ogsa navnes, at Hadsund
syd - banens oprindelige endestation -

i 1945 blev gjort til holdeplads hvoref-
ter stationen og det meste sporareal blev
solgt.

Banens opland var ret godt. Den for-
lgb nogenlunde midt mellem Randers og Ma-
riager fjorde - en godt befolket og tem-
melig frugtbar egn med nogen industri -
og havde endestationi en af landets stor-
ste kobstader (af hensyn til lokalpatrio-
ter er det nok ikke vard at navne noget
nummer!) og med direkte tilslutning til
den astjyske stambane.

Persontrafikken har varet javnt god;
tal kan jo ikke undgas, men vi indskrazn-
ker dem mest muligt. Antal rejsende var i
1885/86 56.600 og steg derefter javnt
gennem irene til et maksimum i 1918/19 pa
188.900. Derefter indtraddte et fald -
helt ned til 99.200 i 1940/41 og efter
krigen har tallet ligget pa omkring 225-
240,.000.

Godstrafikken har varet javnt god og
uden de helt store svingninger bortset
fra sidste verdenskrig. Der har altid vae-
ret gods nok +til et lokotrukket godstog
og godsarterne har varet de almindeligstile
som: brandsel, korn, foderstoffer, land-
brugsartikler og byggematerialer.

Jernbanebladet navner at man i 1934
havde faste vogne med ked til Esbjerg
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over Langa-Silkeborg-Brande, men meget
tidligere — vel omkring 1924-25 har jeg
set disse vogne i Esbjerg havn. De har
vel veret sendt i navnte banes radsler
af blandede tog, der hverken behandlede
de rejsende eller godset ordentligt. Det
er forevrigt en banestrakning, der pa
grund af dens toggang kun har haft én
konkurrencemulighed: at konkurrere med
den midtsj®zllandske bane, hvad systema-
tisk misregt angéar.

Det ber navnes, at RHJ har haft fle-
re sidespor til industrianlag. Nogle er
allerede omtalt, her skal +tilfejes side-
sporet til Ravsbak teglvark samt at det
var patenkt at anlagge et sidespor fra
RHJ i Amelle til det ny saltvark ved Ma-
riager fjord, Til Amslle leb ogsd en smal-
sporet industribane fra det narliggende
kalkverk. En sarlig form for godstrans-
port var jernbanevogne. Det sarlige be-
stod i, at det wvar ny vogne, bygget af
Scandia til alle landets baner - og en-
kelte fremmede lande. Her havde RHJ en
god og sikker indtegt og risikerede ikke
nogen konkurrence fra vejtrafikken!

Godsmengden har i dette Arhundrede
svinget mellem 26,300 og 102.200 t med et
middeltal pa omkring 35-40.000 t. Det har
ikke veret den rene elendighed som sa
mange andre steder,

Togkilometrene har nogenlunde
rejsetallet i udsvingene og har ligget
pa fra 100-200.000 -~ efter SM-driftens
indferelse steg tallet dog til over
300.000 km.

"~ Rentabiliteten 'var ret god til 1917/
18 bortset fra at der var underskud i de
forste 6-7 ar. Overskuddene har derefter
ligget — med udsving - pad op til 56.000
kr. Fra navnte ar begyndte minustallene
og banen sluttede med driftsunderskud pa
op mod millionen, men her ma vi igen er-
indre om pengenes ringere vardi.

Der er vel nok adskillige - jernba-
nefolk, jernbaneinteresserede og folk pa
egnen - for hvem nedl®zggelsen af denne
bane, som grundet sin ret gode trafik
blev regnet for sikker, kom overraskende.
At ogsa ledelsen ansa banen for levedyg-
tig ses bl.a. af, at man stod for at an-
skaffe nyt motormateriel - de udmzrkede
og populazre Lynetter,

Som fer omtalt blev det broens fore-
stdende ombygning, der - foruden at visse
kredse er interesseret i banenedlazggelser
- frembragte standsningen.

fulgt
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Hadsund syd, den gamle stationshygning.

Men hvorfor 1lod man ikke RHJ leve
til broen skal ombygges? Vi ma jo fastsla
at det indtil videre kun er vedtaget, at
det skal geres, men hvornar, ja, det ved
man intet om, og endelig md man ogsa med-
tage 1 brodiskussionen, at det man sparer
ved at bygge en ren vejbro maske slet ik-
ke bliver sa meget endda, eftersom RHJ jo
var kommet til at betale sin part af pris-
forhe jelsen pa en kombineret bro. Sidst
men ikke mindst er der pensionsudgiften
til det afskedigede personale; for 30-50%
hejere udgifter havde man dog haft folk,
der udferte et arbejde, der bl.a. Dbestod
i at holde et transportmiddel igang, der
var bundet af pligter og aftaler, og som
derved var med til at holde person- og
godstaksterne nede,

‘A. Gregersen

(fortsattes naste gang)

Det var i cyklingens barndom.

Smeden var fra Nibeegnen og havde faet en
ny cykel - en fin en med pedaler pa for-
hjulet og fast nav,

En dag skulle han med toget fra Nibe til
Alborg, og han ville sa bhenytte cyklen
til stationen.

I sit pane tej svang han sig i sadlen - og
hu-hej gik det over stok og sten.

Pa en bakke et par kilometer for Nibe kun-
ne hanse toget holde med dampen oppe pa
stationen., Han satte fart pa keretojet,
og vejtreerne for forbi ham. Nogle f&
hundrede meter for han ndede toget, satte
dette igang og bevagede sig langsomt ud
fra stationen,

Smeden hviskede sammenbidt:

"Det nar a delme itt"

og sa smed ‘han cyklen og leb istedet. .

- Han nédede toget til Alborg.

Pakmesteren rapporterer: Da +toget
holdt i Hasselager faldt der ud af pak-
vognen en barnevogn. - Pakmesteren var i

vognen.
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I BYGGER EN (ELLER ANDEN) MODELJERNBANE,
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Smalsporede model jernbaner i
er som tidligere navnt en fortrinlig ud-
vej for den modelbygger, der ensker en
mere "hdndgribelig" méalestok pa trods af
trange og beskedne lokaliteter.

Dette emne kan behandles separat, og
da vi, 1 forbindelse med MOROP-kongressen,

spor 0

forventer at dette nummer af SIGNALPOSTEN

for ferste gang kommer andre end den sad-—

vanlige +trofaste laserskare i hende, sa
har jeg - 1 samrad med redakteren - truf-
fet dette valg.

Vi - denne gang bladets fotograf

Erik V. Pedersen og undertegnede - fandt
sa ud af, at den bedste made at gore det
pa, var den, at vi i f®llesskab aflagde
et besog pa et sadant smalsporet modelba-
neanlag og saledes fa at se og here, hvor-
ledes den slags kan udfores,

Nu er smalsporede jernbaner ikke no-
get man sadan gar og falder over til dag-
lig, men i julemaneden, hvor model jernba-
nerne florerer i butiksvinduerne, da hen-
der det immervak, at man treffer pa noget
der ligger lidt ud over det sadvanlige.

P4 en spadseretur pa Osterbrogade i
Kebenhavn ved juletid sidste ar, fandt

1) Jernbaner i to k%
etager; en behage-
lig, men uventet
overraskelse.

armw @“!i“

5.8 10
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jeg saledes ganske uventet mig selv - an-
sigt til ansigt - med den nydeligste
model af en bornholmsk rundkirke, omkring
hvilken der toffede det herligste lille
tog. Pa diverse sidespor var oprangeret
gods—, post— og personvogne af forskellig
art, altsammen modeller, hvor {forbille-
derne var taget fra Kolding-Egtved Jern-—
bane og de bornholmske baner., Jeg kunne
selvfolgelig ikke dy mig for at stifte et
nermere bekendtskab med ophavsmanden til
denne model jernbane og blev da ogsa ven-—
ligt modtaget, sa venligt endda, at hr.
materialist Stenderup stillede sig selv
og sin modeljernbane +til radighed for
denne artikel i SIGNALPOSTEN.

Vi befinder os derfor nu i
rups lejlighed pa Osterbro. Pa grund af
uventet overarbejde ma vi vente pa vor
fotograf, men det gor ikke spor, for vi
benytter lejligheden til en 1lille slud-
der om vejr og vind og jernbaner - mest
selvfolgelig jernbaner.

Jeg kan forsta pa Stenderup, at in-
teressen for jernhanerne er noget som han
er fodt med, og som der har varet rige
muligheder for at vokse op sammen med.
Eksempelvis er en del af barndommen til-
bragt i Kolding og der berettes meget le-—
vende om, at det forekom en jernbaneglad
knes at der var en ulidelig lang ventetid
mellem de ankommende tog pa KEJ., Nar ma-—
skinen fra sidste tog sa var sat i hus og
personalet gaet hjem, havde ungdommen me-
gen fornsjelse af at handrangere de lette
vogne; om denne fornsjelse blev medt med
samme enthusiasme blandt de tjenstgerende
melder historien imidlertid intet om.

En onkel i familien blev stations-
forstander pa Hurup station og stedet

Stende-
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blev med tiden den unge Stenderups
hjem. Byen mnaede han aldrig at se, men
hos en forstiende lokomotivferer fik han
sine feorste lektioner i betjeningen af et
damplokomotiv. Eleven har sikkert veret
bade villig og lazrenem, men indremmer dog
at der nundertiden opstod situationer,
hvor den rigtige fyrbeder matte trade
hjezlpende til for at trykket og tiden
kunne holdes.

Interessen og inspirationen er i de
senere ar holdt vedlige ved flittige
rejser og besog pa de eostrigske og ita—
lienske baner, hvilket en serie normal-
sporede O-modeller barer vidnesbyrd om.
Ogsa en samling fyldige scrap-beger for-
teller os at tiden pid disse rejser be-
stemt ikke er blevet spildt.

I mellemtiden har Erik Pedersen ind-
fundet sig og da formalet var en prasen-—

andet

3) Ikke sa markeligt
at man faldt for den-
ne elegante italiener

2) Den ferste model
i spor O.

tation — ikke blot af bygherren - men
ogsa af hans varker, begiver vi os ind i
det "allerhelligste", der foruden at vare
Jernbanerum ogsi tjener som opholds— og
sovevarelse for sennen af huset.

Det var noget af et overraskende syn
der medte vore ejne da vi trddte inden-—
for. P4 en bred hylde, der i en hejde af
125 em fulgte de +tre af varelsets fire
vaegge, var anlagt en normalsporet spor
HO-bane. Banen, en punkt-til-punkt bane,
var rigeligt forsynet med alt det tilbe-
her, der nu en gang md vere at finde pa
en model jernbane, og indeholdt i sig selv
stof nok til en lazngere omtale.

Pi en hylde, ca. 50 cm over det for—
omtalte, dog kun pa den ene langvag, og
dermed i normal g¢jenhejde, var anlagt in-
derst mod vaggen en spor O-bane og paral-
lelt med denne fulgte si den smalsporede




model jernbane,

De model jernbaner jeg indtil dette
ojeblik havde varet prazsenteret for havde
alle veret af en sadan art, at man i op-
rejst stilling kunne betragte demi fugle-—
perspektiv, men her matte jeg enten spej-
de gennem mellemrummet mellem to sammen-
koblede vogne eller bevage mig helt hen
for enden af vognstammen for at se, hvad
der skjulte sig bag den, Selvfelgelig
matte vi beje os for Stenderups argumen—
tation - for det wvar jo netop i denne
synsvinkel vi betragtede vore forbilleder
nar vi befandt os pd en perron eller iesv-
rigt ferdedes pa et jernbaneterran.

Leseren kan sikkert let forestille
sig vore mabende asyn og forresten da og-
sa de tekniske vanskeligheder som vor fo-
tograf uventet blev stillet overfor, men
forfriskende var det nu alligevel at mede

5) Der er ikke mange

rejsende med toget -

ka' hende de har ban-
ket sig i "Slots-sl"-
vognen.
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4) Sportavle og kon-
trolpult. Trediemid-
terskinne for O-nor-
malspor og toskinne-
drift for smalspor.

noget, der blaeste pa traditionerne og gik
sine egne veje.

Sporplanen fremgar af billedet af
kontrolpulten: punkt—til-punkt bane, der
i den ene ende var konstrueret som en
fergehavn med to fargelejer — og med en
farge i hvert leje; utroligt at der kunne
blive plads til dem — og i den anden ende
station med perroner, stationsbygninger
0.s.v. Kerslen pa den normalsporede strak-—
ning matte givetvis indskrenke sig til
den rangering, der foregar, niar der keres
til og fra borde, men det rullende mate-
riel var ogsa wudvalgt derefter idet det
fortrinsvis bestod af internationale per-
son—- o0g sovevogne, post- og pakvogne,
samt en passende blanding af danske og
udenlandske godsvogne. Med andre ord, lige
netop det som prager sporomraderne i Kor-
ser, Nyborg, Helsinger eller Rodby.
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Smalsporsbanen - lokaltoget - havde
perronspor og omleb ved fargelejet og
havde sa i den anden ende eget perronspor
med lzskur, samt omlebs- og sidespor.

Der var det pudsige ved de to baner,
at selv om de gennemlsb ombrent den samme
strezkningslengde, sid havde man ved smal-
sporet uvilkarligt indtrykket af, at det-
te tog kerte meget l@ngere end sin nabo,
hvilket altsd bekraftede min teori om mu-—
lighederne for pa den samme plads at f3
mere " jernbane" ud af det, ved at @ndre
pa sporvidden.

Herr Stenderup lagde ikke skjul pa,
at det var arbejdet med modellerne, der
havde hans store interesse; kersel og ke-
replan var jo blot modellen i bevagelse
og kom i anden razkke. Forresten betragte-
de han blot sit anl®g som en torso, men
syslede dog ind imellem med planer om en

7) Smalsporet Mallet-

lokomotiv - en ingen-—
lunde nem opgave selv
i 1:45.

6 )MORS® pa vej ind
i lejet.

flytning og dermed udvidelse af anl=zgget.

Starten pa alt det vi her havde fiet
at se var HO-anlazgget, der med +tiden var
forekommet for smat at pille med, og der-
for havde resulteret i sterrelsen 1:45,
som sa igen havde vist sig at vare for
voldsom pa den forholdsvis beskedne
plads, men ogsd vanskelig at skaffe til-
pas mange legsdele +til, Tredie rakettrin
var nu den smalsporede afdeling og den
havde vist sig at kunne +tilfredsstille
alle krav. Sporvidden er 16,5 mm, den
burde have varet 22, men det Ilagger man
ikke merke til - det virker i alle til-
felde ikke skammende hverken pa modeller
eller spor — selv om jeg vil driste mig
til for egen regning at mene, at sporet
ville vinde en del i udseende om det hav-
de varet lagt med en anden og sterre
svelleafstand.
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8) Danmarks sterste
smalsporsloko. Let og
elegant i stilen pa
trods af "de lave ben".

9) Egtvedbanens ferste
— og eneste — motorvogn
af denne art.

10) B@nkevogn fra DBJs
forste tid.
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Jeg kunne forestille mig, at laseren
var interesseret i at here nazrmere om op-
bygningen af de forskellige modeller. Her
kan jeg fortzlle, at Stenderup ikke rader
over et sterre finmekanisk varksted —
tvertimod — der findes pid varkstedsbordet
ikke mere end at det kan rummes i en nor—
mal skrivebordsskuffe. Til gengzld har
han et meget fint oje for de lesdele, der
findes i handelen, der parret med en sik-
ker fornemmelse af deres anvendelsesmulig-—
heder tilsyneladende tillader ham at byg-
ge sine modeller i en handevending.,

Af den grund ville det vere nok sa
gavnligt om vi med +tiden kunne f& kon-
strukteren til her i bladet selv at for—

12) En sidste opstil-
ling - til are for fo-
tografen - og laseren.

11) Toget kommer! Bag-—
veggen er kun delvis
dekoreret, her EKKODA-
LEN.

telle om sine arbejder (opfordringen er
hermed givet) og l@serne ma derfor, ind-
til videre, haber jeg, nsjes med de ap-
petitvakkere som Erik Pedersens kamera
fik pje pa.

Vi sender en hilsen til vor vert og
siger samtidig tak for sidst. Jeg er ikke
helt sikker i min sag, men det forekommer
mig at Herr Stenderup i forbifarten navn-
te noget om Modelbane-Nyt og artikler som
han havde skrevet, men aldrig selv set
noget til - det kan nds endnu, ... i
SIGNALPOSTEN,

Erik og Adam




DAMPLOKOMOTIVET

Foerst en rettelse til 5. arg. nr. 6
side 183: Her har sztter Nissen varet pa
spil - eller ogsa har redakteren ikke
kunnet l®se mine kragetmer:

Klase rettes til Klose.

Fedeapparater:

I det foregaende har vi beskaftiget
os med kedlen, dens ydre, fyrkassen og
verene og skal nu til at se lidt pd vand-
g damprummet - og det kan f.eks, geres
ved at vi tanker os at folge en vandpar-
tikel pa dens vej ind i kedlen og til den
som damp forlader den.

Kedlens fedevand tilsattes fra maski-
aens vandtanke (herom senere) og det kan
ske ved hjzlp af en fedepumpe eller en
injektor —det sidste er det normale her i
landet. Princippet i injektoren er, at en
udstremmende dampstriale ved et vist tryk
har sterre hastighed end en udstremmende
vandstrale ved samme tryk og sdledes vil
rive vandstralen med sig.

Principiel virkemade: Kedeldamp le-
des gennem et tilgangsrer, der ender i en
tragt, der lukkes af en kugleventil. Ab-
nes denne stremmer damp gennem den til en
timeglasformet +tragt, wved hvilken den
tilstremmende damp vil rive vandet med
sig fra et rer, der forbinder lokomoti-
vets vandtanke med  injektorhuset., Blan-
dingen af fedevand og dampen; der fortat-
ter, vil presses gennem "timeglasset" og
federsret til kedlen. ;

Kedeltilsynsloven fordrer, at enhver
kedel skal vaere forsynet med to af hinan-—
den uafhangige fodemidler, der hver isar
skal vere i stand til at opretholde nor-
mal vandstand pa kedlen -~ selv under max,.
belastning. Derfor er et lokomotiv forsy-
net med 2 injektorer, anbragt i fererhu-
set - én pa hver side. (De ombyggede K-
maskiner fik i venstre side 2 smd injek-
torer, de sakaldte GRESHAM-injektorer, +
1 stor i hsjre 'side. Ideen i dette var,
at den ene af de sma skulle std til hele
tiden, og den anden sa@ttes +til, ndr man
karte med lukket regulator; det virkede
dog 1ikke efter hensigten, hvorfor man
klarede sig pad "den gammeldags facon",
der i korthed gar ud pa i sterst muligt
omfang at sztte injektoren til under af-
sperring. Til dette bruges jo en hel del
damp og det tilsatte vand afkeler jo ogsa
kedlen med det resultat, at trykket fal-
der). !

17z

VANDETS
GANG

Injektorens ulempe er, at den bruger
temmelig meget damp og at den kun kan su-
ge vand, der ikke er for varmt (max. ca.
65-70°C). Til geng®ld er den ret drifts—
sikker, men det kraver en del evelse at
betjene den sa den ikke "slar ud", d.v.s.
ikke sender dampstrélen ud gennem over-
flodsreret, der gar fra injektorhuset og
udmunder i det fri under forerhuset.

Fedevandsreret gar fra injektorerne
ud gennem fererhusets forkant, leber langs
kedlen til fedevandsventilerne (ogsa kal-
det kedelventiler), der er anbragt pa hver
sin side af rundkedlen.

Ved at satte varmt vand pa kedlen vil
man givetvis forbedre brendselsskonomien;
til dette formdl forvarmes fodevandet i
en fedevandsforvarmer, men man ma sa be-
nytte en fodevandspumpe til at fede ked-
len med. Ved DSB har man i perioder med
hej kulpris forsynet de sterre loko med
forvarmere af system Knorr eller Worthing-
ton. Det var dette, der under og efter 1.
verdenskrig fik DSB til at anskaffe disse
forvarmere. Da kulpriserne senere faldt
meget staerkt og da forvarmerne er ret dy-
re at vedligeholde (og for at virke til-
fredsstillende skal vere i god stand)
blev de fjernet. Lad os dog se 1lidt pa
dem.

I system KNORR er de to hovedbestand-
dele: forvarmeren og pumpen samt de for-—
nedne rerforbindelser. Forvarmeren er en
lukket forvarmer, kaldet sadan fordi vand
og dampsystemerne holdes adskilt fra hin-

anden., Det samlede anlzg anbringes pa
kedlens venstre side, fastgjort pa fod-
pladen; pumpen 1lige foran fererhusets

forveg og forvarmerer langere fremme,
Forvarmeren er en cylindrisk behol-
der med et - vandret liggende - rersystem
fastgjort 1 2 rervaegge. Fedevandet opvar-
mes ved passagen gennem rarene, der op-
varmes af spilddampen. Spilddampen til-
feres gennem 2 stutse, fra henholdsvis
gliderkasserne og fra feodepumpen; forne-—
den aftappes kondensatet gennem et af-
gangsrer til det fri. Pa den bagudvenden-
de ende af forvarmeren er til- og afgang
af fedevandet. ’
Fodevandspumpen er en dampdrevet
dobbeltvirkende suge- og trykpumpe, der
suger vandet fra tenderen (vandbeholderen)
og trykker det gennem forbindelsesledning
til forvarmeren; herfra videre gennem fa—
devandsledningen og fedeventilen til ked-
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len. Pumpen tilferes kraftdamp fra kedlen
udtaget fra en ventil i fererhuset, gen-
nem en ledning til en reguleringsventil i

fererhusets venstre side (betjent af fyr-.

boderer) og gennem endnu en ledning til
pumpens glider. Spildedampen fra pumpen
gar gennem et ror til forvarmerens damp-
side.

Nar et loko kerer med lukket regula-
tor vil der ingen spildedamp tilferes fra
gliderkasserne, men for at rade bod herpa
er der en rerforbindelse fra damplednin-
gen til pumpen gennem en kontraventil til
forvarmeren. Under kersel med aben regu-
lator vil dampen fra gliderkasserne lukke
kontraventilen og dermed sparre for den
direkte damptilfersel; kontraventilen ab-
ner sasnart regulatoren lukkes.

Ved anvendelse af forvarmer plus pum-
pe opnar man foruden at tilfere kedlen
opvarmet vand at man - ved omhyggelig re-
gulering af pumpens hastighed - kan holde
vandstarden konstant og derved undga den
diskontinuerlige vandtilfersel, som er
vilkarene ved en injektor.

WORTHINGTON-forvarmeren: Her er pum-
pe og forvarmer sammenbygget og anbragt
pa venstre fodplade. Pumpen bhestar af en
dampcylinder + 2 dobbelivirkende pumpecy-
lindre, anbragt saledes at alle 3 stemp-
ler sidder pa en f®lles pumpestang med
dampstemplet averst.

Den everste pumpe suger vandet fra
tenderen, trykker det gennem stigeventi-
len og en kanal til toppen af forvarmeren,
Her presses det gennem en fjederbelastet
kontraventil der har en sadan form, at
vandet spredes kegleformet ind i forvar-
meren og blandes direkte med den fra gli-
derkassen kommende spildedamp, der for-
tettes og sammen med fedevandet samles
forneden i forvarmeren, hvorfra den un-—
derste pumpe trykker det gennem fodeled-
ningen og fedeventilen til kedlen.

Rorsystemet for damp til pumpe og
spildedamp (under afsparring: kraftdamp)
er ganske som ved Knovrpumpen, blot er
der her indskudt en olieudskiller pa led-
ningen fra gliderkasse til forvarmer.

2 K-maskiner (nr. 554 og 564) var i
nogle ar forsynet med ANDERBERG-forvarmer.
2 Gresham-injektorer beregnet til konti-
nuerlig drift ferer fodevandet gennem fo-
deledningen 1langs rundkedlen og ind i
rogkammeret til forvarmeren, der bestar
af en rersnegl, der opvarmes af reggassen
og spildedampen; efter passagen af ror-
sneglen fores det opvarmede feodevand gen-—
nen fedeventilen til kedlen.

Vandstandsvisning

Kedeltilsynsloven siger, at enhver
kedel skal vare forsynet med to af hinan-—
den uafhangige vandstandsvisere, anbragt
direkte pa kedlen, og at aflasningen skal
ske direkte. Endvidere stilles der krav
om, at den, der passer kedlens vandstand,
er ansvarlig overfor loven og at vedkom-
mende ikke ma fjerne sig langere - og i
lengere tid - fra kedlen, end at det kra—
vede tilsyn kan ske.

Nu kreves der 2 vandstandsglas; i
gammel tid godtog man 1 glas + prevehaner
- et forhold, der stadiger tilstrekkeligt
i mange lande. Sdledes er adskillige en-
gelske hurtigtogsloko (f.eks, KING-klasse)
udstyret med 1 glas + 3 prevehaner, Lad
os ferst se pa prevehanerne,

Systemet bestar ganske enkelt af 3
haner anbragt over hinanden pa kedlens
endeveg, saledes monteret, at den midter-—
ste sidder, hvor normal vandstand haves,
og den skal, nar den abnes, give en blan-
ding af vand og damp. Den wunderste skal
ved normal vandstand (halvt fyldt kedel)
give rent vand, medens den overste skal
give ren damp.

Systemet er enkelt og billigt, men
der er forskellige ulemper forbundet der-
med. Disse haner ma javnlig abnes for at
bevare bevageligheder og de har en vis
tilbejelighed til at blive utatte hvis de
ikke er pakket tilstrakkelig omhyggeligt
og med ordentligt pakmateriale - og en
utzt prevehane er ret wubehagelig pa et
lokomotiv. Dertil kommer, at der vel vil
vere en vis tilbejelighed til at undlade
at benytte prevehanerne - eller gere det
sjeldent - nar det ved siden af siddende
vandstandsglas virker tilfredsstillende,
og sa er spillet giende: forst bevages de
tregt for ret hurtigt at satte sig fast,
hvilket betyder, at kedlen md slukkes af
for at bringe dem i orden igen. Forsoger
man nemlig at selte verktaj pa dem (rer—
tang eller rorende) under drift risikerer
man at brazkke hanen af med det resultat,
at vand og damp strommer ud og skolder
bet jeningspersonalet - det er sket nogle
gange.

Vandstandsglasset

viser direkte og
let synligt kedlens vandstand (loven om
forbundne kar - den husker vi alle fra
fysiktimerne!). Vandstandsglasset, der er
ca. 25 cm langt, fastholdes i 2 wvand-
standshaner. Disse haner er fastgjort pa
fyrkassens kappe ved flanger. Glasset
fastholdes og te®tnes i hanerne ved hjzlp
af en gummiring og stopbesning med omlg-
ber(pak)metrik. For at sikre en nojagtig



visning af vandstanden ma glasset af og
til blazses igennem og til dette formil er
det underste hanehus forsynet med en ud-
blesningshane, hvorfra et rer ferer ned
gennem fererhusgulvet., Niar denne hane ab-
nes (til det fri) vil vand og damp blase
ud gennem haner og glas, Begge hanehuse
er desuden forsynet med en pakket skrue-
prop, der muligger en gennemstikning af
hanehuset. Pa alle nyere vandstandsbeslag
er der i den underste hane anbragt en
kugleventil, som lukker for vandet, hvis
glasset springer, idet kuglen af det ud-
stremmende vand wvil blive presset mod
ventilsazdet under glasset (skal den un-
derste hane gennemstikkes md& aflasnings-
hanen og kuglen ferst aftages). Foroven i
det sverste glas er der ligeledes anbragt
en prop; formalet med den er at man skal
kunne stede glasset igennem. Skal et glas
udskiftes, fjernes proppen og glasset
stikkes ned oven fra. For at kunne lukke
begge vandstandshaner samtidig er hane-
toldens arme forbundet med en trakstang
med tilherende aksel og handtag.

Den underste vandstandshane anbrin-
ges 1 hesjde med fyrkasseloftet, der pa
dorpladen (fyrkassens bagveg) er market
med et skilt "fyrkasse" - alisa absolut
laveste vandstand! Ca. 100 mm herover an-
giver et andet skilt "normal vandstand",
Desuden er hvert vandstandsglas forsynet
med lygteholder og beskyttelsesglas.

Det galder om at holde en tilstrzkke—
lig hej - men ikke for hej - vandstand;
men man skal ogsa tage hensyn til, om man
1 lengere tid kerer pa faldstrazkning samt
til bremsninger - i begge tilfalde kan
man risikere at blotte fyrkasseloftet. P&
loko der anverndes pa tandstangsstraknin-
ger vil kedlen .tit have en stazrk haldning
bagud. For at man skal kunne se kedlens
middelvandstand anbringes vandstandsglas—
sene derfor pa kedelsiden, lidt foran
fyrkassens forkant.

Sikkerhedsventiler

Smeltepropperne (blyskruerne) i fyr-
kasseloftet er tidligere omtalt; de skal
sikre mod gennembrznding (smeltning) af
fyrkassen ved for lav vandstand. En anden
fare for kedlen er for hejt tryk. Det kan
opsta ved for kraftig fyring i forhold til
dampforbruget, men kan ogsa forekomme un-—
der uforudset lang stilstand. Her kommer
igen lovens lange arm og kraver at kedlen
er forsynet med sikkerhedsventiler,

Sikkerhedsventilens princip er en
fjederbelastet wventil, sadan indrettet,
at kedeltrykket vil abne ventilen og lade
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den oversikydende damp undslippe til den
fri luft. Desuden stilles der krav om, at
disse ventiler ikke ma kunne lukkes eller
stilles af personalet. Eldre loko havde 3
ventiler, hvoraf de 2 sad pa domen - men
man gik hurtigt over til kun at anvende 2
hvoraf den ene i forste omgang sad pa do-
men; men alle nyere loko har begge sik-
kerhedsventiler siddende pa fyrkassens
kappe.

Lad os ferst se pa den gamle type,
anbragt pa toppen af domen. Den belastes
af en lang spiralfjeder hvis ene ende er
fastgjort i kedelryggen og hvis anden en-—
de pavirker en vagtstang, der gennem en
pinol, som trader i en neddrejning i ven-—
tilspindelen holder ventilen lukket ind-
til damptrykket stiger over det tillade-—
lige.

En senere type - som regel udfert
som dobbeltventil - blev anbragt pa ke-
delryggen lige foran fererhuset. Pa damp-
fordelingsstykket (omtales senere) sad et
dobbelt ventilhus med 2 sa&t ventiler og
den undslupne damp fertes gennem lodrette
rer op over fererhusets tag. Hver af ven-
tilerne belastes med en spiralfjeder i et
fjederhus og pavirker selve ventilen gen-
nem en kort vagtstang. Justeringen sker
ved spaending af fjederen ved thlp af en
skrue i fjederhusets top.

POP-ventilen er en nyere og meget
benyttet type fordi den har den fordel
fremfor de zldre, at den er meget folsom
over for selv mindre trykvariationer og
fordi den kan indstilles til meget hurtig
abning og lukning. 2 ventiler anbringes
enten direkte pa kedelryggen eller pa
dampfordelingsstykket. Over ventilsazdet
har ventilen et flangeformet fremspring
der bevirker, at dampeun pavirker en stor—
re flade nar ventilen Aabner., Ventilsmdet
styres pa normal vis nedefter gennem et
styr i ventilen og opefter med en hul cy-
linder i et mellemstykke, der ved gevind
er skruet ned i ventilhuset. I det herved
opstaede hulrum er spiralfjederen anbragt
mellem 2 svere skiver. Den everste af
disse fastholdes af stilleskruen, der
tjener til justering af wventilen. Skruen
fastholdes ved hjzlp af kontrametrikker
og dakkes af en hatte med en bajonetlas,
der plomberes efter hver justering.

Forneden i ventilhuset er indskruet
en ring i samme gevind som mellemstykket
den har udvendig form som et tandhjul og
kan sdledes stilles i hejderetningen - jo
mindre afstand der er mellem ringens over-—
kant og ventillegemet jo starkere bliver
pavirkningen med deraf felgende hurtig
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afblasning,

Den gamle RAMSBOTTOM-sikkerhedsven—
til er vel nok giet helt af brug. I ven-
tilhuset har 2 ventiler sine sader og be-
lastes af fjedrene, der er anbragt mellem
ventilhuset og en vagtstang, der overfeo—
rer trykket gennem en stilleskrue og en
stang, der skal fordele trykket ligeligt
pa ventilspindlerne, Denne stang er som
regel sa lang, at den gennem en udskaring
niar ind i fererhuset, hvorved det bliver
muligt for personalet at lette ventilerne
med handkraft - en yderst praktisk foran-
staltning, hvis ventilen i nogen tid ikke
har lettet pa naturlig made.

Dampfordel inosstykke

Nok om sikkerhedsventiler, der fin-
des andre fabrikater pa udenlandske - og
muligt ogsa pa danske - loko men videre
til det Ter omtalte dampfordelingsstykke,

For hver gang man horer i kedelveg-
gen for at fastgere en eller anden "dims"
vil kedlen svakkes og tilmed fremkommer
der endnu en mulighed for utatheder ved
pakfladerne. For at modvirke dette fore—
tager man én gennemboring af fyrkassekap-
pen og pasatter her ved hjalp af solide
flanger et dampfordelingsstykke - et stebt
hus med flanger til de storre ventiler og
stutse til de mindre; det hele anbragt
saledes, at sikkerhedsventilea sidder
uden for fererhuset og de forskellige an-
dre veutiler inde 1 fererhuset ved dels
forvaeg og dels over kedlen.

Ved nyere loko forsyner med dampfor-
delingsstykket med en afsparringsventil;
herved opndr marn at kunne slibe og ompak-
ke de forskellige ventiler mens kedlen er
under damp. For at fa tilfert sa ter damp
som vel muligt forbindes dampfordelings-—
stykket gennem et rer med toppen af do-
men .

Inden vi felger dampen pa dens vej
til selve dampmaskinen ma vi gere et si-
despring efter at vi har set pa det, som
al loven fordres med hensyn til sikkerhe-—
den,

Der bruges kedeldamp til drift af
forskellige apparater pa selve lokomoti-
vet udtaget gennem storre og mindre damp-
ventiler fastgjort pa dampfordelingsstyk-
ket, idet man herpa anbringer ventiler -
det kan vere ligelebs- eller vinkelventi-
ler - hvorfra et reor gar til hvert enkelt
apparat f.eks, injektorer, smereapparater,
cylinderudblesning, varme, flejter, klok-
ke, sandspreder m.f1.

Rensning af kedelvand

Slamudskilning: Der vil i kedelvan-—
det udskilles forskellige wurenheder som
man i sterst muligt omfang seger at ud-
skille for at undga skadelig pavirkning
af rer, kedel, glider og cylindre. Man
seger ferst gennem en forbehandling af
vandet at tilsatte tenderen bedst muligt
vand og dernzst forsyne kedlen med en
slamudskiller.

Princippet i virkemaden er: Der hvor
foderesret udmunder i kedlen anbringer man
en N-formet plade, som vandstralen rammer
ner kedeltoppen. Fedevandet vil felge
denne skarm ned i kedlens vandrum og pa
sin vej afsatte slam og kedelsten pa
slamudskillerens vaegge. Herfra synker det
til bunds og samler sig i den nedenunder
anbragte slampotte, hvorfra det udtemmes
gennem slamhanen ved ankomst til tjene-
stestedsdepotet,

Ovenover slamudskilleren er der et
mancdehul med tilherende daksel. P4 udva-
skedagen fjernes det og slamudskilleren
spules omhyggeligt igennem, Efter krigen
gik man over til NALCO-systemet for at
spare pa udvaskedagene. I stedet for en
udvaskedag ca. 1 gang ugentlig (E-maski-
ner endda hver 4, dag) kunne man nu kere
1-2 maneder for hver udvask.

Ideen i systemet er, at der anbrin-
ges blokke - stebt i en zinklegering,
hvis sammens®#tning er en fabrikshemmelig-
hed - i kedlen; sdlange denne blok er ak-
tiv, vil slam udskilles i vandet, og man
pamonterer kedlen en sarlig slamhane, der
hele tiden skal std ganske lidt &ben. Sy-
stemet er godt, men kraver, at personalet
retter sig efter brugsforskrifterne, et
forhold, det til at begynde med voldte
noget besvar at gennemfare.

Bundhanen benyttes nar man vil temme
kedlen for vand. Den er en almindelig as-
bestpakket ligelebshane, der anbringes pa
fyrkassens sadelplade, d.v.s. ved bunden
af kedlens vandrum.

Nar varmen fra fyret, roggassen,
passerer kedelrerene pa vej mod regkam—
mer og skorsten vil kedelvandet opvarmes
og over vandet vil dampen samle sig, og
nar tilstrakkeligt tryk haves vare parat
til at opfylde sin mission - at drive lo-
komotivet. Den damp, der skal videre til
dampmaskinen udtages gennem regulatoren,
der er anbragt i domen. Herved undgdr man
i nogen grad at f& vandpartikler ned i
glider og cylinder. Det er vist for navnt,
at ikke alle 1loko har en dom. Det kan
skyldes, at kedlen er si stor - eller er
sadan anbragt - at den udfylder profilet




i den grad, at der kun er plads til en
lav dom - og lokokonstrukteren har sa fo-
retrukket at undlade den, og udtage dam-
pen geunnem et langt rer 1 kedeltoppen
forsynet med slidser pa rerets overside.

Regulatoren
Men nu til regulatoren. Man anvender

2 typer: den gammeldags spjeld(glider-)-
regulator og den nyere ventilregulator.
Som fer omtalt ender hoveddampreret for-
oven 1 domen og har her en kort bagud-
vendt vinkelbs jning, der ender 1 et lod-
ret staende gliderspejl, hvor gliderregu-
lator anvendes, Gliderspejlet har 2 kana-

ler - over hinanden - der kan lukkes af
en hovedglider med 2 kanaler, foroven en
vandret ligpende, ganske smal - derunder

en vaesentlig starre.

Den gverste smalle kanal lukkes af
en pa ryggen af hovedglideren siddende
hjelpef jeder. Begge glidere er ved samme
gennemgaende bolt forbundet med den lod-
rette trazkstang, der forneden i en gaffel
er fastgjort bevaegeligt i regulatorstan-
gen, hvis forreste ende hviler i et leje
siddende pa damprerets knazled. Bagtil fo-
res regulatorstangen damptet gennem en
pakdase ud i fererhuset, hvorfra den kan
bevages af regulatorsvinget.

‘Da  boltehullet i hovedglideren er
aflangt, medens det passer om bolten 1
den lille glider, vil denne forst blive
bevaeget, nar der abnes for regulatoren.
Herved blottes den gverste kanal i hoved-
glideren og lader damp slippe ind i damp-
roret; nu mindskes trykket pa hovedglide-
ren inden den bev®ges og tillader damp at
passere gennem de underste og sterre ka-
naler. For at holde glideren mod spejlet,
er der anbragt en kraftig bladf jeder mel-
lem ryggen af hjzlpeglideren og regula-
torhuset,

Pa nyere loko anvendes altid ventil-
regulator - ved DSB: SCHMIDT & WAGNER.
Foroven pa knareret er fastgjort et ven-
tilhus med sade for hovedventilen, der
nedefter styres pa sadvanlig vis ved
hjelp af styreflige; opad er den stempel-
formet og forsynet med en stempelring sa
den slutter tet 1 et cylindrisk styr i
overdelen af ventilhuset. I midten af ho-
vedventilen er der en gennemboring med et
s@de for hjelpeventilen, der er anbragt
lost (drejeligt) pa en spindel, der er
fort igennem ventilhusets topstykke med
et lille spillerum, hvorved kedeldamp kan
slippe ind i den cylindriske overdel over
hovedstemplet. Spindelen er fastgjort til
2 trakstenger, der som ved spjzldregula-
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toren er fastgjort til regulutorstangen.
Mellem damprummet og regulatoren er der:
et par lodrette rer i fast forbindelse
med topstykket og som udmunder under ho-
vedventilens stempel. Ved lukket regula-—
tor er der saledes damp bade over og un-—
der stemplet, men da arealet pa stemplets
overside er sterst, vil damptrykket holde
ventilen lukket, '

Nar regulatoren abnes vil den lille
ventil Abnes og tillade dampen over ho-
vedventilens ‘stempel at stremme wud i
damprpret, men da dampen fra kedlen kun
langsomt kan trenge gennem det lille spil-
lerum omkring hj®zlpeventilens spindel ind
over hovedventilens stempel, vil trykket

nu blive sterst under stemplet med det
resultat, at hovedventilen éabner for ke-
deldamp.,

Der vil nu opsta en vekselvirkning
af overtryk over og under stemplet og det
ses heraf, at man med regulatorhandtaget
kun skal ©bevege den 1lille ventil, den
store bevaeges indirekte og vil finde en
balancestilling ved aben regulator. Der
er den fordel ved ventilregulatoren, at
den er let at bevage. Nar regulatoren
lukkes wvil den 1lille wventil lukke den
store, men for at vare sikker pa, at det-

te sker, er der ved indstilling af regu-
latorhandtaget et ca. 10-12 mm stort
spillerum til "L" (lukket). Man skal

altsa ikke gore forseg pa at lukke regu-
latoren helt! En anden fordel ved ventil-
regulatoren er, at den er lettere at hol-
de tat - et stempel eller en ventil vil
altid vere mere taknemmelig at tatne end
sammenslebne flader som f.eks. et gli-
derspejl.

Dampens videre vej

Hoveddampreret forer dampen fra re-
gulatoren i domen til gliderkassen, men
det er egentlig kun det vandret liggende
ror fra forkant af dom til rogkammer -
placeret i kedeltoppen, idet den del, der
gar op i domen betegnes knzreret, som af
praktiske grunde er et selvstaendigt rer—
stykke, der forneden ved en konus og et
par sammenboltede "halsringe er forbundet
med dampreret, og foroven ender i regula-
torens gliderspejl eller ventilhus,

Vi har nu fulgt dampen til den gen-

nem hoveddampreret kommer ud gennem reg-
kammervaggen og pa den videre tur til
gliderkassen kan der ske to ting:
1) For enden af hoveddampreoret gir dampen
ned i fordelingsreret - et buksersr, der
med flangesamling er fastnet til hoved-
dampreret.
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2) Dampen gar fra
overhederen.

Den damp vi indtil nu har beskefti-
get os med er vad, mattet damp, d.v.s.
man har i en lukket beholder - kedlen -
opvarmet vandet til dets kogepunkt, 100°C,
og fortsat opvarmningen med det resultat,
at der kommer overtryk i kedlen, en abso-
lut betingelse for at dampen kan drive
maskinen.

Til et bestemt tryk har vanddampen
altid den samme temperatur, og jo hejere
tryk des hojere temperatur (kogepunkt).
Et par eksempler:

4 kg/cm® (ato) svarer til 151°C

hoveddamproret ud i

10 - - - - 183°C
12 - - - - 191°C
15 - - - - 200°cC

hvilket viser, at der er en vis fordel ved

at benytte hejt tryk, idet der skal fazrre
og farre graders forskel mellem en fore-
gelse af trykket pd 1 at (og altsa mindre
brendselsforbrug). Da dampen imidlertid
indeholder sma vandpartikler, kaldes den
vad, mattet damp.

Hvis man nu leder dampen ind i en
serlig beholder og her tilferer den yder-
ligere varme, vil vanddraberne fordampe
og imens dette sker vil dampens tempera-
tur forblive usndret. Sdsnart alle vand-
partikler er fordampet har man ter, mat-—
tet damp. Fortsztter man nu opvarmningen
af dampen, vil man f& overhedet damp, og
hvordan det sker, skal vi se pa naste

gang.

A. Gregersen

9?91 i virkelighed og i model

Pa Vordingborg station stod i mange
ar en vognkasse (fig. 1). Nummeret viste
sig at vare 991, kupeerne III klasse, men
andre, utydelige paskrifter antydede no-
get mere indviklet.

Der er sket et og andet i tidens lab:
Vognen bygges i 1885 til DSB, Sjazllandske
distrikt. Fra begyndelsen er der 5 ku-
peer med ialt 50 siddepladser pa III kl.,
olielamper, skruebremse i bremsehus og
vacuumbremse; muligvis ogsd dampvarme.
I 1890"erne nyt litra og nummer. Omkring
drhundredskiftet kommer der "faste vindu-
er" (mellem derene) og elektrisk 1lys. En
tilsvarende svenskbygget vogn blev i 1954
tegnet af Ib Nielsen +til Modelbane-Nyt.
Denne tegning viste +typens udseende om-
kring 1900.

I 1923 ombygges vognen til kedelvogn
litra CH. Der er nu en dampkedel til tog-
opvarmning, 2 klosetter og 28 siddeplad-
ser pa III kl. Olielamperne er forsvundet.
I 1939 ophorer brugen af kupevogne i per-
sonferende tog, og vognen bliver nu
"Bremsevogn nr. 6", Denne paskrift kunne
anes pa vognkassen og si ud som felger:

W
DSB
Bremsevogn
6

Muligvis er kedlen fjernet, men vog-
nen er ievrigt usndret. Den anvendes i
godstog og kan eventuelt +tage enkelte
passagerer. Et sted mellem 1941 og 43
bliver vognen omdannet til godsvogn litra
HA. Der flyttes om pa dere og vaegge, si
der fremkommer en dobbeltder i hver side,
og indretningen fjernes. Vognen har sa
set ud som pa fig. 1.

Som godsvogn med en lasteevne pa 4 t
er den ikke meget bevendt og ender derfor
hurtigt som vognkasse. Den stdr idag over
for varehuset pd den forhenvarende Mas-—
nedsund station.

HO-tegningen fig., 2 viser vognen om-
kring 1895 og 1925. Andre stadier skulle
kunne udledes af det ovenstiende. Ridmate-

Fig. 1 Vognkasse i Vordingborg
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Fig. 3 Ramaterialet ved bygningen

rialet ved bygningen af vognen er i dette
tilfelde en Liliput-kupevogn, der indtil
for nylig kunne fas i byggesat, fig. 3.
Forbilledet for denne vogn har ligesom de
fleste danske III kl. kupevogne en kupe-
storrelse pa 1,5 m. Hvor Liliput-vognen
har klosetter, er disse anbragt enkeltvis
pa bekostning af siddepladser i kupeerne.
Danske vogne har klosetterne to og to i
s@rskilte sektioner. Dette navnes, fordi
man ved bygning af bare en enkelt kupe-
vogn kan komme ud for ret indviklede pus-—
lespil med voldsomme rokeringer af der—
og vindueselementer, Tiloversblevne dare
og klosetvinduer kan senere anvendes til
vogne med I og II kl. kupeer.

Det har vist sig, at 1 Liliput—vogn-
kasse, delt i 2 lige store dele, passer
nasten nejagtigt til 2-akslede undervogne
fra godsvogne af fabrikat Jouef, fig. 4.
Forbillederne til sidstnavnte har en ak-
selafstand pa 4,5 m og akselkasser af en
firkantet, gammeldags type. Hjulene er
pladehjul af plastic pa stalaksel (med
pinoler). Hvis man har egerhjul tilgznge-
lige, ber man montere disse i stedet. Nr,
991 m.f1l, havde stjernehjul af sedvanlig
type.

I Liliput-vognen ligger en lang
vagtplade af et eller andet metal. Den
oversaves, og 5 plade anbragt i den 2-gks—
lede vogn giver en rimelig vagt i betragt-
ning af, at resten udelukkende er plastic.

Ved oversavningen af den oprindelige
vogn kommer der til at mangle 2 gavle. Jeg
har forelebig klaret den med gavle fra
Airfix-samlesat (behorigt udspartlede)
samt wudvalgte partier af de vognkasser,
der oprindelig sad pa Jouef-undervognene.
Almindelig polystyrencement binder pa de
ovennavnte komponenter - undtagen vagt-
pladen. Savning i plastic sker med lsvsav.

Eldre vogne wuden de faste vinduer
mellem derene fir de forhiAndenverende
udspartlet med Plastic-Padding. Proces—

sen foretages indefra med en spartel; ui-
vendig pa vognen satter jeg et stykke
tape for at holde pa spartelmassen.

Som handbejler kan anvendes de ori-
ginale, indstebte, eller man kan palime
stumper af trad o.1. Eventuelt kan man
lave huller med en knappendl, varmet over
gasblus, men hullerne bliver gerne for
store,

Tyske, indstebte derskilte m.m. ska-
res af med en skarp kniv. Vognkassen ma-
les nu inden videre montering.

Lebebradder monteres p& undervognen.
Forinden fjernes den 1lille sorte kasse
under vangen (omstilling +til trykluft-
bremsen). Liliputs lebebradder er lavet
af bled plastic, der ikke reagerer med
polystyrenlim. De kan geres fast med kon-
taktlim (f.eks. Lymapren), eller man kan
ophaznge de renskarne lgbebradder i hefte-—
klammer, der er "varmet" fast i vangerne,
ved hjelp af Araldit. De smd trinbradder
under derene ber man ikke glemme, men det
er et hestearbejde at montere dem!

Hvis man fastger leobebradderne ved
hjelp af den kant, der pa Liliputvognen
er skjult wunder vognkassen, bliver den
fardige vogn for hej.

Vinduerne er pa forbillederne i tra-—
rammer. Disse kan udskazres i papir af
passende tykkelse, der eventuelt males,
Til @®ldre, stovede vogne har Jjeg brugt
brunt indpakningspapir (umalet). Til lidt
nyere vogne hvidt tegnepapir, farvet med
shellak. Til "nyreviderede" vogne papir,
malet med okkergul Humbrol, nr, 7.

Vegtplade, vinduesrammer og vinduer
limes fast til vognkassen, der i mellem-
tiden er malet. Husk matte vinduer i klo-
setrum. Som tag er her brugt malet 0,5 mm
karton. Al montage er foretaget med Lyma
A-lim. Olielampeattrapper er stumper af
kuglepennedele el.lign. Bremsehuset er

Fig. 4 Jouef undervogn + % vognkasse



Fig. 5 CB 991

fremstillet af forhidndenvarende
ler, 1 dette
0,3 mm karton.

Paskrifter er lavet med en
stalpen og den ovennavnte gule Humbrol-
farve, passende fortyndet med terpentin.
Jalousier tegnes pa med sort tusch ved
hjelp af en Rapidograph el.lign,

Herefter ser vognen ud som pa fig 5.
Der mangler endnu bremseudstyr, gavlisti-
ger og sma trinbradder. Platformen under
bremsehuset er ikke malet endnu pa bille-
det, men skal isevrigt vare sort. I mod-
setning til tegningen er der vinduer i

materia—
tilfalde en maerkeseddel af

spids

bremsehusderene. Sandsynligheden taler
for, at der ikke skal vare vinduer her.
Bemezrk, at bremsehuset i denne vogn har

dere i begge sider,

Onsker man en godt snavset vogn, kan
man pensle den med lidt mat, sort Humbrol
udrert i en passende steorre mangde ter-
pentin.

Til den ene gavl anbefales stiger
fra Merker & Fischer (tidl. Heinzl). De
ses pa CKK-vognen pa fig. 6. Dette keore-
tej er ligeledes bygget af en Liluputvogn
og med kraftig skelen til Jernbanemuseets
model af en tilsvarende. Da den var far-

L

Fig. 6 CEK 10082
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dig, ogdagede jeg, at . den var 2 cm for
kort. Arsagen: Forbilledet, der er fra
1905, havde kupeer pa 1,7 m og ikke 1,5
m! Pa denne model er vinduesrammerne teg-
net med den gule Humbrol pd det originale
matterede vinduesplastic.

Ovennazvnte beskrivelse er baseret pa
bygningen af 11 kupevogne, som kravede
ophugning af 6 Liliputvogne.

Farveskema for vognen i forskellige sta-

dier:

Numme r 991 6 36933 skur

vognkasse: DSB-red DSB-red brun falmet
rod

vanger: sorte 1 alle tilfazlde

tag: tagpap 1 alle tilfelde

paskrift: gul gul hvid ingen

Som HA-vogn desuden paskrifter om
lasteevne, bundfladeareal og taravegt,
samt hjesrnemzrker for trykluftledning -
muligvis havde bremsevognen ogsa trykluft-
ledning. HA-vognen havde desuden hand-
bremse.

Tekst og foto: Jens Bruun-Petersen

CONTAINER-STANDARDS

I artiklen i 6. argang, nummer 1,
side 8, 1. spalte, linie 15 er der faldet
en sztning wud af sammenhangen, hvilket
forstyrrer meningen noget. Vi gentager en
del af afsnittet og understreger det mang-
lende:

e.... at alle storrelser kan sammensattes
til samme +total l=zngde, hvilket er vist
nederst pa figuren. I standardbladet er
yderligere optaget to mindre stsrrelser;
de ses dog forholdsvis sjeldent herh jemme
hvorfor jeg mener, de kun har ringe .....

De omtalte standards betragtes ievrigt nu
som vedtagne og jeg kan fortalle, at con-
tainerkranen, der er bygget i Alborg, ved
forste mede med containerne, der er byg-
get i Kebenhavn, uden besvaer passede i
leftebeslagene (og omvendt).

Holtrup



Mariager - Handest

Veteranjernbane

HV
$

Sen- og helligdage

35 —27/9 1970

10 | 14 | 16 Tog nr. 11 | 15 | 17
10.00 | 13.00 | 16.00 [ af Mariager....... an | 11.50 | 14.50 | 17.50
1025 | 13.25 | 16.25 TR o i g 11.25 | 14.25 | 17.25
10.30 | 13.30 | 16.30 V. Torslev .... 11.20 | 14.20 | 17.15
10.50 | 13.50 | 16.50 | an Handest ...... af | 11.00 | 14.00 | 17.00

Sifremt der er rejsende at optage eller afsztte, standses endv. ved:
Campingpladsen, Lunddalen, Fieldsted, Bredles, Frugtplantagen og
Glenstrup.

Alle tog 2. kl. Togene fremferes normalt med damplokomotiv.

Oplysninger om sartog m.m. kan fis
pd tif. (06) 461275 og (08) 5410 59.

Mariager—Handest Veteranjernbane

Dansk Jernbane-Kiub
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ARKIVE
sssseneesn
Allerede 1 "kelvandet" af sidste MO-

ROP-kongres i 1959 opsted +tanken om at
oprette en fotoafdeling, bl.a. med det
formal at skabe et fotoarkiv. Dog var der
nzppe nogen, der havde tankt sig, at et
dedsfald skulle blive arsagen til arki-
vets egentlige start.

Kort efter kongressen afgik DMJKs
daverende formard, P.E. Clausen, ved de-
den, og hans forzldre besluttede at over-
lade DMJK hans store samling af fotos og
filmnegativer. Dette blev saledes - og er
stadig - grundstammen i arkivet, omend de
mest benyttede er en serie negativer fra
James Steffensen, dazkkende na:zsten alle
omrader af jernbanemotiver, optaget i
arene 1920-50. Senere har andre, medlem-
mer og ikke-medlemmer, ja endog institu-
tioner og privatbaner, bidraget med savel
fotos som negativer, medens sidst er mod-
taget en stor samling farvenegativer op-
taget i de senere ar fra H. Alkjer,

Den oprindelige +tanke med fotoafde-
lingen gik dog i en lidt anden retning
end den nu praktiserede. Man havde nar-
mest tenkt sig, at en kreds af interes-
serede skulle stille deres negativer til
radighed for afdelingen og denne skulle
sd kunne bestille fotos hos disse medlem-
mer eller eventuelt formidle kontakt mel-
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lem dem, der ssgte et foto, og den aktu-
elle negativejer(haver).

Udviklingen kom dog, som man kan se,
til at ga i retning af tilbudslistesyste-—
met, som det bruges idag. Om det nu var
det rigtige skal lades wusagt, men antal-
let af solgte fotos, ca. 8500 stk.,, tyder
pa, at ordningen har kunnet bruges.

Til gengald har denne ordning, der
for sjeblikket er et "one-man-show" den
kedelige slagside, at skal det ti1l sta-
dighed vere muligt at kebe de tidligere
udgivne fotos, gar det ud over antallet
af nye +tilbudslister, der som man kan
se, er gaet mned 1 de sidste ar, medens
antallet af solgte fotos pr. ar dog sta-
dig stiger. Maske skulle der @ndres lidt
ved dette — har De en god ide?

Uanset hvilken made arkivet drives

pa, gelder det imidlertid:
Har De fotos og negativer, som De alli-
gevel ikke bruger mere, kunne De maske
glade andre med det, ved at overlade ma-
terialet til JS/DMJKs fotoarkiv.

Nasten ethvert ovrdentligt blad brin-
ger 1 disse tider et foto af dets medar-
be jdere, ogda fotoarkivet og SIGNALPOSTEN
nedigt vil sta tilbage for disse blade,
skal De heller ikke snydes for et foto af
fotoarkivaren i arbe jde.

Venlig hilsen fra
fotoarkivaren:
Erik V. Pedersen,
Nyskifteve) 42
2610 Redovre.
(01) 70.69.32.

PS. Ny tilbudsliste kommer ret snart!
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tilbyder

REGLEMENTER, KOREPLANER, BILLETTER M. M.:

Signalreglement (SIR 1944) fra

Danske Statsbaner, rettede til ca. 1966 kr. lo,o00
Sikkerhedsreglement (SR 1935) fra

Danske Statsbaner; rettede til ca. 1965 kr. 5,00
Signalreglement af 1936 for

privatbanerne, ubrugte..eeceecceeesceass kr. lo,00
Sikkerhedsreglement af 1944 for
PrivathANerie .y vessensnsanuressansessues Els D00
Tjenestekereplan for Alborg Privatbaner

fra et af arene mellem 1904 og 1924 ... kr. 6,00
Tjenestekereplan for Alborg Privatbaner

fra et af arene mellem 1925 og 1964 ... kr. 8,00
Driftsbestyrer Stensballes Betmnkning

om Alborg Privatbaner fra 1923 ,..,.... kr. 1o,00
Materielfortegnelse for Alborg Privat-

baner fra 1923 - med alle APB’s damplok.kr. 20,00

Tjenestekereplan for Lollandsbanen fra

1968/69.................-............-.ckr. h,OO
1 szt billetter fra Ebeltoft-Trustrup

Jernbane - ca. 150 stk. = mange sjzldne.kr. lo,o00
loo stk forskellige billetter fra Dan-

marks Jernbaner - mange sj@ldn€...e.ece..ekr. lo,00
75 stk forskellige formularer og blanket-

ter fra danske Jernbaneresssesassssasese Kre 5,00
15 forskellige lokalkereplaner fra dan-

ske privatbaner - bl,a, KRJ omkr.1929.. kr. lo,00
"Quiz", hefte med en masse sporgsmil og

svar vedrerende jernbaner. Udgivet af

europziske jernbaneselskaber...esesesss kr. 3,00
Optryk af "Jubileumsartikel for De dan-

ske Statsbaner 1867-1917",(Jernbane-

bladet 1917) = 15 SiG€Tueecesscesessvss kr. 5,00

DSB 18:
DSB 19:
DSB 2o:
DSB 21:
DSB 22:

POSTKORT

C 717 pa Mogenstrup station, februar 1964,
E 980 pd Fredericia Maskindepot, juli 1969.
F 430 ( Hej "F" ) i Avenrd, april 1959.

H 798 pd& Fredericia Maskindepot, juli 1969.
P 917 ved remisen i Nyk. Fl., september 1962,

DSB 23:

DSB 2k:
DSB 25:

Kortene

Q 343 + Q pd Godsbanegdrdens maskindepot i
Kebenhavn, juli 1958,
R 938 pd Kolding station, juli 1959.

S 737 pa Hellerup station, september 1967.

koster kr., 1,25 pr. stk.

Det ovennzvnte kan bestilles ved indsmttelse af belgbet svarende til de

enskede varer + 1,50 kr pr. forsendelse pd postgirokonto 13 53 13, adres-

seret til

Ole-Chr. Plum,
Rantzausgade 9,4,

2200 Kebenhavn N.

Husk at anfere bestillingen bag pd talonen til modtageren,

P.S. Ved bestillinger, der kun omfatter postkort er forsendelsesgebyret dog

kun o,60 kr,



TEGNINGSARKIVET

Grundstammen i tegningsarkivet er en
samling tegninger i 1:45 af DSB trakkraft,
rullende materiel, bygninger, spor m.v.
som Bay, Kisby og Harby +tegnede i lgbet
af krigsdrene 1940-45. Dette kampearbejde
for sagen blev udfert uden ekonomisk ge-
vinst og foreningen fik gratis overladt
kalkerne, da tegningsarkivet blev reorga-
niseret i begyndelsen af 1960'erne.

Vi ville meget gerne have fortsat
med udgivelse af nye tegninger af samme
topkvalitet, men det var ikke muligt at
finde tegnere, der var i stand til at
afse den fornedne tid til arbejdet,

Vi gik derfor over til - professio-
nelt - at fa nedfotograferet originalteg-
ninger, hvilket ogséa giver brugelige re-
sultater, men helt i +top er de dog sjzl-
dent.

I de forlebne ar er tegningsarkivets
kalkebeholdning vokset meget kraftigt, og
en fortegnelse over de senest tilkomne
finder De herunder. Derudover har man et
stort antal hovedtegninger i arkivet, som
ikke egner sig til nedfotografering, men
som kan benyttes af enhver jernbaneinter-
esseret efter nzrmere aftale med tegnings-—
arkivaren,

Skulle De have +tegninger liggende
som De ikke mere benytter, er De hjerte-
lig velkommen +til at overdrage dem til
vort tegningsarkiv, hvorved andre inter-
esserede vil kunne fa glade af dem.

Tegningsarkivet tilbyder denne gang:
TILBUDSLISTE 2/1970

A101TO014 DSB litra 0 301-36

hovedt. sb(h), 1s

kr. 7,- 1:10

A101TO015 DSB litra 0 301-36
hovedt. fr., gv.

kr, 7,- 1:10

A1 11 T 002 DSB Sd 8 (kongevogn 1899)
hovedt. plan 1, sb.

kr., 7,- 1:20

A111 T 003 DSB Sd 8 (kongevogn 1899)

hovedt. interier, ts, gennemskaret
kr, 7,- sb m.m. 1:20

A1 11 T 001 DSB, salonvegn JF 3, 1878
nedfot. sb, ts, ls.

kr. 4,- 1:45
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Tegningerne koster enkeltvis som an-
givet i listen + porto kr. 0,80 pr. ordre.
Ved keb af alle 5 tegninger i listen re-
duceres prisen til kr. 25,- portofrit
tilsendt.

Af andre nyheder skal navnes:

A101TO020 DSB litra DS, 1895, plan 1

nedfot. sb, 1ls.

kr, 4,- 1:45

A101T 021 DSB, litra DS, 1895, plan 2
nedfot. fr, ts, gv.

kr, 4,- 1:45

A1 01 T 022 DSB, litra DS 1895, tender
Nedfot.

kr. 4,- 1:45

A103TO010 DSB litra F 428-35, plan 1
hovedt, sb, ls.

kr, 7,- 1:10

A1 03T O0ll DSB litra F 428-35, plan 2
hovedt. sb, fr, gv.

kr. 7,- 1:10

A1 04TO011 DSB MY 1106

nedfot. sb, 1ls, ts, fr,

kr. 4,- 1:45

A1 05T 005 DSB MP 251

nedfot, sb, 1ls, ts, fr.

kr. 4,- 1:45

A113T 010 DSB AS 281, 1903

Nedfot. sb, 1ls, gv, ts m,m,

kr., 4,- 1:45

A1 13T 046 DSB CM 10300, 3.kl., 2 WC
nedfot. sb, 1ls, gv, ts m.m,

kr. 4,- 1:45

Al 14 T 008
nedfot.
kr. 4,-

DSB, JF 1883, 2-aks., 3.kl.
u.bremse, litra C. sb, 1ls,
gv, ts. 1:45

Al 14 T 009 DSB litra AE 262, 1895
nedfot. sb, 1s, gv m.m.
kr., 4,- 1:45

A1l 14 T 010 DSB 2-aks. 2. og 3.kl, litra
nedfot. N, senere BK. Sb, ls, ts, gv.
kr, 4,- 1:45

A1 14T 011 DSB, 2-aks. 2-etages BL 763
hovedt. (1895). sb, 1s, gv, ts.
kr. 7,- 1:20
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Al 14T 012
nedfot.

litra T (Cg). Sb, 1s, gv.
kr, 4,-

1:45

A1 16 T 004 DSB DE 1477 (1900) 14-fods

nedfot. postvogn. SB, 1ls, ts, gv.
kr. 4,- 1:45

A1l 18 T 003 DSB HD 2671 (1915) stykgods-
nedfot. vogn. Sb, 1ls, gv, ts.

kr. 4,- 1:45

A1l 18 T 004 DSB EA 1657-64 (1910) 3-aks.
nedfot. sb, 1ls, ts, gv.

kr, 4,- 1:45

A1 18 T 005
nedfot.
kr. 4,-

DSB J-F 1885, EF 1691-1700
senere EE. Sb, 1s, gv,
1:45

A1 24 T 007 DSN litra H (ca. 1875) luk-

hovedt. ket godsvogn. Sb, ls, gv.
kr. 7,- 1:20

A 301 T 09 AB loko 1-4

hovedt. sb(v), 1s, ts.

kr. 7,- 1:10

A 301 TO091 LB, loko 4
hovedt. sh(v), 1s, ts.
kr, 7,- 1:10

A 3 01T 092 HHGB loko 5-6

nedfot. sb(v), 1s, ts.

kr, 4,- 1:45

A 301TO093 NIJ 5-6 4
nedfot. sb(v), 1s, ts.

kr. 4,- 1:45

A 314 T 034 HHJ nr. A 3, 2. og 3.kl.
nedfot, sb, ls, gv,

kr. 4,- 1:45

A4 01T 009 RAJ 1-4

nedfot. sb(v), 1s, ts.

kr. 4,- 1:45

Disse tegninger koster som anfert og
ogsa + portd kr. 0,80 pr. ordre. '

Bestilling sker +til giro 12.55.06,
Jernbanehistorisk Selskab, tegningsarkivet
Norrebro station, 2200 N,

Husk pa girokortets venstre halvdel
at notere de onskede registreringsnumre.

Med venlig hilsen
tegningsarkivaren

DSB, J-F 1881, 3.kl. + bagage

Jesper Reinfeldt ;
Ved Bellahej 24 B, 10.
2700 Brenshgj

(01) 60.16,73.

PS. Forklaring til de kryptiske tegn og
forkortelser i tilbudslisterne kan findes
i det af foto- og tegningsarkiverne ud-
givne: KATALOG '69, der tilsendes mod kr.
2,50 i ubrugte frimerker til enten arkiva-
rerne eller til SIGNALPOSTENs redaktion.

SIGNALPOSTENS
LASERSERVICE:

HO * * %
byggetegninger

Til tegningsarket har vi ikke mange
verbale tilfejelser. SFJ-vognen er frem-—
stillet pa basis af Svend Jorgensens op-
maling og foto (endnu en gang: tak) medens
GDS—vognen er nedtegnet efter en hoved-
tegning i JS/DMJKS tegningsarkiv,

GRAMO er i fuldt sving med de naste
tegninger til SIGNALPOSTEN, men vil sta-—
dig gerne modtage materiale fra vore la-
sere,

Ogsa SIGNALPOSTEN bringer en efter—
lysning: Med udgivelsen af vor bog: DSB
OLD-TIMERE i model - har vi taget hul pa
en ide, der gerne skulle videreudvikles,
Til den ende beder vi vore lesere, hvis
de har materiale af denne kategori, om at
SIGNALPOSTEN (redaktionen) m& l&ne mate—
rialet til affotografering.

Altsa tegninger og fotos af dansk
jernbanemateriel fra for 1920 udbedes til
lan. Pa forhdnd tak,

Holtrup
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TAG MED DAMPTOG pa
; -~ OHJ

, e &
Gy, .08 B S R

JK

Dl

i T R S = P

e 5 — T
call S g —_—

= e =
ODSHERREDS JERNBANE og HONG-TULLUSE JERNBANE

arrangerer korsel med damplokomotiv i plantog pa strekningerne:
Holbzk - Nykebing Sj. - Holbzk og
Tellese - (Heng) - Slagelse - (Hong) - Tollese.
Odsherreds Jernbane kerer med OHJ nr, 38 sendagene den 28. juni, 19. juli,
2%.august og 20. september.
Togene ( 9 og 20 ) kerer i folgende plan:

8e2k4 afg. Kebenhavn H. ank. 17.35
9.29 afg. HOLBEK ank. 16.35
lo.32 ank. NYKOBING SJ. afg. 15.28

Hong-Tollese Jernbane keorer med HTJ G 625 ("Gerda') sendagene den 7ejuni,
5. juli, 2. august og 6. september

Togene (1818 og 1821) kerer i felgende plan:
8.24 afg. Kebenhavn H. ank. 14,47

9513% afg. TOLLUSE ank., 1555
- lo.27 ank, SLAGELSE afg. 12.49

Ogsa De skulle benytte en af de kommende sommersendage til at tage ud og se
det skonne Nordvestsjzlland og opleve lidt af den "rigtige" jernbaneatmosfe-
re, som kun kersel med damplokomotiv virkelig kan give.

OHJ & HTJ héber at se Dem i lobet af sommeren og ensker pi forhind

GOD REJSE !
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- Kebenhavnske Banegarde

VI Kebenhavns 3., banegiard - 2
(fortsat fra 6. arg. nr. 2)

Hovedbygningens grundareal var op-
rindelig 1ialt 12.690 m° og prisen var 2
mill. kr., hvilket giver en pris pa ca,
158 kr./m*, en anskaffelsespris der vist
nermeyr sig malojeprisen pa en moderne
lejlighed i dag. Med forskellige tilbyg-
ninger er hovedbygningens areal i dag na-—
et de 15,000 m®.

Man treder ferst ind i vestibulen,
der har et gulvareal pa 330 m® og en hej-—
de pa 18 m. Pa begge sider af vestibulen
er der en rakke billetudsalg. Oprindelig
solgte man til hejre billetter til ner-
trafikken - i dag 2. kl. - og til venstre
billetter til fjerntrafikken - i dag 1.
kl. Midt i vestibulens hvelving er anbragt
en vindrose, hvor en viser, sat i forbin-—
delse med ve jrflo jen udvendig, viser vind—
retningen.

Fra vestibulen kommer man ind i ho-—

vedhallen, konstrueret som en dobbelthal.

Hovedhallen har en langde af 138 m og en
bredde pa 56 m, ialt et areal pa 7.730 m®.
Hojden pd midten er 20 m. Overdzkningen
af hovedhallen er en trmzkonstruktion hvis
lighed med den, der blev benyttet i1 den
gamle banegards store hal, er sliaende. En
Journalist skriver dengang om trekonstruk—
tionen: "Denne trakonstruktion er i sig
selv sda smuk, at man er tilbsjelig til
at synes, at ornamenterne og udskaringer-
ne kunne have varet udeladte — et si uma-—
deligt rum trenger jo til kraftig og en-—
kel arkitektur, det pyntelige bliver uden
virkning". Jeg tror at denne journalist
har ret. Hvor mange af os, selv om vi er
Jernbaneinteresserede, har lagt marke til
ret meget af hallens wudsmykning, som Jjo
heller ikke bliver s@rlig fremhavet af det
virvar af forretninger, neonlys i alle
farver, plakater og reklamer, der alle er
med til at stjzle billedet af den virk—
ning, udsmykningen skulle give, Tjl hejre
for vestibulen har man diverse kiosker og

Facaden mod Tietgensgade (Foto: Jernbanemuseet)



lengst nede i afgangshallen har man, ef-
ter at have passeret svenske statsbaners
rejsebureau, DSB Kino.

Biografen abnede den 21, februar
1921. Oprindelig havde man her nogle ven-
tesale, nemlig for nsrtrafikkens rejsende
og for 3. kl. rejsende. Denne 3. kl. ven-
tesal kunne indrettes til afgangsvestibu-
le for nertrafikkens rejsende med flytte-
lige billetsalgssteder. Muligvis er dette
inspireret af tidligere tiders kampe pé
den gamle Klampenborgstation, sid man sik-
rede sig i tide og fik lavet dette arran-—
gement for at kunne klare eventuelle
spidsbelastninger.

Til venstre for den egentlige vesti-
bule er der ventesale, oprindelig for 1.
og 2, kl., samt banegiardens restaurant,
delvis beliggende bag disse ventesale.
Selvfelgelig havde man her ogsa kiosker
og ikke at forglemme toiletter. I afgangs-—
hallens vestre gavl findes posthus og po-
litistation samt kontor for glemte sager.
I ventesalen havde man forevrigt et tek-
nisk vidunder, som (vist nok) findes den
dag i dag, nemlig nogle tavler med navne-
ne pa de forskellige togretninger. 5 mi-
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nutter fer afgang ringes med en klokke og
navnet lyser redt, hvis det er et hurtig-
tog, og hvidt hvis det er et almindeligt
persontog. Man undgik ved dette system
udraberen, som udl@ndingene alligevel ik-
ke kunne forstda, hvad der forevrigt var
ganske ligegyldigt, for som regel var der
sa megen stej, at ingen opfattede, hvad
der blev sagt. Tavlen i ventesalen blev
betjent af portneren, som nogen maske har
lagt maerke til - jeg +tror han blev af-
skaffet for nogle ar siden - lige til
he jre for vestibulen.

Jeg tror nu vi er ferdige - sa no-
genlunde - med afgangshallen, hvor der jo
ogsa er de 6 nedgange til perronerne. An-
komsthallen ligner pa en prik afgangssi
den, men her er der lidt mere roligt, -
ferre kiosker og 1ingen ventesale, men
derimod en bank, turistforeningens varel-
sesanvisning, dragerkontorer m.m. Her
findes ogsa indgangen til stationens kon-—
torer samt adgang til kontorerne for 1.
distrikt.

1. distrikts kontorer flyttede ind i
1923 1 en dengang opfert +tilbygning til
banegarden langs

Bernstorffsgade. Midt

Indvielsestoget pd Kh 1/12 1911 (Foto: Jernbanemuseet)
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Facade mod Vesterbrogade 1911 (Foto: Jernbanemuseet )

imellem afgangssiden og ditto ankomst an—
lagde man en ekspedition for rejsegods -
et noget rodet foretagende, som man nu
har radet bod pa ved at anlm@gge en rekke
forretninger i sma boder foran. I disse
forretninger kan man kebe alt fra fadeva-
rer til tej og de har abent det meste af
degnet. I forbindelse med rejsegodsekspe-
ditionen findes elevatorer, der kan brin-
ge godset ned t1il perronerne, som vi nu
vil dvaele lidt ved,

Der er 12 perronspor liggende mellem
13 perroner, saledes at hvert spor har en
personperron pa den ene side og en noget
lavere og smallere bagageperron til den
anden side. Der er 4 hovedspor pa bane-
garden og de benmvnes med romertal. Spor
I og IT er fjerntrafiksporene som for
perronerne grener sig ud til ialt 8 spor,
Spor III og IV har 4 perronspor til ri-
dighed, som anvendes til S—tog. Disse tog
benytter perron 5 og 6 og fra disse per-
roner til ankomsthallen benytter man rul-
lende +trapper. Alle perroner er delvis
overdekket af en stor hal pa jernsejler.
Perronhallen er 102 m lang, 123,7 m bred,
og arealet 12,590 m®. Prisen var 370.000
kr. eller pr. m* kr. 29, men si& fik man
ogsa samtidig overstreget traverket to

gange med en ildbeskyttende vazdske. Hal-
lens sterste hejde er 12 m, og der er 6
fag, hvis spendvidde hver er 19,15 m. Un-
der perronerne er en fodgengertunnel, der
er 129 m lang og den kostede 105,000 kr.,
og for enden af perronerne er der en tun-—
nel beregnet til brug for postvesnet og
der feorer ikke mindre end 9 elevatorer og

2 vindeltrapper ned til sidstnavnte tun-

nel. Indtil for nylig havde man damplo-
komotiver pa hovedbanegiarden — dette er
Jo nu en saga blot — men dengang, der var
lokomotiver til, skulle der jo ogsd bruges
vand, og derfor byggede man det endnu ek-
sisterende vandtarn naer centralpostgarden.
Det indeholdt 250 m® wvand 0oz var beregnet
pa en ydeevne af 20 m° renset vand i ti-
men, - 5 m®° vand mindre end der kan vare
i en E-maskines tender,

Et par yderligere tal: Tietgensbroen
er 128 m lang og 19,5 m bred. Den er ud-
fort i armeret beton hvortil der er brugt
330 t jern og 560 m® cement., Prisen var
296,400 kr,, arealet er ca. 2550 m®, pris
pr. m* altsa 116 kr. Dybbhelsbroen, der
blev nevnt i forrige artikel kostede 147
kr. pr, m°.

I september 1957 blev der nedsat et



udvalg af generaldirektoratet for stats-
banerne med det formal at forbedre loka-
leforholdene og modernisere flere af de
interne funktioner der fandtes pad bane-
garden, Det drejede sig bl.a. om flytning
af billet- og blanketforvaltningen, bedre
opholdslokaler for personalet og bhedre
marketenderi, nye rum til telefoncentra-
len m.v, For publikum var den mest betyd-
ningsfulde del af forslaget knyttet til
n flytning af rejse- og ekspresgodsekspe-
ditionen, sdledes at hele den midterste
del af dobbelthallen pd det nazrmeste blev
ryddet, hvorved de rejsende wville fa fri
passage 1 hele hallen. Ved banegdrdens
abning i 1911 var ankomsthal og afgangs-
hal helt adskilt pa nar en smal passage
i hallens gstre ende, hvor der var skabt
mulighed for rejsende fra ankomstsiden
til at benytte restauranten. Det fernzvn-
te udvalg var klar over, at de forslag de
fremkom med ikke for evigt ville vare
tilfredsstillende, idet det nappe ville
vaere muligt at skaffe mere plads indenfor
den gamle bygnings rammer., Derfor fremkom-
mer man til slut i forslaget med 3 for-
slag, der tager sigte pa en mere radikal
lesning pa langere sigt.
For det forste foreslar man en for-
lzngelse af administrationsbygningen i
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Bernstorffsgade, dern®st som et andet al-
ternativ at bygge et hejhus over sporare-
alet ved Tietgensgade, og som sidste for-
slag fremkom at bygge et hejhus der hvor
hovedbanegirden nu ligger, altsa at ned-
rive den gamle bygning.

Sa sent som ved juletid sidste ar
blev dette forslag slaet stort op i nogle
aviser som en ny og epokegerende ide, som
altsa ikke er sa ny endda, men det viste
sig heldigvis, at der ikke var de reali-
teter bag forslaget som var enskelige,
Efter at udvalget havde arbejdet gik man
sa 1 gang med forskellige arbejder til
forbedring af forholdene pa hovedbanegar-
den. Man fik nye lokaler til telefoncen-
tralen, udskiftede det pgamle kulfyrede
varmeanlag med et moderne oliefyringsan-
lzg, personalet fik nye og bedre lokaler
til overnatning - samt et nyt marketende-
ri til 135 personer.

Udvalget havde ogsa bheskaftiget sig
med forlengelze af perronerne, der nu for
nr., 1 og 3s vedkommende blev gjort lenge-
re, hvilket dog ogsa var blevet absolut
nedvendigt efter MY-ernes fremkomst, hvor
man kerte med lengere togstammer end for.
Man @ndrede sa samtidig trappeforholdene
ved perronerne., Lidt fik man jo ogsa
gjort ved forholdene i hovedhallen, men

Perronhallen under opforelse (Foto: Jernbanemuseet)
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den store @#ndring har jo endnu ikke fun-
det sted. Og sa fik man moderniseret
ostre billetsalg og i tilknytning hertil
pladsreserveringen for biler. SA havde
Jeg naer glemt, at billet- og blanketfor-
valtningen fik bedre indrettede lokaler,

Restauranten var heller ikke mere
tidssvarende og man gik derfor ogsa igang
med at modernisere denne og adgangsfor-
holdene hertil. I samme forbindelse kan
navnes, at kekkenforholdene er Dblevet
gennemgribende fornyede si de svarer til
tidens krav.

Som man ser er der jo sket en del i
de sidste ar, men da det kniber med be-
villingerne er man ikke ndet sd langt med
moderniseringen som man kunne enske.,

Efterhanden som antallet af biler
steg her i landet blev presset pa de for-
skellige fergeoverfarter storre og sterre,
og man bestemte sig derfor hos statsba-—
nerne at oprette en pladsbestillingsord-—
ning. Fjernskrivercentralen og pladsbe-
lezgningscentralen blev oprettet i kalde-
ren ud mod Reventlowsgade og var klar til
anvendelse samtidig med at Halsskov-Knuds-—
hoved overfarten blev taget i brug 2. ju-
ni 1957, Godt tre ar efter matte man om-—
bygge anl®zgget, da kapaciteten var blevet
for lille. Man startede med en daglig re-—
gervering pa 120 fargeture, som efter om-
bygningen kom op pa 300, og sid var gran-
sen for hvad anlagget kunne klare ogsé
naet, >

I januar 1964 kunne man tage et nyt
anlag i brug, et elektronisk databehand—

lingsanl®g, der kan klare op til 1000
fergeture pr. dag.
Som man kan se rummer hovedbanegir-

den ogsa noget sd avanceret som en elek-
tronhjerne, sikkert ikke den sidste DSB
tager i brug. Disse lokaliteter er ikke
tilgengelige for publikum og det er en
anden lokalitet i den anden ende af byg-
ningen heller ikke, Her ligger - dog
ikke i kalderen — de kongelige ventesale.
Adgangen til disse sker fra Bernstorffs—
gade gennem et 1lille forrum, hvorefter
man er 1 den egentlige ventesal, et ret
stort rum udsmykket med mebler og andet
inventar 4 la Louis XVI-stil. Vaggene er
silkebetrukne og over derene findes bil-
leder hvis motiver er danske slotte., I
loftet hanger en stor prismelysekrone
under et stort loftsmaleri og pd den ene
veg stdr en marmorkamin pd hvis plade er
sat et smukt sejleur og to smukke lyse-
stager. Ved siden af denne ventesal fin-
des dronningens varelse, der er cirkel-

-banegardsforhold,

formet, da det er beliggende i det tarn,
som oprindelig afsluttede sideflejen langs
Bernstorffsgade. Tarnet anes i dag som en
bule pa den nu forlangede bygning.

Veggene i dronningens varelse er be-—
trukket med hvid silke og udsmykket med
smukke porcelansfade, At de kongelige og-—
sa kan vare trangende har man taget hen-
syn til, idet der er to toiletter - det
ene har kun der i forbindelse med dron-
ningens vaerelse, Den kongelige ventesal
dekker et areal pad ca. 81 m* (9 x 9 m)
medens dronningens varelse har en diame-
ter pa ca. 4 m. Fra den store ventesal
forer en storsldet trappe ned i den nedre
ventesal, der er mebleret med mahognimsb-
ler i engelsk stil. Vaggene er udfert med
heje trazpaneler, hvorover der er ophangt
porcelaensplatter med motiver frade fleste
af landets byvaben., Fra denne nedre sal
er der direkte adgang til spor 1. Da den-
ne perron er ret smal er det ved de store
modtagelser nedvendigt at opstille en bro
over sporet, sa man far direkte adgang
til den noget bredere perron 1.

Banegardsbygningen er i det ydre na-—
sten uandret igennem Arene, men indendgrs
er der jo gennem arene sket mange andrin-
ger, navnlig inden for de sidste a&r, hvor
man har prevet pa at gere banegirden mere
forbrugervenlig - for nu at benytte et
moderne udtryk. Selv om arbejdet ikke er
til ende, kan man vist godt sige, at det,
der hidtil er blevet gjort, virkelig har
hjulpet,

Ingenigr Hammerich, der pd en meget
dygtig méde deltog i anlagget af de nye
udtalte dengang: "Det
har mindre at sige om de anlag, der ud-
fores, tilfredsstiller alle krav i 10 el-
ler 20 &r, men det har meget at sige, om
de krav, der kommer frem om 10, 20 og 30
ar og fremdeles, da kunne tilfredsstilles
sa nemt, billigt og fyldigt som muligt".
Tiden har givet Hammerich ret. Wencks bha-
negird har vist sig at kunne opfylde og
tilfredsstille disse krav, og vil sikkert
mange ar frem i tiden kunne klare den
store trafik bade til banernes og til pub-
likums tilfredshed.

J. Groth

Foto side 138: Indkerslen fra vest.
Foto side 139: Fra remiseomradet.

Foto side 141: Den kongelige ventesal.
Alle: Jernbanemuseet.
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DANMARKS TEKNISKE MUSEUM

Nar dette l®ses vil den store model-
Jjernbane, der er udstillet pa Danmarks
tekniske Museum, have kert i godt 3 uger,
og den vil endnu kun kere til 16. august.
Har De ikke allerede varet 1 Helsinger,
er det derfor sidste frist hvis De vil se
et virkelig imponerende modelanlag, der
uden pral betegnes som Nordens sterste.

Som faste lasere af SIGNALPOSTEN wvil

have opdaget, er dette anlag resultatet
af et teamwork af mange medlemmer af de
til Dansk Modeljernbane Union knyttede

klubber, og det rullende materiel er det
bedste af det bedste som danske modelbyg-
gere har prasteret.

Jeg skal ikke her remse detal jer op,
dels kunne jeg fylde mange sider hermed -
men alligevel ikke fortazlle nok, og dels
ber man selv studere alle enkelthederne
pa stedet.

Udstillingen fik god presse ved ab-
ningen og Jjeg kan fortelle, at de tre
forste dage, lerdag den 4/7, sondag den
5/7 og mandag den 6/7 havde wudstillingen
5000 betalende g®ster. Det er en stor
succes!

Skulle De ikke fa lejlighed til at
komme til Helsinger, kan De l®se om ud-

stillingsanlagget i heftet: Danske Model-
koster kr.

og Jernbaneklubber, 1970, som

10,- og fas hos SIGNALPOSTEN, eller De
kan rekvirere Danmarks tekniske Museums
katalog ved at indsende kr. 3,50 i ubrug-
te frimerker til adressen Ndr., Strandvej
23, 3000 Helsinger og bede om kataloget:
Model jernbaneudstilling juli-august 1970.

Apropos Danmarks tekniske Museum,

Ved De, at De kan stette museet ved
at indmelde Dem som medlem i Selskabet
for Danmarks tekniske Museum?

Som personligt medlem koster det kun
25 kr. om aret og pengene gar til et vir-
keligt godt formal, nemlig at gere museet
levende og attraktivt.

Som medlen har De gratis adgang til
udstillingerne (i den normale dbningstid)
og far tilsendt museets &rsberetning, li-
gesom De holdes orienteret om museets lg-
bende udstillinger. -

Selv om De bor sa fjernt fra Helsing-—
or, at De kun sjeldent far 1lejlighed til
at bespge museet, sa overvej alligevel,
om ikke DE ber stette museet, der gor ikke
sa lidt for vor interesse.

Indmeldelse sker ved at indbetale
kontingent - mindst 25,- kr. - pa post-
girokonto 9.49.14, Selskabet for Danmarks
tekniske Museum, Ole Remersvej, 3000 Hel-
singer.

Holtrup




SIKRINGSANLAG

8. afsnit: OVERKORSELS- 0G BOMANLEG.

Pa de fleste modeljernbaner vil der,
hvis de da ellers er lavet nogenlunde
realistiske, findes skaringer mellem vej
og bane. Ved skaring mellem vej og bane
skelnes imellem:

Niveaufri skaringer (ogsa kaldet skinne-
fri vejforbindelser), der kan vare vej-
overferinger (vej pad bro over bane) eller
vejunderforinger (bane pa bro over vej).
Niveauskazringer, hvor vejen skarer banen
i skinnehepjde.

Da vi ikke her skal beskaftige os
med bygning af broer eller viadukter,
bliver det kun niveauskaringer vi skal se
nezrmere pa, men nu har vi da faet define-
ret ordet "skaring",

Selvom det i overskriften for denne
artikel er praciseret, at det er OVERKORS-
LER, der er det primazre, ma vi ikke glem-
me at der ogsd er noget der hedder OVER-
GANGE. Overksrsel hedder det, nir det er
en vej, der skarer banen, og overgange
hedder det, nar det er en gangsti, der
skarer banen. Begge dele skal sikres pa
den ene eller anden made, sa lad os
lige se pa overgangene - sadanne kendes
jo ogsa pa modelbanen,

Pd baner med hastighed under 75 km/t
kan mindre befazrdede overgange vare &abne,
og forsynede med skiltet PAS PA TOGET (se
fig 10 i SIGNALPOSTEN, 6. arg. nr. 1, si-
de 4).

Overgange pa baner med hastighed over
75 km/t skal, hvis de ikke er forsynet
med automatiske advarselsanlag (findes kun
ganske fd steder), vare forsynet med lage
eller drejekors. Ligen, der normalt er
selvlukkende, ses pa fig 8.1. hvor hoved-
mialene er angivet. Lagen er af trz medens
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PA MODELBANEN

stolperne er jernbaneskinner., Det selv-
lukkende princip fremkommer ved, at de to
hangsler er forskudt for hinanden, séile-
des at lagen, niar den er aben, star skrat
og derfor selv lukker. Drejekors ses pa
fig 8.2. ogsa med hovedmal. Drejekorset
og den lodrette stolpe er af traz - den pa
fig viste tverbom forneden findes kun ved
overgange hvor der kan vare fare for at
kreaturer vil forsege at traenge ind pa
banen.

Vi er sa kommet til overkersler, men
for vi kommer til sikringen af disse med
automatik, vil vi ogsd se pa de andre ty-
per af sikring, der findes.

P4 baner med hastighed under 75 km/t
er det nok at forsyne mindre befardede
veje med krydsmerker, der normalt opstil-
les til hejre for vejen umiddelbart for
banen (f.eks. 20 mm for spor 0 og 10 mm
for spor HO). Krydsmerkerne ses pa fig
8.3., hvor der ogsd er mal. (Jeg bor ma-
ske her for nye lasere gore opmazrksom pa,
at malene gazlder for spor 0 og - i paren-
tes - for spor HO). Krydsmazrkerne er raede
(sort pa fig) og hvide (hvidt pa fig), og
maerket fig 8.3.a. gelder for enkelt spor
medens merket fig 8.3.b. galder for flere
spor,

73 (38)

<~—— 42 (32)

Enkelt spor.

) Flere spor.
a b
Fig 83

Pi baner med hastighed over 75 km/t
kraves, at alle overkersler skal vare be-
vogtet eller sikret med automatiske lys-
anlag eventuelt suppleret med bomme, dog
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kan man nejes med at sikre private over-
korsler med led. Forskellen pa led og
bomme er, at led dbnes og lukkes vandret
- som lédger — medens bomme Abnes og luk-

kes lodret.,
"b%’(%)——-—*'
il 1\,' H'““H
T =S E%‘ﬁ“_
K LN

De ved private overkersler (private
markve je eller adgange til private girde
og huse) anbragte led er lukkede nir bru-
geren ikke benytter dem, og mi& kun &bnes
i den tid, hvor overkerslen skal passe-
res. Der findes to standardtyper: Enkelt
led, fig 8.4., der benyttes ved over-
korsler, der ikke er over 4 m brede, og
dobbeltled, fig 8,5., der benyttes ved
bredere overkersler — her vist som 5 me—
ter-led. Begge led er af trae og de vig-
tigste mal fremgar af fig. Leddene er for
det meste indrettet +til at lukke op ind
imod banen, hvorfor ledstolperne skal an-
bringes sa langt fra sporet, at leddet i
oplukket tilstand ikke nar ind i frit-
rumsprofilet, se fig 8.6.

— 110 (57)

Dobbelt [led

He5n

Spor

FS 86

Fig 8.7

Ved en bevogtet overkersel bestir
lukkeindretningen normalt af bomme. En
bom er enten lavet af tra eller af ror,
og kan se ud som vist pa fig 8.7. Bommen
drejes om en vandret aksel pa et jernsta-—
tiv anbragt i den ene side af vejen og
stdr lodret ndr den er &ben. Nir den er
lukket hviler den vandret i en anslags-
bojle, der stidr pa den anden side af
vejen.

Bommen er farvet skiftevis red og
hvid og kan va&re forsynet med en eller
anden form for advarselslys, enten en
trekantlygte (tre reode lys i trekant) el-
ler rode bomlygter af den slags, der ogsa
benyttes til automatbomme. Bommen er, nir
den er lukket, normalt 30 mm (15 mm) over
vejen, og kan vare forsynet med et "fang-
gitter" neden wunder for at Abningen kan
vare fuldstandig lukket. Dette fanggitter
sidder lest sd det falder ned langs bom-
men for ikke at tage plads, nidr bommen er
aben.

Sadanne "gammeldags" bomme vil altid
pynte pa en model jernbane, men med al sin
mekanik herer en byggebeskrivelse mere
hjemme wunder ADAMs hjerne end her; jeg
kan dog fortazlle, at der i tegningsarkivet

(giro 12.55.06, Jernbanehistorisk Selskab

Tegningsarkivet, Nerrebro st., 2200 N)
findes en virkelig god tegning, hvorefter
man kan bygge bomme (alle mal er med) -
det er "Bomme over landevejen ved Renne
nordre trinbrat" pa Renne-Allinge banen
(der er ikke forskel pa bomme ved normal-
og smalspor). Tegningen der er nedfoto-
graferet til 1:45 har reg, nr. A 4 52 T
001 og koster kun 4 kr. + porto 80 sre.
Med hensyn til de pd disse - og de fleste
andre bomme - anbragte klokker kan jeg
anfere, at disse ringer 5 4 6 sekunder
for lukningen pabegyndes og under luknin-
gen, men ikke ved oplukningen.

Vi er nu kommet til det egentlige -
automatiske overkerselsanlazg. Af disse
findes der tre typer:

Automatiske advarselssignalanlag (blink-
lys),
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Enkeltsporet bane,
eet spor. flere spor.
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Enkeltsporet bane,

Automatiske advarselssignalanlag
ret med halvbomme og

supple-

Automatiske helbommeanlag.

Fzlles for alle tre typer er, at der
for vejtrafikken er opstillet blinklys-
signaler (redt blinklys) som vist pa fig
8.8. Type a bruges i hejre side af vejen
i samme afstand fra sporene som de for-
navnte krydsmarker, Type b opstilles i
venstre side af vejen. Pa nogle overkers-
ler pa sidebaner findes der kun hejre-si-
de-signaler, og der er kun klokker pa et
af dem, men idag opstilles der altid sig-
naler pa begge sider af vejen, Hvis der
umiddelbart fer overkerslen kommer en vej
langs med banen opstilles der et type b
signal der lyser imod denne vej. For type
a signalet gmzlder den samme regel med hen-—
syn til krydsene som for krydsmarkerne.
Opstillingen af signaler er ens for ad-
varselssignalanlag og dito suppleret med
halvbomme, mens der ved helbommeanl®zg op-
stilles type b signaler bade pa hejre og
venstre side af vejen, hejre-side-signa-
lerne dog forsynet med klokker.

Signallanterne for blinklyssignaler-
ne (og de andre signaler navnt senere i
denne artikel) kan laves pa samme made
som lanternen i bremseprevesignalet fig
7.1. pa side 53 i SIGNALPOSTEN, 6. arg.
nr, 2, P4 fig 8.9, er vist bagsiden af

145

Masten ev
"Floekket her
Must for Lype b

ender her

type a signalet s& man kan se hvordan
signalmasten "forleber" uden om lanterner.
Fer vi gar over til de langs banen -
til underretning for lokomotivpersonalet
- opstillede signaler, ma vi lige se pa
de vejtavler der findes for overkersler.
(Glem nu heller ikke andre vejsignaler:
ve jsving, vejarbejde, indkersel forbudt,
hastighedstavler o.s.v.) Der findes to
typer vejsignaler opstillet for overkers-
ler: "Bevogtet jernbaneoverkersel" fig
8.10,, der opstilles for de i fig 8.7.
viste bomme og fer automatiske helbommean-
leg, og "Ubevogtet jernbaneoverksersel"
fig 8.11., der opstilles for ikke sikre—
de overkersler, automatiske overkersels-
anl®zg og dito suppleret med halvbomme.
Skiltene opstilles bade i hejre og i
venstre side af vejen ca. 150 m for over-
kerslen, d.v.s. ved modelbanen ca. 60 cm

/ Hv:q{i 5 kl “
a sorl stakit
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Samme mal som Hvidt skilt
sKilt. Fig 810 Sort “LoKomotiv"
red Ko»-f

Fl;g 81

(30 cm). P& hovedveje eller landeveje op-
stilles endvidere de i fig 8.12. viste
"Afstandsmarker"; type a anbringes neden-
under skiltet fig 8.10. eller 8.11. pa
samme mast, type b anbringes i 2/3 af af-
standen mellem skiltet og banen, d.v.s.
ca. 40 cm (20 cm) foran banen og type c
anbringes i 1/3 af afstanden, d.v.s. ca.

20 cm (10 em) foran banen., De pa fig
8.12. viste afstandsmarker er de som bru-
ges 1 hejre vejside, i venstre vejside
gar striberne den modsatte vej (skrat op
mod venstre).

Vi skal nu se pa de langs banen op-

stillede signaler, Der findes tre typer
signaler for automatisk sikrede overkers-
ler; kontrolsignaler, overkarselssignaler
0g uordenssignaler, der normalt er opstil-
let til hejre for det spor de galder for.

1. KONTROLSIGNAL, der er vist i fig 8.13.
kan vise folgende signal:

Signal nr, 38a, OVERKORSLEN SIKRET

ét hvidt blinklys. Signalet tilkendegiver
at der vises 1redt blinklys mod vejferds-—
len, og at overkerslen derfor kan passe-

Huidt ‘sk"u

rede striber Corkin 31,5 onslae
SKULE
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Fi\g 813

res, Vises signalet ikke mod et kommende
tog, er overkerslen ikke sikret og toget
skal bringes til standsning foran over-
kerslen. For at tog om natten skal kunne
fa sje péd et kontrolsignal, der ikke viser
signal nr. 38a, er baggrundspladen forsy-
net med en brandgul reflekterende kant,

Kontrolsignalet opstilles saledes,
at det kan ses fra kendingsmzrke nr. 115s
plads (se SIGNALPOSTEN, 5. &rg. nr. 3,
side 62). Det kan sluttelig om dette sig-
nal bemerkes, at det efterhdnden erstat-—
tes af overkerselssignalet.

2. OVERKORSELSSIGNAL, der er vist pa fig
8.14. kan vise folgende signaler:

Signal nr. 38b, OVERKORSLEN SIKRET
et hvidt blinklys (nederste lanterne).

‘Signalet tilkendegiver, at der vises redt

blinklys mod vejfardslen, at eventuelle
bomme er nedlukket eller under nedlukning
og at overkerslen derfor kan passeres.

Signal nr., 38c, OVERKORSLEN IKKE SIKRET
ét brandgult, fast lys (everste lanterne).

Plade - sort

Lanterner (se
71)

tz,sﬁ.zs)-l
+
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l Signalhaide 57 (29)

fe——— 25(12.5)—at

Fig 814
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Plade: sort
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31 (18,5)
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Fig 815

Signalet +tilkendegiver, at overkerslen
ikke er sikret.

Overkerselssignalet opstilles sdle-
des, at det kan ses fra kendingsmarke nr.
115s plads. Bemark pa 8.14.b., at Dbag-
grundspladen er anbragt skrat fremad i en
vinkel af 45°, P4 den made vil lokomotiv-
foreren se signalet som varende sekskan-
tet ligesom et kontrolsignal. (Grunden
til at baggrundspladen er gjort sterre er
den simple, at der ellers ikke var plads
til to lanterner - disse anbringes som
vist skrat i baggrundspladen for at kunne
lyse lige frem).

3. UORDENSSIGNAL, derer vist pa fig 8.15.
kan vise felgende signal:

Signal nr. 38d, ANLAEGGET I UORDEN
to brandgule, faste lys ved siden af hin-
anden. Signalet tilkendegiver, at over-
kerslen ikke er sikret.

Er uvordenssignalet slukket, har det
ingen betydning for tog.

Her er baggrundspladen ogsa anbragt
skrat (se fig 8.15.b.g af samme grund som
navnt under overkerselssignalet,

Opstillingen af disse +tre signaler
er vist pa fig 8.16., der galder for ba-
ner med strazkningshastighed indtil 75

km/t (kontrolsignalet vil som navnt ef-
terhanden blive aflest af overkersels-
signal) og fig 8.17., der galdér for op
til 120 km/t.

Naste gang skal vi sd igang med
stremskemaerne for at fa det hele til at
virke.

Ole Faurhe



T/l1sewurrstogel MARIBO-BANDHOLM

KOREPLAN. gyldig 17/5.13/5.
samt sen-og hldg 24/5.- 20/9. 197 0

Maribo ........... af T10.20 12.05 a1420 al5.40
Bandholm by ...... an 10.47 1227 al447 al6.07
Bandholm Havn ... an 1050 12.30 al4.50 al6.10
Bandholm Havn ... af 1105 1235 al5.00 a'.20
Bandholm BY wxwasnse af 1110 1240 al5.05 al6.25
Maribo ........ «. an 1135 13.05 al5.30 al6.50

Alle tog kan endvidere standse ved Grimstrupvej,
Maglemer og Merretskov, sdfremt der er rejsende
at optage eller afszette.

a DISSE TURE KORES OGSA LORDAGE | TIDEN 27/6 - 8/8

Billetpris: Maribo - Bandholm tur/retur kr., 5,-
- - enkelt tur - 4,-
Bogrn under 12 ar: halv pris.

SERTOG PA HVERDAGE indtil 50 personer kr. 250,-,
yderligere antal rejsende kr. 3,- pr. person.

Kom ned til Maribo med toget og oplev Lollandsbanens moderne
dieseltog Nykebing F-Maribo, og fortset med MUSEUMSTOGET i en

af de gamle vogne fra privatbanernes barndom!

Danmarks @ldste personvogn fra Maribo-Bandholm Jernbanes abning
1 1869 - nyrestaureret til jubilzet 1 1969 - eridaglig drift 1

MUSEUMST OGET .

DANSK JERNBANE-KLUB

Trafikafdeling & Information
Tagensvej 169, 2400 NV.
Telefon TAga 5743.



— mod at give flere sider tilbage - har
vi besluttet at runde abonnementsprisen
for 7. argang, 1971, op til kr., 30,- frit
tilsendt i indland og til kr. 35,- dito i
udland. Som et lille plaster pa saret vil
vi forsyne vore girokort med "Modtageren
betaler portoen" hvilket giver vore abon-
nenter en rabat pa p.t. 50 ere.

Safremt vi kan holde de nuvarende frem-
stillingspriser vil vi kunne levere en Ar-
gang pa ialt ca. 65 ark = 260 sider.

Vi haber nu meget pad, at mindst 99% af
vore abonnenter vil forsta og acceptere
vore bevaggrunde - og "slippe slanterne",
nar vi i nr, 6 giver startskuddet +til
indbetaling af naste ars afgift,

SIGNALPOSTENs HANDBOG NR. 1.

Det lyder madske storpralende at vi kalder
vor bog: DSB OLD-TIMERE i model for hand-
bog nr, 1. Det er en irrelevant betegnel-
se salaenge der kun er den samme, men det
er vor alvorlige mening at felge sagen op
med flere beger, dog underden livsnedven-—
dige forudsaztning, at "opus 1" bliver
solgt i et tilstrzkkeligt antal - og til-
strekkelig hurtigt.

Udgifterne til fremstilling af denne bog
belgber sig til nasten 30,000 kr., - +tro
det om De vil _ pa trods af alle vore be-
strabelser for at spare, og udgivelsen
ville ikke have varet mulig, hvis ikke
Nyboder Hobby havde slaet halv skade med
SIGNALPOSTENs forlag. Det kan vi ikke
takke Verner Meller nok for.

Nu blev bogen jo ogsd meget sterre end
farst antaget, hvilket i ferste rakke
skyldes de mange illustrationer, men ogsa
teksten er vesentligt udvidet og ajourfert
i forhold til det oprindelige udkast. Vi
har ofret lidt mere pd udstyret, bl.a. ved
et "rigtig" bogbind, hvor arkene syes 1
larredsryg, og der er overalt anvendt 120
gr. papir - det er det papir, som omsla-
get til bladet trykkes pa.

Bogen blev pa 208 sider i ®gte A 4-format
og jeg har regnet ud, at den kommer +til
at veje lige knap 1 kg. Den er altsi,
hvis man regner med kilopris ikke mere

end knap dobbelt s dyr som engelsk baf -
men den varer meget langere!

Indholdet er ca. 150 sider Dbyggevejled-
ning for vogne og motorvogne med na:sten
300 illustrationer i foto og streg, der-
efter folger varkstedstips, vejledning i
"limjunglen", NEM-normblade og der slut-
tes med godt 30 skalategninger i 1:87,
alle forsynet med vognenes data og med
supplerende tekst og nasten alle er illu-
streret med et foto af enten forbilledet

eller af modellen.

Bogen er ogsi et nyttigt vark for den,
der "kun" er jernbaneenthusiast og ikke
samtidig modelbygger, og det er vort hiab
og store egnske, at vore abonnenter wvil
tage alvorligt wunder overvejelse at kegbe
den.

Prisen er som for n@vnt kr. 79,50 og den
bestilles som angivet under SALGSEMNER.
Jeg skal lige tilfeje, at vore biblioteks-—
abonnenter vil fa narmere besked fra Bib-
liotekscentralen - antagelig da.

DETTE NUMMER

er noget tykkere end
skyldes, at bladet ogsa wuddeles til del-
tagerne 1 MOROP-kongressen, hvorfor vi
gerne vil give en smagspreve pa flest mu-
lig af de artikelserier, vi ‘"kerer" i
SIGNALPOSTEN til hverdag.

Skulle De fa flere eksemplarer af bladet
sa benyt venligst de overskydende til at
reklamere for bladet +til interessefaller
der ikke kender SIGNALPOSTEN.

Mange tak!

sadvanligt. Det

NASTE NUMMER

med normalt sidetal, fordi vi efter den
hektiske sommer med MOROP-kongres og hvad
dertil herte atter skal finde tilbage til
hverdagen, udkommer medio oktober - skal
vi mon love det til 20/10 19707

Pa genher!

Holtrup

ABONNEMENT PA SIGNALPOSTEN kan kun tegnes
for lebende drgang.

Hvis man kommer "skavt" ind pd sagen, be-
regnes abonnement siledes:

For 6. argang:

Fra nr. 2 til nr. 6 kr., 21,-
- - 3 - - 6 - 18, -
- - 4 - - 6 ~ 14,-
- - 5 - = 6 - 10, -

Nr. 6 alene - B oo

Enkeltnumre - 5,50

For 7. argang:

Fra nr. 2 til nr. 6 - 26, -
- - 3 - - 6 - 22, -
- - 4 - - 6 - 17,-
- - b - - 6 - 12,-

Nr. 6 alene - 6,-

Enkeltnumre - 6,50

For udlandsabonnenter skal lazgges 1 kr,

til pr. nummer.






Jernbanetidsskriftet SIGNALPOSTEN byder
Dem velkommen til XVII MOROP-kongres i
Kebenhavn den 3/8 - 8/8 1970,

Vi haber kongressen vil blive vellykket
og berigende for Dem - og at det danske
vejr ma vise sig fra sin bedste side,
Dette nummer af SIGNALPOSTEN er et udvi-
det "normalnummer", der som smagspreve
uddeles til kongresdeltagerne.
Kunne De snske at vedligeholde
skabet, vil det let kunne
at De indsender
bladet.

bekendt-
arrangeres ved
bestillingssedlen bag i

Med venlig hilsen

SIGNALPOSTEN.

La revue de chemin de fer SIGNALPOSTEN
vous souhaite les bienvenus au XVII MOROP-
congrés a Copenhague le 3 - 8 aolt 1970.
Nous espérons que le congres aura un
succes et vous donnera quelques bonnes
idées, aussi qu'il fera beau,

Cette éditionde SIGNALPOSTEN est une &di-
tion normale et élargie et est distribuée
aux congressistes comme un échantillon.
Si vous désirez entretenir la connaissance
il est tres facile: Envoyez seulement le
bulletin de commande derriere la feuille.

s fr . &
Les meilleures amities

SIGNALPOSTEN.

- VELKOMMEN

Die Eisenbahn-Zeitschrift SIGNALPOSTEN
grisst Sie willkommen zu dem XVII MOROP-
Kongress in Kopenhagen von 3/8 bis 8/8
1970.

Wir hoffen dass der Kongress wohlgelungen
bleiben wird und dariiber hinaus fiir Sie
Bereichernd, und ausserdem dass das dani-
sche Wetter sich von der beste Seite zei-
gen wird,

Diese Nummer von SIGNALPOSTEN ist eine
erweiterte Normalnummer die als eine Ge-
schmacksprobe zu den Kongressmitgliedern
verteilt wird.

Falls Sie es wiinschen sollten die Bekannt-
schaft fortzufiihren kann es sich leicht
arrangieren. Senden Sie nur den Bestell-
schein hinten der Zeitung.

Mit freundlichen Griissen

SIGNALPOSTEN.

The Railway-periodical of SIGNALPOSTEN
welcomes you to the XVII MOROP-congress in
Copenhagen from the 3rd until the 8th of
August 1970.

We do hope that the congress will be suc-
cessful and enriching to you and that the
Danish weather will show itself from the
best side.

This number of SIGNALPOSTEN is an enlar-
ged "normalnumber" which as a sample will
be dealt out to the members of the con-
gress.

If you should 1like to maintain the ac-
quaintance it will easily could be arran-
ged by sending in the order-form which
you will find at the back of the perio-
dical,

Kind regards

SIGNALPOSTEN



BESTILLINGSSEDDEL Adressen er: Jernbanetidsskriftet SIGNALPOSTEN

ORDER-FORM The address is: Dalbyvej 12,
BESTELLSCHEIN Die Adresse ist: 2700 Brenshej,
BULLETIN DE COMMANDE L'adresse est: DANMARK.

Undertegnede - the undersigned - der Unterzeichnete - le soussigné

Navn
NBWME & cws e wih des 298 Bevsas e Sl bR
Nom

Stilling

Employment

Beruf  ctctrerereseses T R g B g R . — T —
Profession

Gade, nr.

Street, no.

Strasse’ Nr. ooooooooo LI L I B I T I I I DN T R T R Y L R B A L O B I Y L L I I O I I O
Rue, numéro

Postnummer, by

Postnumber, city

Postn er, Stadt *Trtcrerrrreterseens &5 G9% ia T N T K R R
Numéro postal, ville

Land

Country

Land | tttttrtreteesescaseiaesienan . YT T voae
Pays

bestiller herved - order by this - bestellt - demande par la présente

abonnement - subscription '
SIGNALPOSTEN, 6. argang 1970 (6th volume — 6. Jahrgang — la 6' année)

L] p.xr. 25,- i Danmark, Norge og Sverige
[C] p.kr. 30,- i udland (abroad - Ausland - a 1'étranger)

SIGNALPOSTEN, 7. drgang 1971 (7th volume - 7. Jahrgang — la 7' année)

E] D.kr. 30,- i Danmark, Norge og Sverige
(] D.kr. 35,- i udland (abroad — Ausland - a 1'étranger)

Bogen - the book - Das Buch - le montant:

[[] DSB OLD-TIMERE i model D.kr. 79,50.

Belobet - the amount - Der Betrag - le montant

[:] indbetales pa dansk postgirokonto 9.47.22

vedlagges i check - is enclosed by cheque - ist einliegend in
[:] Scheck - ci-inclus en chéque

Underskrift
Signature
Unterschrift



