SIGMPO STF}T- == s

T W e e L T
LM S R W S N 8 R g e R R g O A N e s . -
i B e 4 S S L et
—— — —— = : ’ A : a
i) . ri g -
% g~ i = - il 1 s sama
g = . - e
P e N TR, oghe

ix

i
|
I

1muY llﬂ--‘.,,

TEERNEE RN ERuwN
- s ey e T 1Y
= i3
He re - .3 = ks
T <
it

T S e T

#todeljernbanckiutben H.

OKTOBER 1970~ NI,



Nv

Kare laser!

S84 er MOROP-kongres, udstillingsanlag og
andre aktiviteter i samme anledning lyk-
keligt og godt overstiet.

Ogsd SIGNALPOSTEN havde "pustet" sig op i
anledning af kongressen, og nu skal vi
altsa til at finde tilbage til hverdagens
rutine. '

Det har varet dyrt, men dejligt! 0g jeg
har veret alt for flot med sidetal m.m.
Derfor bliver jegnu ogsi nedt til at hol-
de lidt igen i de to sidste numre i inde-
varende argang for budgettet skal holdes.
Redaktoren har ydermere holdt ferie og i
tilslutning hertil nogle “"sabbat"uger for
at slappe lidt af (og 1lave nogle andre
sterkt nedvendige ting). Derfor kommer
det faktisk ret belejligt, at der ikke er
rad til ubegreznset luksus.

Det er med stor glade jeg kan berette, at
der siden nr. 4s udgivelse har varet en
stor +tilgang til abonnentskaren - omend
Jeg ikke har set én eneste bestillings-
seddel fra kongresdeltagerne. Vi er i
skrivende stund ndet op pa abonnent nr,
520 og jeg haber De forstar, at vi er
jublende glade? Hvis fremgangen holder,
hvad den lover nu, er der chance for, at
vi i lebet af 7. argang kan runde den na-

ste milepal: abonnent nr. 600! Det er
vard at arbejde for.

FORLAGET

Vi ndede - tro det om De vil - at fi vor

bog: DSB OLD-TIMERE i model fardig og ud
til lovet tid: 25/7 1970, Efter alle de
skuffelser og bitre erfaringer jeg hidtil
har haft med trykkere er det velgerende
og hjertevarmenie at finde en trykker,
der holder sit ord. Tilmed van der ikke
noget at klage over i det fardige resul-
tat, trykteknisk altsa, for der er selv-
folgelig flere - ting, vi kunne have gjort
hedre.

samtlige anmeldelser hidtil - og jeg ven-—
ter ikke flere —er dejligt rosende og po-
sitive, og salget har ogsd varet paznt om-
end vi selvfglgelig kunne have tankt os
det storre. Nu var det jo ikke netop lige
i hojs@sonen at bogen kom ud, si vi lever
i habet om, at efteriaret giver stor ef-
terspesrgsel,

FRA REDAKTIONEN

Indtil nu har Nyboder Hobby og SIGNALPO-
STEN tilsammen solgt knap 300 eksemplarer,
hvilket vi ikke kan klage over, men vi
kunne godt onske, at der gik yderligere
300 i lebet af vinteren, idet der si blev
basis for udgivelsen af en fortsszttelse.
Fotohefterne er nu pid vej mod balance -
skonomisk set. I den sidste mineds tid er
efterspergslen stigende - gladeligt - og
her gelder det, at mere salg nu betyder
nye hefter snart.

Endvidere gar heftet Danske Model- og
Jernvaneklubber 1970 som vi har i kommis-—
sion for DMJU godt. Her betyder mere salg
ikke flere hefter, men et fortjent til-
skud til DMJUs kasse. Heftet er blevet
sterkt rost ogden ros fortjener Kaj Juul-
Pedersen i fuldt mil.

Den senest offentliggjorte 1liste over
salgsemner (i 6. argang, nummer 4) gzlder
fortsat, hvorfor jeg ikke vil bruge plads
til gentagelse. Dog bedes man bemazrke, at
panar Nordbanen 100 4r = SIGNALPOSTEN, 2.
drgang, nummer 4, er 1., 2., og 3. argang

helt wudsolgt savel komplet som i lese
numre. 4., argang findes kun i et ringe
antal komplette s#t - ingen lese numre -

og af jubilzursskrifterne er vi nu betzn-
keligt nar bunden af beholdningen af hef-
tet om SKAGENSBANEN.

NESTE ARGANG

Det bliver 7. argang, vi om ikke sa lange
skal i gang med. Med n®zste nummer vil fel-
ge et girokort til velvillig brug ved for-
nyelse af Deres abonnement. Det er lavet

lidt om, sa Deres kvittering siger noget
mere om sagen end den hidtil har gjort.
Og vort eksemplar kunne vi tznke os blev
"broderet" med gode forslag om indholdet
i SIGNALPOSTEN, kritik af det bestdende
eller blot Deres syn pd vort lille blad.
Vil De ta®nke 1idt over +tingene mens De
venter?

Neste nummer vil efter alle solemzrker at
demme kunne loves udsendt i dagene omkring
14, - 15. december 1970,

P& genhor!

Holtrup
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MOROP

MOROP-KONGRES 1970 i Danmark.

MOROP-kongressen i Kebenhavn m.v. i
tiden 3. til 7. august 1970 - den sytten-
de i rakken - er nu lykkeligt overstaet,
og det er arrangererne vist glade for; der
har veret lagt et kampearbejde i forbere-—
delserne til og afviklingen af arrangemen-
terne og det meste har mattet ske under
afsavn pa mange andre omrader.

Som De vil kunne 1lase senere, blev
der fra MOROPs prazsidium og deltagerne i
kongressen takket varmt for det gode ar-
rangement, men det skal ogsa her slis
fast med syvtommersem, at arrangementet
var perfekt i alle mader, og alt var kom-
munikeret sa forbilledligt, at ingen kun-
ne vaere i tvivl om, hvad der skulle ske
og hvor det skulle ske.

Jeg var selv i berering med arrange-
ringen og ved derfor, at der var "nerver"

pad et par steder, hvor givne lafter blev
groft svigtet og hvor der si& skulle laves
#ndringer i sidste sjeblik. S& meget mere
grund er der +til en anerkendelse af, at
den "menige" deltager ikke mzrkede den
mindste slinger i wvalsen. Jeg selv nad
alle turene, der heldigvis ogsd var be-
gunstiget af et vidunderligt dansk som-
mervejr, nar det er bedst, og jeg blev fra
mange sider opfordret til at fortaelle al-
le de, der ikke var med, om hvad de gik
glip af; desuden fik jeg "besked" om at
takke arrangererne, hvilket jeg selvfgl-
gelig alligevel ville have gjort, men det
er mig en udsegt fornejelse - pa de fle-
ste danske deltageres vegne - at overbrin-
ge DMJU ved formanden Kaj Juul-Pedersen en
oprigtig og hjertelig tak for en perfekt
arrangeret, en lydefrit gennemfert og en
for deltagerne frugtbringende kongres,




Men nu til et referat af begivenhe-
derne:

Dagene den 3. og 4. august var helli-
get megderne i ledende og teknisk udvalg -
referat af disse bringes senere i artiklen
ved henholdsvis Kaj Juul-Pedersen og Flem—
ming Lund.

Den 4, august var der arrangeret be-
ssg pa Kebenhavn H og G; jeg var ikke
selv med, men her hert, at forevisningen
var yderst vellykket.,

Den 4. om aftenen blev kongressen
abnet ved et mede i Ingenierhuset. Man
samledes i vestibulen, fik et lille glas
og gik derefter ind i salen, hvor MOROPs
viceprasident talte pi& tysk. Talen blev
gentaget pa fransk (af en franskmand) og
pa dansk (af en tysker (Uwe Jepsen)).
Derefter talte Kaj Juul-Pedersen pa tysk,
fransk og dansk og til slut generaldirek-
ter P.E.N. Skov pa
fransk
kontor).

Aftenen sluttede med filmforevisning
forst om dampfergen DANMARK og derefter:
FARVEL TIL DAMPEN. Jeg havde ikke set
nogen af dem for og blev gladeligt over-
raskat over deres saglighed og sazrdeles
gode billeder,

Til samtlige kongresdeltagere var
beregnet en samlemappe af svar plastic
med stort indhold af alt jernbaner og
kongres vedrorende (herunder ogsd et num-
mer af SIGNALPOSTEN). En del af disse blev
uddelt pd dbningsaftenen og resten i to-
get naste dag.

og dansk af Kaj Jensen, DSB UIC-

Efter dbningshejtideligheden var det
om at komme hjem at sove, for onsdag den
5. august var afgangen for den store tur
til Fyn og Jylland sat til kl, 07.25.

Afgangen skete til tiden fra spor 5
og pad vej mod Korser blev udleveret yder-
ligere kongresmateriale til dem, der ikke
havde fdet det tidligere. Toget havde ud-
flugtsvogn og blev trukket af MZ. Vejret
lovede desvarre ikke for godt; det regne-
de pant undervejs, men ved ankomsten til
Korser var det klaret op, og resten af
dagen blev det rigtigt dansk sommervejr
med sol og hvide skyer, ja jeg synes na-
sten det blev for varmt!

I Korser var der fuld aktivitet og
de wudeanlandske deltagere, der er vildt

bege jstrede for farger, fotograferede pa

livet 1legs.

P4 fargen til Nyborg serveredes mor-
genkaffe, men inden afsejlingen skulle
ombordrangering af lyntog Dbesigtiges og
her var der lidt wusikkerhed hos de uden-

tysk (oversat til -
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landske deltagere om hvor og nar, det
skulle ske. Det var det eneste tilfzlde,
hvor jeg finder grund til en mild kritik
over manglende information (man kunne da
vist have lant Korsers hsjttaleranlag og/
eller fargens).

I Nyborg ventede E 991 og de mere
end + 7 min. vi havde i afgangen var mere
end indvundet i Odense, Her deltes delta-
gerne i mange hold: Et par til Dbesigti-
gelse af OMJKs modelanlag keorte frem og
tilbage i busser (man havde nar glemt en
kvindelig fransk modelbygger, der var i
fuld gang med at studere et sporskifte-
drev langt inde under Dbordet, da man
skulle returnere), et par hold besogte
H.C. Andersens hus m,v., og i fjernsty-
ringscentralen var de beswsgende delt op 1
fire hold, Ved perron var Jernbanemuscets
materiel oprangeret, og det blev flittigt
fotograferet. Det skuffede mig meget, at
man (Jernbanemuseet? DSB, Odense? eller
hvem, der nu skal skydes pa) ikke laste
op for vognene salznge kongressen var i
Odense. Det er OK at man vil forhindre
almindelig invasion af bern og unge, men
i de 1% time, hvor der kommer virkelig
interesserede fra hele Europa besr der ve-
re adgang ogsd til det indre,

Nu jeg er igang med kritikken er der
et andet lille irritationsmoment, jeg vil
beklage mig over. Jeg ved, at turprogram-—
merne blev sterkt forsinket fordi man
skulle afvente DSBs endelige tidsplan, og
alligevel er der nu mange afvigelser i de
sartogsplaner, der udleveres i toget -
det var for darligt, DSB!

Sertoget korte derefter til BROEN,
der var abnet i dagens anledning, og del-
tagerne gik derfra ned til Kongebrogarden
hvor frokosten faktisk var opulent og me-
get bedre end jeg - tidligere besgg in
mente - havde forventet. Et kapitel for
sig var vore udenlandske gasters spiseva-
ner, Kunne De +tznke Dem at begynde med
rejer (med remoulade), derefter spegepol-
se, leverpostej, igen rejer, sa roastheef
og sa& slutte med kryddersild med mayon-
naise? Det vendte sig 1 mig og det var
maske en ide for vore turistfolk at oply-
se udlandinge om, hvordan vi mener at
rekkefslgen ber vare for at smagslegene
rigtigt skal kildres?

Midtvejs i frokosten kerte vort sar-
tog en ekstra tur over Lillebazltsbroen til
deltagernes benefice —og mere end halvde-
len var ude at forevige dette "sarsyn".

Langt de fleste deltagere blev be-
fordret videre til Fredericia med bade
fra anlgbsbroen ved Kongebrogarden og
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blev hentet i havnen i Fredericia af MH +
B—vogne og kert +il maskindepotet. Jeg
tog turen med vort sertog og vi fa (10-15
stk.) ndede maskindepotet en halv times
tid fer de andre deltagere. Derved havde
vi hele "lageret" foros selv og fik nogle
gode billeder — uden "keodrand".

Nu gik E 991 fra og vi fik MY 1142 i
stedet. Afgangen fra Fa mdt skete retti-
digt, men vi wvar + 5 i afgangen fra Faj;
til gengeld var vi + 5i Nyborg. 48 minut-
ter om en strazkning pa 89,3 km - svarende
til 110 km/t i snit - meget pant kert!

Pa Storebazltsfaergen levede restaura-—
toren ikke op til renommeet. Vi skulle i
al simpelhed have frikadeller, mendet var
afgjort ikke som vor mor ville have lavet
dem. De jeg fik wvar ikke gennenstegte og
der var ikke skygge af lgg eller andre
krydderier at se eller smage. Til gengzld
var der en af de andre deltagere, der fik
en klump stegt salt - sd det kunne maske
ga lige op! Der gik rygter om at omkring
30 deltagere ikke fik is til dessert.

Selve overfarten skete i havblik og
rettidigt, Vort smrtog fra om morgenen

ventede 1 spor 3 i Korser - opformeret
# . v . - .

med én vogn. Turen +til Kh gik isvrigt

gnidningslest (ankomst +2) og det wvar

pa containerterminalen

tydeligt at merke, at man havde varet tid-—
ligt oppe og nu havde brugt alt krudtet!
Ved hjemkomsten fik jeg fortalt, at det i
Kebenhavn bavde vaeret grivejr med stov-
regn hele dagen.

Torsdag den 6., august var der fra
morgenstunden frit valg mellem et besag
eller pa Tastrup
S-togs depot. Begge besigtigelser var
vellykkede. Man kunne ogs& vente og mede
pa Kh kl. 11.14 til direkte afgang mod
Fakse Ladeplads, Det wvar +trofaste C 708
der trak lasset denne dag - og gjorde det
godt,

Bortset fra at wvi
med + 37 (grunden kender jeg ikke) blev
tiderne holdt ganske pant wuagtet at 150
fotografer giver langere fotostop end 20.

Turens tidsmessige udstrekning (plan-
messig 11.14 - 18.34) var maske lige i
overkanten uden organiseret spiseophold.
Maverne knurrede pant og pa de storre
stationer oplevede de lokale kobmznd og
bagere deres 1livs mareridt. Det valtede
ind mzd folk der pa tysk, engelsk, fransk,
italiensk, spansk m.m. kravede ind, si de
stakkels handlende snart knap vidste
hvilken dato, det wvar.

atter var pa Kh



Atter wvar vejret med os omend det
var meget lummert, men det tog ikke modet
fra nogen. Alle var i fuld aktivitet, og
C-maskinen og ikke mindst FJ nr, 1 blev
foreviget pa mange kilometer smalfilm,
diapositiver, negativfarve og sort/hvid.

DMJU burde til efteraret afholde en
film-weekend s& der blev mulighed for op-
friskning af minderne og bytning af bil-
leder blandt de danske delvagere (og andre
interesserede).

Om aftenen var der abent hus hos
DMJK, HO hvidovre og pda DSBs skoleanlag
i Lyngby., Alle steder var der pant besog.

Fredag den 7., august
for ferst kl. 09.21 var der afgang for
dagens +tur til Nordsjazlland. Vejret wvar
atter godt og en mild brise gjorde var-
men udholdelig. S®rtoget var gennemkgren-—

sov vi le&nge,

de til Helsinger. Det gik dog meget lang-

somt, sa der var +tid til at hygge sig i
kupeerne,

Pa perronen i Helsinger og senere pa
forpladsen og endnu senere ved HHGB-sarto-
gets afgang fra havnen spillede et for-

trinligt jernbaneorkester, hvilket vakte
alle ud-

stor begejstring, specielt hos
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lendinge. HgJK havde oprangeret 6G nr. 1,
SVJ nr. 1 og FFJ EM 37; heraf kunne 6G 1
kore ved egen kraft, Sartoget, der skulle
bringe den stprste del af deltagerne til
Danmarks tekniske Museum, holdt med G 625
i front pa DSB-terrznet og rangerede +til
HHGB-sporet, hvorfradet afgik til Grenne-
have til krydsning med plantog. Derefter
kerte det deltagerne +til Sommariva og
returnerede sid til Grennehave. Efter besp-
get pa DIM gik deltagerne til hotel Mari-
enlyst, hvor man medtes med dem, der med
bus havde varet pa Kronborg,

Udstillingsanl®zgget pa DTM i Hel-
singer kerte fortrinligt og jeg tror vir-
kelig det 1lykkedes at imponere vore ga-
ster. Det var nu ogsa imponerende stort
og flot og forbavsende uberert af 5 ugers
uafbrudt kersel.

Jeg skal lige indskyde, at DTM i de
6 uger wudstillingsanl®zgget kerte havde
48,759 betalende gaster!! Til sammenlig-
ning havde der i perioden 1/1 - 30/6 va-
ret godt 43,000 ialt.

Udstillingen pa Streget i.tiden 31/7
- 8/8 havde ca. 6.400 gaster, ogsa absolut
rekord.

Der serveredes en frokost pa Marien-







lyst (en "let" frokost var lovet, og den
blev let, for "grovaderne" blev ikke maet-—
te). Derefter gik turen +til Marienlyst
trb. i én lang hale og lokofsreren pa det
ordinare tog ville have fdet en prop, hvis
han ikke pa forhdnd havde vidst, at alle
de mennesksr skulle med sartog og ikke
med hans 2-vogns Lynette. Vort "veteran-—
tog" kom 1lige efter og sa gik det i ra-
sende fart mod gilleleje. Ind imellem de
mere ordinare fotostop havde vi et i Als-
girde, hvor en mindre brand i CL-erens
harmonika skulle slukkes.

I Gilleleje gik vi over i Hillered
Privatbaners sartog (Bwvogns Lynette) og
i Hillered skiftedes til redt S-tog, der
fra Holte var ordin=zrt Cx.

Nu gik kongressen hastigt pa heald.
Der manglede blot festmiddagen om aftenen
i Ingenisrhuset. Da man samledes i foyeren
tvivlede man
kledte mennesker var de samme som man
tidligere pad dagen havde set som akroba-
ter pa toget, men nevneskiltene nedgjorde
tvivlen,

Da derene til salen blev sldet op og
de fleste var kommet pa plads viste det
sig, at der - abenbart - ikke var bestilt
et tilstrzkkeligt antal kuverter. Det
samme havde varet tilfaldet tidligere pa
dagen pa Marienlyst og det bringer mig pa
den tanke, omder var nogen gratister med?
Man indkrzvede nemlig ikke de udleverede
billetter alle steder, hvilket efter min
smag var en skenhedsplet pa et ellers
perfekt arrangement., Det stedte mig ogsa
meget, at i hvert fald én dansk deltager
havde opnaet at komme med pa "efteranmel-
delse". Jeg ved positivt, at vedkommende
ikke var anmeldt den 22. juli pa et tids-
punkt, hvor adskillige andre efternelere
var blevet afvist. Der ber vare lige ret
for alle og dette var forskelsbehandling!

Under festmiddager refererede Salchow
mgderne i ledende udvalg og Rabary meder-
ne i teknisk udvalg. Salchow oplyste, at
kongressen havde haft 297 deltagere (flest
franske) og takkede af hjertet DMJU for
et vidunderligt arrangement i et vidun-
derligt vejr, Forsamlingen viste sin til-
slutning ved en kraftig applaus,

Talernes rzkke sluttede med DSBs nye
generaldirekter P, Hjelt, der pa form-
fuldendt tysk, fransk (og dansk) erklzre-
de sin karlighed til jernbanen, til jern-
banevenner og ikke mindst til model jern-
baneenthusiaster,

Den 17. MOROP-kongres var forbi, og
Kaj Juul-Pedersen sluttede af med et pa
gensyn i Dresdeni 1971 (fra 15/9 - 19/95'.

lidt pa, at alle de fest- .
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Kongresserne er isvrigt planlagt til Bar-
celona 1 1972 og Innsbruck i 1973.

Som menig deltager i kongressen vil
Jeg udtrykke min allersteorste anerkendel-
se til DMJUs bestyrelse og dens +talrige,
men anonyme hjalpere. Kongressen i 1959
var vellykket og fik da pradikatet: hid-
til bedste. Men kongressen 1 1970 wvar
endnu bedre og det til trods forat mulig-
hederne for variation denne gang var for-
svindende i forhold til 1959.

Tak for en uforglemmelig kongres!

Holtrup
Mgde i MOROPs ledende udvalg.
Under G. Desharax sygdom fungerer

viceprasident Carl-Boie Salchow, Hamburg,
som prasident for MOROP, og han bed man
dag den 3. august kl. 10.30de delegerede,
@resmedlemmer og gester velkommen til ud-
valgets mode. En s@rlig velkomst rettede
han til to deltagere fra Jugoslavien, der
deltog i medet som observatorer.

Ferste punkt pa dagsordenen var god-
kendelse af beretningen fra medet i Stutt-—
gart; det lykkedes at fa den godkendt ef-
ter at de vigtigste afsnit i hast var
blevet oversat fra tysk til fransk. DMJUs
eksemplar beror hos formanden, hvor in-
teresserede kan henvende sig, hvis de en-
sker at ldane rapporten.

Kasseberetningen blev godkendt og
DMJUs bidrag fastsat +til 234 belgiske
francs., Da kontingentet betales i forhold
til hvor mange modelbyggere, der er i de
forskellige forbund, opstod en lille di-
skussion om definitionen af ordet model-
bygger. Det blev foreslidet, at hvert for-
bund naste ar meder med en siddan defini-
tion (forslag efterlyses hermed).

Dernast zndredes vedtagterne, sale-
des at MOROPs prazsident valges for 4 &r,
men ikke kan genvalges.

Kongresbyen for 1971 blev fastlagt
til Dresden. For 1972 blev Barcelona fo-
resldet og i 1973 en by i #strig.

Som ny leder af det tekniske udvalg
valgtes professor H. Kurz fra Dresden,

Rabary meddelte, at der i England
var dannet et nyt nationalt forbund af
127 klubber med ialt 4875 medlemmer. Der
var krafter i gang for at fi England op-
taget i MOROP.

Under eventuelt blev det anbefalet,
at MOROP lader udarbejde en vejledning for
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afholdelse af kongresser. En
ledning skulle lette arbejdet for arran-
gererne. Forslaget blev steottet af DMJU
og bestyrelsen har nedfzldet nogle af vo-
re erfaringer pad papiret. De vil nu blive
sendt til Salchow.

sadan vej-

Kaj Juul-Pedersen.

Mgde i MOROPs tekniske udvalg.

Mgdet blev indledt med godkendelse
af referaterne fra medet i Stuttgart ved
sidste ars MOROP-kongres samt fra medet i
Bern den 1. - 3. maj i ar.

Da Rabary, AFAC, eonskede at trakke
sig tilbage fra posten som formand for
teknisk udvalg efter 6 ars virke blev nye
formandsemner diskuteret. Kurz, DMU, blev
indstillet uden selv at vare
idet de ssttyske medlemmer ikke havde kun-
net opnd visum. Rabary blev nastformand,
da man enskede at have et fransk-tysk
sproget medlem i ledelsen.

Videre blev behandlet
hvilken man skulle pabegynde
NEM-blade samlingen,

Under den mere tekniske del af medet
blev forst behandlet et forslag +til NEM
359: Standardkobling for spor N. Forsla-
get blev diskuteret, hvorefter det gik i
udvalg for igen senere at blive forelagt
forsamlingen til endelig godkendelse.
Forslaget blev godkendt.

Et forslag til Standardisering af
hjul til spor N blev taget op til behand-
ling. Det oprindelige forslag gik ud pa i
hovedsagen at anvende den eksisterende
NMRA-norn som forbillede, men det havde
ved praktiske forspg i samarbejde med fle-
re europziske fabrikker vist sig, at den
mindre flangehejde pad NMRA-hjulet ikke
kunne benyttes pa europzisk industrispor
uden store vanskeligheder. Det blev ved-
taget at arbejde videre med normbladet pa
den made, at der bliver 2 wudgaver: en
"grov" hovedsagelig efter europzisk prak-
sis og en "fin", hovedsagelig efter NMRA-
norr. Det skal bemzrkes at kun flangeheoj-
den var til hinder for en sammerfatning af
de to udgaver.

Et punkt var et forseg pa at udvikle
en standardkobling for skala HO, den sa-
kaldte I-kobling. Forseg viste, at kob-
lingen var udmzrket men havde visse mang-
ler ved kobling med andre fabrikater., Der
var derfor stor betznkelighed ved at stan-
dardisere denne., Vanskeligheder med at
anbringe den pa forskellige fabrikaters

formen under
revision af

tilstede, .
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materiel blev ogsa bersrt,

Under punkt diverse holdt Mogens Miil-
ler, Helsinger Jernbaneklub, et foredrag
om tonestyring pa modelbaneanlag. Foredra-—
get folger i referat nedeunfor, Efter fo-
redraget blev det overdraget DMJU at ud-
arbe jde et udkast til standardblad.

Konklusion: Udvalgsmederne varede ialt i
16 timer. Dette er efter min mening meget
lang tid i forhold til de resultater, der
kom ud af mederne.

Ligeledes finder jeg, at teknisk ud-
valg ikke ber beskaftige sig med fore-
ningspolitiske emner den forholdsvis kor-
te medetid taget i betragtning,

Efter kun at have oververet dette
ene mgde finder jeg det ligeledes betan-
keligt at man i sa hej grad som indtryk-
ket var her, forseger at narme sig indu-
striens produkter i stedet for at forswege
at foregribe udviklingen, sdledes at for-

slag sd at sige er klar ndr industrien
vil starte en produktion.
For at opnd dette ber medeformen

strammes betydeligt sdledes at udvalgsme-
derne kun afstikker retningslinier og ik-
ke gidr ind i langvarige diskussioner om
detailler, Ligeledes burde det vare muligt
for underudvalgene at sende deres for-
slag ud til bedemmelse for mederne, sale-
des at indsigelser kan forelagges pa en
méde, der er gennemtankt i forvejen, hvor-
efter udvalget hurtigere kan tage stilling
til disse,

Neste mede i teknisk udvalg afholdes
i Bregentz i sidste week-end af april
1971,

Flemming Lund

ELEKTRONISK KONTROLLERET FLERTOGSDRIFT
Et forslag til MOROPs tekniske udvalg.

Allerede pa ferstedagen for det tek-
niske udvalgs meder under den nylig af-
sluttede MOROPkongres i Danmark havde DMJU
lejlighed til at fremsatte forslag om op-
tagelse af et nyt normeringsarbejde, som
vi haber kan blive til gavn og glade for
modelbanefolket,

Forslaget drejer sig om, at MOROP
skal sege udarbejdet en NEM-norm for tek-
nikken ved elektronisk kontrolleret fler-
togsdrift (a2gte cab-kontrol), og forsla-
get er fremsat, fordi det pa den ene side
nu er teknisk muligt til rimelige penge
at lave palidelige systemer, mens det pa
den arden side ikke skulle vare for sent
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at udforme en normering, som der er en
chance for, at fabrikkerne vil fglge.

Forslaget blev forelagt det tekniske
udvalg i et kort foredrag af formanden
for Helsinger Jernbaneklub, civilingenisr
Mogens Miiller, som selv i en Arrakke har
arbe jdet med problemet, og det fik glade-
ligt nok en meget positiv modtagelse i
udvalget. Vel var de delegerede ikke spe-
cialister i elektronik, men de turde dog
alle — med formanden Rabary i spidsen -
stenme for, at der i de tilsluttede klub-
ber og foreninger matte ligge know-how og
ekspertise nok til, at man efter Millers
anbefaling kunne vove sig ud i projektet.
Isar hvis DMJU ville padtage sig inden
"mellemkongressen" i fordret 1971 at ud-
arbe jde et forelgbigt wudkast i fortsat-
telse af Millers foredrag.

Forslaget gar i korte trak ud pa, at
man skal erkende, at det eneste, der snart
mangler i at en modelbane fungerer og kan
betjenes som en tro kopi af virkeligheden
er den individuelle og uafhangige cab-
kontrol, hvor man fra en bestemt kontrol-
knap styrer et bestemt lokomotiv overalt
pa banen. Vel at merke uden sektionsdelin-
ger og sindrige kontaktsystemer, som dels
ger mangvreringen uoverskuelig, dels ger
driften usikker, og dels sdelagger udse-
endet af signal- og sporskiftetavler,
hvor kerestremsvaelgere ikke har noget at
gore,

Den reelle lesning pa problemet med
uafhaengig flertogsdrift er naturligvis at
flytte kerestromsregulatoren tilbage i de
enkelte lokomotiver, og det kan snildt
lade sig gere, nadr man f.eks. anvender
den snart kendte impulsstyrede transistor-
regulator, Kunsten er at mansvrere transi-
storregulatoren uden at skulle have
fingrene ind i lokomotiverne. Men det gar
ogsd ved hjalp af en ret simpel radiosty-
ring. Foran transistorregulatoren i det
enkelte lokomotiv sazttes en lille radio-
modtager, som modtager sine ordrer fraen
radiosender i cab-kontrolpulten .og giver
dem videre til transistorregulatoren der
derefter bestemmer bade lokomotivets fart
og kereretning.

Radiosystemet behever ikke engang at
vere tradlest, for i korestremsskinnen
har man jo en elektrisk forbindelse til
lokomotiverne, og den kan fint overfore
bdde kerestrem og radiosignaler samtidig.
Da desuden stremmen til de enkelte 1loko-
motorer forst reguleres i lokomotiverne,
kan man lagge fast spaending (javn eller
veksel) pé kerestremsskinnerne og f.eks.
holde lys i vognene og lanternerne 0gsa nar

togene holder stille, Hvis man
for det.

Teknisk volder en =gte cab-kontrol
ikke sterre problemer i dag, men standar-
diseringsmessigt kan den meget nemt komme
til det, hvis der ikke geres et forseg pa
at fastlagge normer for forskellige data
for cab-kontrollens radiosystem. Af de
vigtigste problemer kan na@vnes spergsmi-
lene om, hvilket frekvensomride man vil
bruge, hvor mange kontrolkanaler man vil
presse ind i dette omrade (kanaler = uaf-
hengige lokomotiver), hvilke modulations-
former for radiosignalerne man skal valge,
og hvilken styrke man skal give radiosig-
nalerne mellem sendere og modtagere.

Disse +ting wvil man nu sege at fa
nogle interesserede medlemmer til at over-—
veje og undersesge ud fra Millers oplag og
erfaringer, og sia kan der forhabentlig i
god tid inden mellemkongressen i april
1971 skrives et udkast til NEM-normer, som
kan nd frem +til egentlig behandling pa
kongressen i sommeren 1971,

har smag

MPM
Denne artikel er "krydret" med fotos op-
taget af MOROP-kongressens fotografer:

Asger Bergh og Gunnar W. Christensen.
Side 150: Generaldirekter P.E.N. Skov ved
abningen af kongressen (4/8 1970)

Side 152: Fra besoget i Fa mdt. (5/8 1970)
Side 153: Pa vej mod Fakse Ladeplads med
mellemvogn (6/8 1970)

Side 154: GERDA, der kerte toget pa HHGB
Pa midtersiderne: her fotograferet

i Grennehave den 7/8 1970.

Skulle De have lyst til at f4 disse eller

‘andre af de under kongressen optagne bil-

leder, sa skriv til Gunnar W. Christensen
Glentevej 52, 2400 Ksbenhawvn NV,

SLUTSIGNALET

Denne rubriks placering er noget akavet,
men jeg skylder vore forfattere 0g vore
lezsere en undskyldning for, at damploko-
motivets wudvikling, sikringsanlasg, ned-
lagte baner, foto- og tegningsarkiv m.m.
ikke har kunnet fa plads denne gang.

Der har - som De hurtigt har set - varet
sa meget andet, der skulle med, og alle
mine forhdbninger omat spare er pist vak.
Na, tag det nu ikke sa tungt, for pengene
til denne ekstravagance "laner" jeg i
OLD-TIMER "kassen", hvor der pludselig er
blevet "hejvande", for bibliotekerne har
kebt over 200 eksemplarer. Er det ikke
vidunderligt??

Holtrup
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Kebenhavnske Banegarde

V: BOULEVARDBANEN og NORREPORT STATION.

De der har fulgt med i artiklerne om
keobenhavnske banegardsforhold husker mi-
ske, at man af forsvarsgrunde matte lagge
Kobenhavns 1, banegard uden for voldene,
idet militeret ikke tillod, at man gennem-
breod voldene, og derved hindredes en mere
hensigtsmessig placering af banegirden
dengang.

Men det var ikke alene den sj®zlland-
ske bane, der var utilfreds med voldene -
ogsa hovedparten af Kebenhavns indbyggere

var irriterede., Grunden var den ganske
simple, at voldene hindrede Kebenhavn i
at udvikle sig og irritationen blev ikke

mindre efterhanden som den forsvarsmessi--
ge betydning svandt. Varer der blev fort
ind til byen blev belagt med afgift, der
fordyrede varerne +til byens indbyggere
ganske betragteligt, og da man kun kunne
komme ind i byen gennem de fire byporte,
var det nemt at fere en effektiv kontrol
med at ingen sned for afgiftem - hvad man
selvfglgelig prevede pa nar som helst der
var lejlighed +til det. Et lille stykke
uden for voldene la acciseboderne, hvor
en flok meget diarligt lennede embedsmand,

acciseforvaltere, kontrollerer, skrive-
re og visiterere, sergede for at tolden -
eller rettere skatten - blev opkravet,
idet det opkravede belsb narmest matte
betragtes somen forn, der svarer til vore
dages indirekte skatter. Embedsm@zndene
var pa grund af de ringe lenninger meget
modtagelige for bestikkelser, hvad fol-
gende lille eksempel kan vise,

Kulsvierne tog til Kgbenhavn og solg-
te deres produkter, trzkul og terv, pa
det torv, der er opkaldt efter dem: Kul-
torvet. At det ikke var ganske ringe meng-
der de bragte til byen viser, at den kon-
gelige leverance til Amalienborg tit na-
ede op pa 1800 tender, som de fik 12
skilling pr, tende for., Af hver tende mat-
te de betale 8 skilling i told - bare for
at komme ind i byen - hertil kom 1 skil-
ling til portholdet. Man var nemlig sa
snedig ogsa at have en kontrcl inden for
portene, der undersogte om de varer, man
kom med retteligt var belagt med told i
acciseboden, og bestikkelsen bhestod i en
sek kul til portholdet. Nar sa det besked-
ne overskud ofte blev drukket op var kul-
sviernes udbytte af turen lig nul.

Der fandtes acciseboder ved Vester-

Boulevardbane i Kjegbenhavn?

=g

Projekt til en Bane under Nerrevoldgade.

Nov. 1885.

Ingenior H. Hammerich har i Teknisk Forening og Industriforeningen
fremsat et Forslag lil en Banegaardsordning, der bl. a. gaar ud paa at
forbinde de i Kjebenhavn fra Syd og Nord indmundende Jzrnbaner med en
Forbindelsesbane gjennem den indre By, Denne Forbindelsesbane tznkes
fort igjennem langs Boulevarderne, hvor den s@nkes saa dybt, at al Ferdsel

uhindret kan passere over Banen.
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port, Nerreport og Bsterport samt ved Ama-
gerport — denne sidste eksisterer endnu -
altsa ved de 4 indkersler til byen.

Man betalte accise af nasten alt,
men pa visse punkier var de dengang endnu
snedigere end vor +tids finansministre,
f.eks. betalte vognmandene accise for hver
mil de korte wudenfor staden. PA voldene
fandtes 16 vejrmeller — den sidste findes
endnu pa Kastellet — her lod man bygge
sma huse, hvor en betjent blev posteret
for at han dagen igennem kunne fere kon-
trol med mellen, og derved serge for, at
man fik afgift af det korn omegnens bonder
lod male. Om natten skulle skildvagten,
der havde post pa volden serge for, at
ingen til- ellor fraferelse fandt sted
fra msllen.

Det tog jo sin tid at f& undersggt
alle de varer, der skulle fores ind i by-
en; man har eksempler pa, at benderne fra
Nordsjzlland holdt i sa lange rakker ved
Norreport, at keen naede helt ud til fal-
lederne.

Som man kan forsta var forholdene
ikke morsomme og det var med lettelse at
kobenhavnerne i 1852 slap for dette af-
giftssystem; de skulle bare have vidst,
hvad vi i dag har af lignende art.

Men nu til Boulevardbanen.

Det var en gammel ide, at man skulle
kunne fore togene fra Kebenhavns hovedba-—
negard, ad en forsanket, delvis underjor-
disk bane til @sterbro, og derfra videre
mod nord. Helt +tilbage i 1873 havde man

pda rigsdagen
sadan bane, men
igennem. Det var maske ikke helt tilfal-
digt, at lovforslaget kom frem netop pa
dette tidspunkt, idet det i 1867 blev be-
stemt at rive.voldene ned, hvilket jo og-
sa skete licét efter 1lidt, og der var der-

fremsat et lovforslag om en
lovforslaget gik ikke

for mulighed for at anlagge
gamle voldterrazn langs
vold,

Sagen kom igen frem under kommis-—
sionsbehandlingen af de kobenhavnske ba-
negardsforhold i &rene 1878-81. Den ho-
vedbanegard man dengang planlagde nord
for Vesterbrogade blev projekteret med 2
fra hinanden adskilte sporgrupper i for-
skellig hejde, sdledes at sporene til
@sterport skulle ligge en etage lavere
end sporene, der ferte mod vest. Flertal-

bane pa det
Nerre— og Oster-

let af den dengang siddende kommissions
medlemmer med jernbanedirekteren i spid-
sen fandt forslaget wuegnet med den be-

grundelse, at det wville blive alt for
kostbart og ville hellere have en bane,
der gik uden om byen - noget i retning
af den senere godsforbindelsesbane,

Flere kommissioner blev nedsat i
forbindelse med ordningen af de ksben-
havnske banegdrdsforhold, og i hver kom-
migsion var der forslag om baner under

Jorden til Osterport, men de blev hver-
gang forkastet.
Ferst den 1 1898 nedsatte kommis-

sion bevirkede at der kom gang i sagerne,
og i forbindelse med den konkurrence, der
nevnes 1 artiklen om Kebenhavns 3. bane-
gard, udarbejdede statsbanerne et fardigt



projekt, der dog blev beskdret noget, og
som blev vedtaget i loven af 29, marts
1904,

Sa snart den 3. hovedbanegird var
taget i brug den 1, december 1911, gik
man for alvor i gang med anlagget af Bou-
levardbanen. Men allerede i 1909 havde
man taget hejde for den nye banes udleb
mod nord. Man slejfede et afsnit af den
gamle Panoptikonbygning, to — dengang me-
get bessgte - restauranter: Braddehytten
ﬁden rigtig gamle) og café Frihedsstotten

i folkemunde kaldet "Hyttefadet") for-
svandt ogsa. Som navnt i forrige artikel
tog man sig ogsa af Frihedsstetten - den
var forresten 1lige ved at blive flyttet
ud i Frederiksberg Have, men genopstod
nezsten pa samme sted efter at man havde
sikret sig plads til de nye spor mod nord.

Da arbejdet begyndte var det under
livlig opmarksomhed
side, der ivrigt tog del i hver detaille
af arbejdet. Man var lige ved at glemme
alt det besvar arbejdet medferte. Nogle
af Kebenhavns vigtigste ferdselsarer blev
pa det narmeste skaret over, og for at
trafikken ikke helt skulle ga i sta, la-
vede man interimistiske broer for spor-
vogne og anden kerende fardsel over de
dybe udgravninger. Det var ikke mange bi-
ler, der dengang fandtes 1 byen, sa der
var ikke sa mange, der lavede vrevl over
besvaeret, selvom fodgengerne nok kunne
have haft anledning til det med de usand-
synlig smalle passager, der var levnet
til dem nar de skulle fa:rdes langs med
eller over udgravningen,

Kﬁéenhavn

fiborreparken.

fra kebenhavnernes

161

Fra Hovedbanegiarden skulle banen
fores til Gyldenloevesgade i en 675 m lang
udgravning, hvor den egentlige 1525 m
lange +tunnel begyndte og fra tunnelens
slutning skulle banen feres i en 600 m
lang udgravning til @sterport station.
Arbe jdet var delt op i 5 entrepriser: I,
som omfattede arbejdet fra Osterbro sta-—
tion til Vendersgade, men ikke indbefat-
tet sporarbejde og overdakning - pris ca.
1,5 mill, kr., II, strazkningen fra Vester-
brogade til det sted, hvor +tunnelen bhe-
gynder - pris ca, 800,000 kr,, III, fra
tunnelens begyndelse til Nerreport sta-
tion - pris ca., 1,75 mill. kr., IV, over-
dakningen af tunnelen mellem Ngrreport
station og til +tunnelens slutning ved
Kunstmuseet - pris ca. 400,000 kr., v,
overdekningen af Nerreport station - pris
ca, 450,000 kr. Hertil kom sa& en rzkke
andre arbejder som: isoleringsarbejde,
ventilationsanlag, ®#ndringer af de kommu-
nale ledninger, istandsattelse af gaden
pa Nerrevold plus diverse materialeleve-
rancer m,m, Hele arbejdet kom til at ko-
ste omkring 7 mill, kr. eller ca. kr.
2000 pr. meter.

Nok fulgte kebenhavnerne arbejdet
med interesse, men da udgravningerne be-
gyndte for alvor, var der adskillige af
byens indvanere, der begyndte at jamre
sig. Ganske vist var klagesangen ikke ny,
den startede allerede i 1870erne, da man
begyndte at slejfe de feorste dele af vol-
den. Man havde nemlig hurtigt glemt,
hvilken spzndetreje de gamle volde havde
veret for Kebenhavns udvikling.






I 1871 rev man volden ned mellem ob-
servatoriet, der stadig eksisterer over-
for Rosenborg slot, og op mod Nerrevold,
for at skaffe plads til Botanisk have., I
1873 fortsatte man edel®ggelsen, idet
volden slegjfedes mellem Nerreport og Jar-
mers tarn, ruinerne af dette tarr ligger
i et lille anleg pad Jarmers plads,

Ejendommeligt nok fjernede man vol-
dene forst pa den strazkning, hvor mange
ar efter Boulevardbanen blev anlagt. I
1885 gik man i gang med strazkningen fra
Jarmers tarntil Langebro, idet man skulle
gore plads til den store nordiske udstil-
ling i 1888 pa terrznet ved det gamle
Halmtorv, den nuvarende R&adhusplads. Nu
kunne man maske f4 det indtryk, at man
fjernede voldene fordi man skulle anlagge
Botanisk have og man skulle have en stor
udstilling. I virkeligheden matte udvik-
lingen ga sin gang, idet det var sporgs-
malet om byens naturlige udvikling, og
her forst og fremmest om at skaffe boli-
ger til den hastigt voksende ksberhavnske
befolkning - og hvilke boliger! - usle og
sma lejligheder, som man kan bese pa det
gamle Vester— og Nerrebro og som man i
dag vel nappe kan kalde boliger, selv om
de stadig bruges til dette formal,

Kebenhavnerne protesterede som sagt
ihardigt mod fjernelsen af voldene, og
selv om der stod et solidt flertal bag
disse projekter, var vedtagelsen om at
fjerne voldene uigenkaldelig; man fjernede
borgernes yndede promenade og dermed ogsa
en idyl, der aldrig mere ville genopsta.

Da @sthanegarden skulle anlagges i
1895 og planerne om Boulevardbanen sa
smat tog form, fik harmen ved psdelzggel-
sen af voldene en opblusning sarlig fordi
mange troede, at den sidste rest af @ster-
vold var det lykkedes at redde, og nu sa
man tvaertimod, at det gik ud over noget
af den sidste skonhed pa og omkring vol-
dene. Lidt af minderne omkring de keben-
havnske volde findes endnu i @stre anlag,
i @rstedsparken og i Tiveli, hvor seerne
disse steder er rester af voldgravene og
enkelte trezer vistnok ogsa feres tilbage
til voldenes tid.

Jeg var lige ved at glemme den bhe-
varede voldstrimmel pa Christianshavn,
der i dag kan give et 1lille indtryk af
voldenes udseende, omend noget friserede.
Det kar jo nok undre én, at disse ca, 4 m
hgje jordvolde kunne yde et effektivt ly
og forsvar for byen, men dengang brugte
fjenden jo ogsa krudt og kugler og ikke
atomraketter.

Men lad os dvale et ejeblik endnu
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ved det historiske, Da man begyndte wud-
gravningen til Boulevardbanen fandt man
mange ting fra de rigtig gamle dage, bl.
a, Christian IVs murede vandrende, der
farte wvand fra Emdrup se til Rosenborg
(en strakning pa 7-8 km), men her herte
det murede ogsa op, idet tilslutningsre-
rene til de forskellige dele af byen var
lavet af trerender, man den dag i dag
meget ofte steder pa, nar man graver i
den gamle bydel. Det fortazlles ievrigt,
at man kunne tappe diverse tudser, sala-

mandre, insekter, plantedele m.m. fra
disse render, sa det har vaeret hyggeligt
drikkevand, man fik dengang. Diverse rui-
ner kom ogsa frem i dagens lys, bl.a,
ruiner af den gamle Nsrreport og det gam-
le Hanetarn.

Man gravede sig ned i en dybhde af
ca, 9 m, men noget sadan ger man ikke
uden videre, ndr det drejer sig om en sa
stor udgravning. Under hele arbejdet -
eller i hvert fald indtil stebningen var
afsluttet, matte man serge for at senke
grundvandstanden, og derfor var der en
stor mengde pumper i gang., Under udgrav-
ningen nedrammedes jernbjzlker langs si-
derne; hvordan en sadan bjalke kommer til
at se ud niar den rammer en sten, viser
billedet. Forst nar jorden bortgravedes

opdagedes det, hvad der var sket.







Men man hamrede altsd jernbjalker
lodret ned; dette foregik ved hjszlp af
elektrisk drevne rambukke med ramslag pé
1200 kg vaegt. Efterhdnden som man kom ned
i jorden, f®stnede man vandrette trazbrad-
der til jernbjzlkerne og fik p& den made
spunsvagge, der kunne forhindre jorden i
at skride ned. At det var en god ting man
her gjorde viste, at man under hele ar-
bejdet ikke havde nogen som helst uheld
med jordskridning.

Jeg navnte feor, at man startede ar-
bejdet s& snart den nye hovedbanegard var
ferdig, men det er nu ikke helt rigtigt,
idet det egentlige arbejde blev pdbegyndt
i november 1909, idet man startede pd op-
forelsen af viadukten for @sterbrogade,
som blev ferdig i august 1912, Den koste-
de ca. 350,000 kr, Det var maske ikke et
egentligt arbejde ved Boulevardbanen, men
dog et nedvendigt 1led for denne., Nar vi
nu er i den ende af Boulevardbanen, si
lad os se 1lidt pa entreprise I.

Dette arbejde begyndte i efterdret
1912 og bestod i wudgravning og slejfning
af det sidste stykke af @stervold samt
alt stebearbejdet., Ved udgravningen be-
nyttede man 2 meget store gravemaskiner,
og til bortkerslen af den megen jord -
der udgravedes ca. 300.000 i - havde man
80 vogne og tre lokomotiver sergede for
trzkkraften, Den udgravede jord fra Bou-
levardbanen blev enten kert ud i Svane-
mgllebugten, hvor 27 tender land blev ind-
vundet eller til Kalvebod strand nar ved
Statsbanernes varksteder, hvor 22 tender
land blev til. Men tilbage til entreprise
I. Arbejdsstyrken var pa 250 mand, der
gang paé gang blev sinket i deres arbejde,
fordi man meget ofte stodte pa store vand-
forende lag. Trods disse forsinkelser fik
de gjort arbejdet fardigt til den lovede
tid, nemlig den 22, april 1915. Det firma
som udferte arbejdet pd entreprise I fik
ogsa overdraget entreprise IV, altsa
overdekningen mellem Nerreport station og
tunnelens slutning mod gst. Foruden meget
store mengder cement brugte man ved en-
treprise I og IV 1500 t jern og 3500 m®
tre., Desuden stettede man Slangerupbanen
idet man fik ikke mindre end 6000 jernba-
nevogne skarver fra Farum Grus & Sten Co.
Om stetten var bevidst er vel +tvivlsomt,
men lidt har det vel nok skappet i pri-
vatbanens kasse.

Ved entrepriserne her anvendte man 4
store betonblandemaskiner og betonen blev
stampet af nogle dengang meget nymodens
stedere, der blev drevet af komprimeret
luft. Stebningen foregik fra heje broer,
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hvorfra betonen blev styrtet ned. Entre-
prise IV blev ogsa ferdig til tiden, nem-
lig 12. januar 1916, Det synes maske ikke
scem noget sarligt, at arbejdet her blev
ferdigt til tiden, men det var ikke alene
tekniske vanskeligheder, som det med van-
det, man mdtte kempe imod, men denl, ver-
denskrig rasede, og det gjorde, at det var
uhyre vanskeligt at skaffe materialer, og
det bevirkede da ogsa til sidst, at an-
laggets fardiggerelse blevmeget forsinket
- nasten 1 &r.

For vi gar videre
trepriser, ma vi vel
pad, hvordan man greb arbejdet an. Under
udgravningen rejste man den i artiklen
tidligere navnte vaeg med jernbjzlker som
stolper og trazbradderne som wva:g. Derpa
stebte man en egentlig spunsvag af beton,
og pad bunden lagde man et tyndt lag be-
ton. Derefter bekladte man sider og bund
med et juteagtigt stof, Callendrite, som
er meget 1isolerende, hvilket ogsd var
nodvendigt, da udgravningen 14 3-4 m un-
der grundvandstanden. Callendriten 1a4 i
plader, der var 2 x 7 m og som i sider og
bund havde en tykkelse af 5 mm, medens
tykkelsen for tunneloverbygningen kun var
3 mm. Disse plader havde den egenskab, at
de kunne brazndes sammer. Efter at de var
lagt pa betomen lagde man dem 10 cm ind
over hinanden, og de blev sa brendt sam-—
men med gledende jern, hvorefter man
haldte flydende Callendritemasse over
sammenfe jningerne, Efterhanden som isole-
ringen skred frem, dezkkedes de af beton,
der var den egentlige stebning, idet man
sd stebte bund og sider og i selve tunne-—
len loftet til sidst,

Selve tunnelen er delt i to rer med
to spor 1 hver. Fra skinnerne +til det
hvelvede loft er hgjden ca. 5,7 m, medens
bredden i hver tunnel er 8,8 m pa lige
spor, dog 9 m i kurver. Tunnelen var delt
i afsnit;pa ca. 20 m langde for at give
mulighed for udvidelser og sammentrzknin-
ger i forbindelse med skiftende +tempera—
turer,

Under entreprise I 14 ogsd en stor
del af arbejdet med Nerreport station. Op-
rindelig var det meningen, at stationen
skulle hedde Frederikshorggade station,
men efter diverse diskussioner blev man
dog enige om, at det var mere hensigts-—
messigt at bruge mnavnet Nerreport. Sta-
tionen var kun beregnet til perscntrafik,
hvad der jo stadig galder. Der blev taget
bestemmelse om at der hverken kunne ekspe-
deres pakker, rejsegods, barnevogne og
cykler, fordi pladser og specielt bredden

med de gvrige en-
nok hellere se lidt






lagde hindringer for dette ekspeditions-
omrade. Bredden er ca. 30 m og langden
nzsten 400 m. Der er to @-perroner, hver
ca., 225m lange, men ikke lige brede, idet
nertrafikperronen er ca. 10 m bred, medens
perronen for Kystbanen kun er det halve.
Pa grund af den sterre bredde er taget
ikke hvalvet pa stationen, men fladt.

P4 hver side af Frederiksborggade og
midt imellem husrazkkerne pa Nerrevold 1la
to cirkelrunde pavilloner, der meget hur-
tigt af kebenhavnerne fik det meget pas-—
sende pgenavn: Suppeterrinerne, Begge in-
deholdt ventilationsanlag i midten med et
lille maskinanl®g i +tilknytning hertil.
Pavillonen narmest Gothersgade fungerede
desuden som ventesal for sporvognspassa-
gerer, medens pavillonen pa den anden side
indeholdt billetkontor med 6 salgssteder,
beregnede isar til salg af billetter pa
sen- og helligdage, nar kebenhavnerne
skulle i skoven. Desuden indeholdt denne
pavillon en garderobe og et toilet.

Nar man stod med ryggen +til denne
pavillon og altsa med ansigtet mod Vester-
bro, havde man trapperne, der fgrte ned
til stationen, de samme som i dag, men
dengang kun beregnet +til rejsende, der
skulle med tog fra Nerreport. Nir man var
kommet ned ad den ferste +trappe, havde
man lige for billetkontoret, her er i dag
kontorer for stationen. Skulle man med et
nartrafiktog drejede man til hejre - var
det derimod et fjerntog man skulle benyt-
te, drejede man til venstre — altsd samme
system som 1 dag - og fortsatte efter at
have passeret billetkontrollen ned ad
trappen til perronen,
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Nar man ankom med tog til nartrafik-
perronen, gik man fra denne perrcn op ad
trapperne pa den modsatte side af Frede-
riksborggade, altsé modsat nedgangen. Kom
man med tog til fjerntrafikperronen, kom
man op pa gaden ad trapperne ved Gothers-
gade - begge disse opgange anvendes ikke
mere,

Da man dengang kun havde damptog og
man fra andre underjordiske baner vidste,
hvordan regen kunne genere og tilsvine de
rejsende, havde stationen sit eget venti-

lationssystem. Det var indrettet sadan,
at der indblastes frisk luft i det mid-
terste parti af stationen - den friske

luft sergede anlagget i de for navnte pa-
villoner for - og der udsugedes luft ved
begge ender af stationen. Man regnede med
at lokomotiverne ikke behgvede at udvik-
le nogen videre reg inde pa stationen, og
man regnede desudea med, at man ved luft-
udsugningen i stationens ender forhindre-
de rog fra selve tunnelen i at trakke ind
pa stationens omrade.

Da man byggede S-maskinerne (1924-
1928), var de beregnet til at kere pa
Nord- og Kystbanen og man forsynede dem
med et kondenseringsanlag for at undga
rog i tunnelen. Stationens ventilations-
system var noget ganske enestdende den-
gang ~ det var det steorste ventilerede
rum i Kebenhavn,

Der indpumpedes ca. 160,000 n® frisk
luft i timen, hvilket ville sige, at luf-
ten fornyedes hvert +tyvende minut, Den
friske luft blev fordelt ligeligt gennem

et system af kanaler over hele stationen.
Yderligere

ssrgede man for, at lokomoti-













verne skulle holde sdledes, at skorstenen
var ud for nogle abninger i loftet, sa
reger kunne trenge direkte ud i fri luft.
Men det var alligevel en blandet forne-
jelse til tider at opholde sig pa perro-
nerne, nar flere lokomotiver spyede rag
ud, og regen slog ned pa grund af fugtig
luft udenfor - trods kondensationsanlag
og luftfornyelsesanlag!

Det var for gadens drenge en yndet
speg at smide papir, tyggegummi og hvad
de ellers havde ved handen ned i skakten
og preve at ramme skorstenshullet, nar
lokomotiverne holdt pa stationen. Men lad
os lige gore Norreport helt faerdig.

Igennem arene er der jo lavet mange
ting om med det formal at gere forholdene
pa stationen bedre for bade publikum og
personale., I 1932/33 fjernede man efter
aftale med Kebenhavns kommune de to for
omtalte runde
af Frederiksborggade, sdledes at kun de
negdvendige ventilationsabninger blev be-
varet, Til erstatning for disse bygninger
opfertes en ny bygning over nedgangen med
billetsalg og garderobe, Samtidig gik man
igang med at lave 87 cm hoje perroner for
nertrafikken i forbindelse med elektrifi-
ceringen af strzkningen Kebenhavn-Holte
/Klampenborg. Vaggene pa stationen var
hvidtede, og trods wudluftningsanlag m,.m.
varede det ikke mange dage for det hvide
var blevet grat og senere sort, For at
give stationen et mere tiltalende wudse-
ende besluttede maun sig til at lade vagge
og piller fra gulv til 1loft beklade med
hvide glaserede fliser. Man begyndte pa
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arbejdet i 1943 og det wvarede ca. 3 A&rvr
for man var helt ferdig. Om man synes det
ser kennere ud med fliser 4 la viktualie-
butik ma hver enkelt selv afgere. Bortset
fra smasndringer som for navnt har sta-
tionen ikke #ndret sig meget igennem arene.

En af de ting jernbanefolk frygter
mest er vel uheld i +tunneler, og til alt
held har man veret forskanet for ulykker
af sterre omfang. Da vi nu er ved selve
stationen kan det vel vare naturligt at
tage et af de fa uheld frem som skete pa
Nerreport, nemlig uheldet den 22/12 1942,
Om aftenen' kerte tog 439 bagfra op i et
tomt tog, og den materielle skade pa vogne
og tog 439s maskine, S 730, var ret bety-
delig. I korthed skete uheldet ved at fo-—
reren af det pakerte tog blev i +tvivl om
et signal og standsede sit gennemkerende
tog, hvorefter han rykkede nogle meter
tilbage for at se signalets stilling.,

Derved udlestes skinnekontakten,
hvilket bevirkede, at indkerselssignalet
for tog 439 blev frigivet, og den vagtha-
vende stationsbestyrer, scm ikke kunne
folge det skete pa sit tableau, satte
indkersel for tog 439, Da dette +tog var
under opbremsning af hensyn til stands-
ning pa stationen, begraznsede det folger-
ne af uheldet, og der kom vist ingen per-—
soner til skade.

Men nu er det wvist ogsa pa tide at
vende +tilbage +til selve byggeriet af
tunnelen, nemlig afsnit III. Dette arbej-
de begyndte med den populzre Aborreparks
endeligt; det ramaskrig, der 1led, gav
virkelig genlyd. Ord som harvaerk, vanda-
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lisme, herer til de blide, der blev an-
vendt. Man benyttede ved udgravningen to
gravemaskiner. Den ene kunne ade den den-
gang formidable mangde jord af 2 m® ad
gangen, den anden nejedes med 1,6 m®, og
til bortkersel af jorden hevde man 4 lo-
komotiver, der hver var i stand til at
trakke 22 vogne 4 3,5 m*, 0gs& her var
der meget grundvand, s& man matte have
11 centrifugalpumper +til at bortskaffe
vandet. Desuden havde man to elektrisk
drevne rambukke +til at nedramme de ca.
800 jernpale til sideforskallingerne,
Ogsa her brugte man store mzngder cement,
Jern og trz, og ikke mindre end nasten
6000 jernbanevogne skarver og grus.

Den wudgravede jord - 155,000 m® -
blev kert ud til Kalvebod strand ad en
dobbeltsporet tipvognsbane. Denne entre-
prise, der som navnt strakte sig fra
tunnelens hegyndelse og til et stykke ind
pa Nerreport station var den sterste sam-—
lede, idet man ogsa havde sporlagningen
med. Iser denne entreprise var sterkt ge-
neret af materialemangel pad grund af den
1. verdenskrig.

Vi har jo nogle gange hert om grund-
vandet, og for at holde det vak fra den
ferdige +tunnel fik man installeret 10
centrifugal pumper, der var elektrisk
drevne, og som automatisk standser og gar
i gang, Deres ydeevne var ikke mindre end
806.400 liter wvand i timen, Tilsvarende

pumper havde man ogsd pd hovedbanegdrdens
terran, de ydede tilsammen 981.000 1/h.

Man var ikke glad for at skulle pud-
se broer, tunnelindgange og siderne i de
abne udgravninger med cement, og man
overvejede at bekl®de disse flader med
granit, men man mitte af skonomiske grun-
de afstd herfra, Istedet fandt man frem
til et stof - Poryfyrit - af svensk op-
rindelse, Man pudsede 15,000 m® murvark
med dette materiale, der ydede stor mod-
standskraft over for vejr og vind, var
farvebestandigt, blev hardt som sten,
kunne modstad lokomotivreg og snavs og
som var prisbilligt,

Boulevardbanen var beregnet for
dampdrift; man havde ganske vist syslet
med tanken om elektrisk drift, men opgi-
vet dette digen., I efterdret 1917 kerte
det forste tog igennem +tunnelen, trukket

af K 522 og den 27. november kerte kl.
105 et tog med den kongelige salonvogn
indkoblet igennem +tunnelen med et kort

ophold p& Nerreport station, hvor den kon-
gelige familie med kongen og dronningen i
spidsen besd lokaliteterne. Den 27, i
samme maned viste man Boulevardbanen frem
for et udssgt publikum, ministre, finans-—
udvalg, medlemmer af folketinget, Keben-
havns magistrat og ikke at forglemme
pressen, der i hele perioden trofast havde
holdt kebenhavnerne underrettet om, hvad
dernede i dybet. Kl. 10 medtes

der skete




de indbudte demokratisk i III kl. vente-
sal, hvor trafikministeren bed velkommen,
hvorefter den kommitterede holdt foredrag
og da det var overstaet begav de 200 ind-
budte sig ned til det ventende tog, der
foerte selskabet gennem tunnelen, hvor man
gjorde ophold pa Nerreport station, til
Usterport og retur. Ved +tilbagekomsten
til hovedbanegiarden var der ligeledes i
ITI kl. ventesal dszkket op ved sma borde,
og nu blev selskabet bespist med smorre-
bred og #1 - men snapsen matte man tanke
sig til, man skulle spare! Derefter kaffe
og wienerbred. Spisningen var starkt gar-
neret med taler og til sidst sagde tra-
fikministeren tak for i dag.

Den 29, - stadig i samme maned — var
nu morsommere for den menige mand, idet
publikum fik tilladelse til at befare tun-
nelen til fods fra kl, 10-16. Ca., 30,000
benyttede sig af tilbuddet; var det ikke
en ide at preve at lave en sadan tur for
jernbaneinteresserede?!

Den 1. december &Abnedes sa Boule-
vardbanen for delvis drift, idet Klampen-
borgtogene nu ikke mere fortes over Ner-
rebro, men over @sterbro, Forst den 1.
oktober 1921 tog man det andet sporpar i
brug, idet Nordbane- og Holtetogene nu
fortes via Boulevardbanen fra hovedbane-
garden og den gamle Nordbanegard blev
lukket efter at personalet havde taget
afsked med den ved et animeret gilde den
30, september, hvor belysningen for for-
ste og sidste gang i disse arverdige hal-
ler skete ved hjalp af elektricitet.

Hvad er der sa sket med Boulevard-
banen igemnem Aarene? Det vasentligste
skete i forhindelse med " elektrificerin-
gen af nertrafiksporene - venstre dob-
beltspor, set mod nord - hvor man fik
sverere skinner og fik wudskiftet grus-
ballasten med dito sten. I forvejen havde
man ved bygningen forberedt elektrisk
drift, sdledes at der uden alt for meget
besvaer kunne hznges keoretrade op. Den 15,
maj 1934 abnedes strazkningen mellem Ke-
benhavn H og Klampenborg og samtidig &b-
nedes en station mere pa strazkningen, nem-
lig Vesterport, der som den ferste sta-
tion i Danmark fik rullende trapper,

I perioden 1945-50 fik man installe-
ret et sikrings- og alarmanleg for kata-
strofetilfezlde; at det varede sd lange at
fa etableret anlasgget skyldtes materiale-
mangel i forbindelse med 2, verdenskrig.

Under krigen opdagede man at de ba-
rende jernbetonkonstruktioner i tunnelen
samt nogle af broerne pid strakningen og
— ikke at forglemme - under hovedbanegdr-
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dens hovedbygning og forplads var starkt
beskadigede pa grund af gennemsivende
vand og reg fra lokomotiverne, Disse be-
skadigelser opdagede man allerede i be-
gyndelsen af 1930'erne, men da smaska-
derne efterhanden udviklede sig mere og
mere blev man klar over, at en gennemgri-
bende istandsattelse var nedvendig.

Arbejdet begyndte i 1944 og varede
til 1949. Det bestod i en afbankning af
taret beton pa jernkonstruktionerne samt
gsandblesning af jernet, ﬁrsagerne til
disse teringer var, at man havde dakket
Jernkonstruktionen med et for +tyndt lag
beton; det var ingen fejl ved anlagget -
man brugte ikke tykkere bhetonlag dengang,
Til udferelsen af istandsattelsen brugte
man det sakaldte "spogelsestog", der he-
stod af nogle gamle vogne, pa hvis tage
der var treplatforme hvorpa arbejderne
kunne sta under arbejdet. Igennem de 5 ar
arbe jdet varede hensatte man toget, nar
der ikke arbejdedes, i banegraven mellem
hovedbanegarden og Vesterbrogade, hvilket
afstedkom mange klager, da folk ikke syn-
tes, at toget pyntede, og det gjorde det
ikke bedre, at man havde lasseplads for
cement, sand, maskiner og lignende samme
sted, Af hensyn +til +toggangen matte sa
meget af arbejdet som vel muligt udfares
om natten, hvad der ogsa afstedkom klager
pa grund af stejen. Man tog al mulig hen-
syn, f.eks. matte man ikke arbejde under
DSB Kino, nar der var forestillinger og
af hensyn til +turisterne pa hotellerne
ved hovedbanegidrden, matte arbejdet ind-
skreznkes til det mindst mulige., Da arbej-—
det var ferdigt havde man udbedret ska-
derne ved at rense og fjerne darlige ma-
terialer og pafere det +tykke lag beton,
der var nedvendigt for at bremse lignende
skader i fremtiden.

Da Boulevardbanen abnede, lgb der i
1918 58 plantog daglig; da sstre dobbelt-
spor var taget i brug steg +tallet til 92
i 1922, I dag er man oppe pa godt 400 tog
daglig, Disse tal viser tydeligt hvilken
betydning denne strzkning har.,

J.G,

Billeder til denne artikel udlént af Jern-—
banemuseet:

162: Begyndelsen ved 2. banegard.

164: Udgravninger ved Selvgade.

166: @stlige del ved Botanisk have.

170: som 166, senere og i modsat retning.
172: Broen for @sterbrogade.

Arkiv: UH: 159, 160, 161, 167 og 171.
Arkiv: JG: 163.
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BYGGEBESKRIVELSE

Som nevnt i indbydelsen til SIGNAL-
POSTENs modelbyggerkonkurrence, ses mo-
dellerne gerne vedlagt en art byggebe-
skrivelse og en sadan fel: r derfor her-
med. Da der jo imidlertid uok er nasten
lige s& mange mader at bygge modeller pa,
som der er modelbyggere, og hver isar
sikkert synes bedst om netop sin made, er
dette narmest at betragte som byggebe—
skrivelse, ikke en byggevejledning; dog
en vogn kom der ud af det. I mit tilfalde
begyndtes med:

VOGNKASSEN

Siderne blev fremstillet af 1 mm ae-
roplanfiner, hvori der med en passerspids
blev ridset 1 mm brede "bradder". Jeg fo-
retrekker ridserne pa tvars af treets
arer, da det kan vare svaert at f& dem til
at folge linealen, narder ridses pa langs
af arerne.

Vinduerne +tegnedes nu pa indersiden
af den ene side, med en streg svarende til
selve rudens sterrelse. De to sider spand-—
tes derefter op i skruestikken, med de to
breddesider mod hinanden, og udsavedes.

Efter afretning med en fil ridsedes
forsigtigt med en hobbykniv, gennem det
overste af de tre lagi fineren pa bradde-
siden, svarende til selve vinduesdbningen
i vognsider. Herefter kunne forsigtigt, i
mit tilfelde med en lille skarp skrue-

trekker, fjernes den ca, 1 mm brede strim-
mel rundt om vinduesabningen hvorved vin-
duesrammen fremkom, fig. 1.

Herefter markering af dere (i dette
tilfelde med en fin blyantsstreg, da do-
rens ydre afgransning og vognkassens
breddesamlinger falder sammen) og boring
af huller til hdndgreb (i gavlen). Som det
sidste inden vognkassens sammenlimning med
en bund af et stykke 5 mm treplade (finer
eller cigarkasse) blev siderne farvet med
teaktrzsfarvet Solignum,
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VOGNENS INDRE INDRETNING

Skillerum blev udskaret af finer som
vognsiderne, med to vinduesibninger over
sederne pa hver side af midterderen, og
et vindue i deren, der samtidig markeres,
fig, 2.

Seder af karton - selve saderne ski-
ret ud scm pa tegning, medens ryglanenes
lengde er lig sadernes + vinduesglastyk-
kelsen, fig. 3. Ryglenene blev limet fast
til saderne og de fardige s®der maledes
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merkebrune - som lader - og kunne limes
til en lille trezklods, der igen limedes

til vognbunden., Enkeltsaderne blev lavet
af et stykke karton, der bukkedes i wvin-
kel, blev malet og limedes pa skillerum
og gavle, 0gsd her var ryglznene en vin-
duesglastykkelse kortere. Derved opnaedes
at et stykke celluloid kan sattes ned
mellem ryglen og vognside, medens det
star pai saderne (fig. 3)

Celluloid —»

’

Ryglen

Smde-.p
Treklods

Vognbund §§§§§§§§\

'ﬁﬂ.s

Vogmsfi de

TAG

Taget fremstilledes af konservesda-
seblik udskaret ca. 2 mm bredere end
vognkassen og 3-4 mm lazngere end vist pa
tegningen, Bukket i profil, dels med
"handkraft" (tagrundingen), dels med en
fladtang over et stykke 5 mm rundjern
(rundingerne lige over vognkassen), Rund-
jernet blev - med tangen - holdt fast mod
taget der hvor rundingen ned mod vognsi-
den skulle begynde, og der blev forsig-
tigt klemt lidt med +tangen hele +tagets
lzngde igennem, fig. 4. Ved at gere dette

(77
LI T
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nogle gange kan rundingen opnds uden nav-
nevaerdige uvedkommende buler, Efter buk-
ningen kan eventuelt glattes lidt pa den
indvendige side, ved at lagge taget pa et
hardt underlag og trykke handgrebet af
f.eks. en flad- eller bidetang med passen-
de runding, ned i tagets runding. Da taget
havde det rette profil blev enderne slid-
set op, sa langt ind som tagrundingen ned
mod endeperronen forlangte - se tegning,
men husk, at taget endnu er for langt. De
derved fremkomne lange kileformede metal-
stykker fjernes og taget kan nu bukkes
ned s& kanten i gavlen kommer ned i hejde
med resten af tagets wunderkant, fig. 5.
Efter dette blev taget skaret til i den
rette langde og pa undersiden, helt ude
ved kanten paloddedes en ca. 1 mm bred
strimmel blik som afstivning. Derefter
udspartling af sprekkerne og afslibning.

Diverse afstandsstykker for tagets
rette placering pa vognkassen, savel i
side- som i langderetningen, blev loddet
pa. Taget er holdt fast +til vognkassen
og undervognen med et stykke udrettet
kontorclips, der er loddet fast til taget
og fert ned gennem vognbunden og ender
her i et lille sje, der netop kommer frem
under bunden. Gennem dette oje er stukket
et lille stykke staltrad, og taget sidder
fast, fig, 6.

)’9’—_1:'.\
Hengsel

W‘mnd
jQ} 6
Efter padlodning af den pa tegningen
viste ekspansionsbeholder for varmeanlaeg-—
get og skorstenen - to stykker kuglepen-—
nepatroner, fig, 7 - var taget klar til

maling. Denne indledtes med rensning i
fortynder, der fjerner rester af lodde-—
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fedt og evt. harpiks fra lodningerne,.
Derefter maling og medens denne var vad,
dryssedes fint sand pa, idet taget hold-
tes 1idt skrat, sd det overfledige kunne
lobe af (se eventuelt i mor's kogebog:
hvordan man laver en "sukkermad"). Da det
var tert "maledes" med meget fortyndet ma—
ling. Penslen dyppedes og holdtes deref-
ter forsigtigt ned pa sandet. Derved lo-
ber malingen selv ud i sandet og binder
det fast. Gentages om fornedent, indtil
sandet sidder sa fast, at man +ter male
rigtigt pa det. Udseendet af tagpap skul-
le pa denne made vare niet,

UNDERVOGNEN

Undervognen felger vist i begyndel-
sen de gangse regler, samt endvidere, s&
vidt muligt, det princip, jo sterre lod-
ning, jo tidligere laves den, for at alle
lodnirger kan udferes med ordentlig gen-
nemvarmning, uden at alt det tidligere
falder af,

IS 5 § N )

;ﬁg.s

I 2 stk. I-jern afsavet i rette lang-
de blev den ene side af I-et filet vak -
der, hvor aksellejerne skulle loddes pa.
Af et stykke 0,5 mm messingplade wudsave-
des 4 sma plader af sterrelse som gaflens
storste bredde x hejde, og pi& den ene
tegnedes gaflen som vist, fig., 8. De fire
plader loddedes sammen og udsavedes alle
pa én gang, filedes rene og loddedes pa
vangerne. Af konservesdaseblik bukkedes
et par pufferplanker + gulvet til den &bne
endeperron og disse loddedes pa vangerne,
fig. 9. Spidserne savedes nu af fire kug-

BLBT-3:51




—
‘ﬁs.lo v

lepennepatroner, fig. 10, og hullet i pa-
tronen boredes op til o0,5 mm, Et lille
spm med fladt hoved brugtes som puffer-
stang og pufferpladen er et stykke bronce-
tetningsliste, der er "stanset" ud i run-
de plader i en sddan 1lille maskine, man
pa kontorer bruger til at lave huller i

papir (til ringbind o.1l.)., Efter at have
loddet pufferpladen pad semmet, blev dette
stukket gennem pufferkurven (kuglepenne-
patronen) og denne loddedes pa pufferplan-—
ken, Ved at stikke semmet igennem inden
kurven loddes fast, kan dette bruges til

at styre kurven under lodningen. Herefter

loddedes en lille plade pad sommet ca. 2 mm
indenfor pufferplanken, som anstedsplade
for pufferfjederen.

19.11 —

Fjederen er i mit tilfalde rullet af
et tyndt stykke Stdltrad (4 la pianotrad).
I en boremaskine anbragtes et stykke 0,5
mm staltrad, der stak et stykke udenfor
patronen, Efter at have bukket en 90°
vinkel pa fjedertraden stikkes den lille
stump ind mellem patronens kazber og trdden
kan sa rulles op om det 1lille stykke 0,5
mm trad, fig. 11, Nar den siledes er rul-
let op som trzkfjeder ma den trakkes sa
vindingerne skiller og kan nu bruges som
trykf jeder. Et passende stykke blev klip-
pet af og efter at vere anbragt pa puffer-
stangen blev en 1lille wvinkei med hul til
pufferstangen loddet pd endeperronens un-

derside som fjederens anden stedflade,
fig. 12,
\
< /A

ol_/

j?g.fl
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AKSELLEJER

Disse laves af et stykke sem, forsy-
net med et par savspor som leje for ak-
selgaflen, skdret af i passende langde
(ca. 4 mm). Hul til hjulaksler blev boret,
og lejet blev filet i facon, Bladf jedrene
er fremstillet af broncetatningsliste,
klippet i smalle strimler og derefter i
smd stykker pa hhv. 25, 15, 13, 11, 9, 7
og 5 mm, Den sverste strimmel i den faer-
dige fjeder (25 mm) er lavet overen lille
lare = 2 x 2 sma som sldet i en traplade
med den indbyrdes afstand tegningen viser
mellem de to fjederophang. Denne og alle
de svrige blev bukket i facon og stablet
ovenn pa hinanden, Derefter er det hele
samlet med en lille strimmel, der pa fje-
derens bagside klemmes sammen sidledes, at
den ene af de to flige er lidt langere
end den anden. Det l®ngste stykke bhukkes

Q\

i3.13

derefter ind over det korte stykke, fig.
13. Den fardige fjeder loddedes pa aksel-
kassen og anbragtes i akselgaflen, der
nederst lukkedes med et tyndt stykke trid.
Fjederbukkene bukkedes ligeledes af bron-
celiste klippet i strimler med samme bred-
de som fjederen. Strimlerne bukkedes i
facon som vist pa fig., 14, og loddedes pa
vangen, én pa hver side af fjederen, tat
op til, men uden at klemme pa, denne.

fig. 14 _ “*‘**a;
13.

Fyret til varmeanlagget er lavet af
et stykke som som aksellejerne, filet i
facon efter tegning, loddet pa vangen og
til sidst er den lille fyrlage loddet pa.

Bremsesystemet, d.v.s. bremsecylin-
der og vacuumbeholder er lavet af kugle-
pennepatroner med passende diameter og
lzngde, medens ror og stenger er af for-
tinnet kobbertrad. De +to vacuumslanger

i,
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for enden af vognen er lavet efter
system som fjederen

samme
til pufferne. Traden
hvoraf slange og reor skulle laves, blev
sat 1 boremaskinens patron og et tyndt
stykke kobbertrad blev spolet op om den
og loddet fast. Derefter blev slangen og
roret buklket i facon,

KOBLINGER

Disse exr lavet af héird kobbertrad.
Efter at koblingskrogen er filet ud af
et stykke messingplade forsynet med et
par huller, 2 mm og 0,5 mm, fig. 15, buk-
kedes koblingens inderste 1led af traden
som pa fig, 16. Inden det sidste sje luk-
kes anbringes leddet i hullet i krogen.
Gevindstykket lavedes som fig, 16 og til-
sidst bukkedes det yderste led og det
indre og ydre led blev klemt ind om ge—
vindstykket, fig. 17. Tilsidst blev kro—
gen loddet pa pufferplanken,

ydersle mellemsle inderste
~ (72;;>
- (7/3\
\ \1‘/ P
Loddes

S4 nadede vi endelig si langt, hvis
der da ellers er nogle der "henger pa"

‘endnu. Som navnt er der sikkert flere der

har en anden made at lave den
anden ting pa. At det tager sin tid at
lave alt det foranstiende er vel nappe
mange i tvivl om, men jeg syntes det kun-—
ne vare morsemt at preve at lave nogle af
de ting i sterrelse HO, som desvarre mange
gar let hen over i sterrelse 0.

ene eller

URBAN OLSEN, ULKESTRUP
(Brik Vv, Pedersen)

Klemmes

jis. 17
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SIGNALPOSTENS
LASERSERVICE:

HO * X x%
byggetegninger

Denne méneds byggetegning(er) er af
remisen pa Hvalpsund station. Der er teg-
net pa grundlag af originaltegningen, der
venligst er udlant +til GRAMO af hr. Sv.
Jensen, Alborg,

Nar man ser pd fotografierne af byg-
ningen kan det tydeligt ses, at ved sene-

re reparationer er der sket endel #ndrin-
ger:

1) antagelig er porten blevet udskiftet,
idet originalporten er vist pi tegnin-
gen.
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Dansk mal Sandmal Modelmal
alen tommer 0 HO
i " cm mm mm
1 2,615 5,8 3,0
1 62,8 14,0 7,2
9 28,5 5,2 8.7
134 35,2 7,8 4,0
18 47,2 10,5 5,4
1 5 76,0 16,9 8,9
1 12 94,2 20,9 10,8
1 15 102,0 2.5 11,6
1 21 127.7 28,4 14,7
2 13 150,6 35,5 18,4
2 161 168,8 BT .5 19,4
4 1 254 ,6 56,7 29,3
4 5 264, 3 58,8 29,8
4 aj 295,2 65,7 33,9
4 22 309,0 68,8 36,5
5 6 329,0 73,8 37,9
16 15 1044,0 232,2 120,1
17 9 1181,0 249,0 129,1
24 18 1539,0 342,0 172,0
25 191 1623,0 361,0 186,8
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2) reogrerene er blevet flyttet til nord-
enden.

3) ventilationskassen pa
fjernet.

4) vinduerne er vel rustet i jernet, hvor—
for den nederste halvdel er fjernet
(svarende til de nederste 8 felter pa
tegningen) og lysningen muret op.

rygningen er

Da jeg har ensket at holde tegnin-

gerne sa nar originalen som muligt, er
kun originalmal pafert, men i nedenstaende
tabel har jeg anfert malene i danske alen
og tommer, sandmal i cm samt i mm malene
for 0 og HO.

De vedfejede fotos er taget af Hol-
trup i 1964 og De kan se yderligere et
foto i SIGNALPOSTEN, 5. argang nummer 6,

GRAMO
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Vi bygger en (eller anden) model jernbane.
VII: Kereplanskersel.

Dersom vi gennem vort arbejde, og de
lokale betingelser der matte imedekommes,
nu har opbygget en model jernbane, der i
form og indhold +tilstraber forbilledet
bedst muligt, sa ville det vare en nasten
utilgivelig synd ikke ogs8 at afvikle
trafikken pa banen sa naturtro som muligt.

Jeg har tidligere varet inde pa for-

dele og mangler ved en ringbane, i dette
tilfelde wudnytter vi fordelene ved at
konstruere koreplanen ud fra den daglige
aktivitet, der udfolder sig pa en station
af Agesteds karakter, sialedes at forsta,
at den overdzkkede station er den "lomme"
vi henter de forskellige togarter op af,
og strazkningen Agested-Bredlese en moti-
vering, ikke blot for tilstedevarelsen af
privatbanemateriel, men isar for den me-
gen travlhed pa stationen.

Nu havde det varet pa sin plads, om
Jeg havde varet lidt mere stiv i tilret-
telaggelsen af de virkelige baners kere-
planer, men da dette i sig selv er et di-
gert vark, kan jeg forhabentlig f4 tilgi-
velse for denne mangel. Imidlertid ved jeg
sd meget om det, at udgangspunktet er de
store internationale tog, hvis plan fast-
legges ved en arlig sammenkomst mellem de
europaiske jernbaneselskaber. Det har vi
andre sa at rette os efter, og det er
disse togs 1leb, der smitter af helt ned
til den mindste og yderste privatbane.
Ind imellem har vi s& den lokale +trafik,
der ma indrettes efter de stedlige behov,
altsammen plantog, der kan afl®ses i tje-
nestekereplanen, samt derudover diverse
sar—- og arbejdstog.

Ogsa godstrafikken er underkastet
dette system og endelig md det ikke for-
glemmes, at oprangeringen af stammerne

ogsa spiller en stor rolle i forbindelse
med kereplanen.

Her er et lille -eksempel, der illu-
strerer sidstnavnte: En ven af mig fortal-
ler, at han i sine yngre dage ved DSB
ekspederede en godsvogn Kghenhavn-Kege i
et Kalundborgtog ud fra den betragtning,
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at skal man til Kege eller Kalundborg -
sda ma det blive via Roskilde og sa ku' det
vel vere hip som hap!

En opringning fra Roskilde +tordnede
ham lige lukt i det rygende helvede og
havde man kunnet sla ihjel pr. telefon,
sa havde han varet ded pa stedet. Forkla-
ringen er den, at Kalundborgtoget leb ind
i spor 1, sa for at fa ekspederet den fa-
mese Kegevogn, matte den hentes pd tvars
af stationen, hvilket som bekendt ikke
karn lade sig gere pad ret mange tider af
dagen i Roskilde.

Keogevognen skulle have varet med
slzberen til Korser, der havde en for den-
ne ekspedition mere bekvem indksrsel, sa
Roskilde er altsd ikke altid bare det
forste det bedste tog.

Overfeort til Agested kunne man sé
forestille sig, at l@ssede vogne til Bred-
lsse ikke kommer med det tidlige tog 1802
da dette skal afvente en overhaling og en
krydsning og derfor ikke kan patage sig
diverse rangeringer pa stationen.

P4 Nestved station iagttog jeg en
gang et nys ankommet godstog; traktoren
leb bag pa toget og forsvandt med en fem,
seks vogne, medens togmaskinen teffede ud
i mgrket med de to forreste. Det sid val-
dig fikst ud og md ogsad kunne praktiseres
pa modelbanen, men rent umiddelbart ville
jeg antage, at det havde varet nok sé
praktisk om alle "Nastvedvogne" havde va-
ret bagest i stammen, sa jeg kunne ikke
dy mig for at sperge. Som svar fik jeg sa
dette; at de to forreste vogne var haster-
vogne hvilket vittige hoveder sikkert wvil
udlzgge som noget helt naturligt: vil man
forst til Nestved md man vare forrest i
toget.

Selv vil jeg antage, at hastervogne
er en eller anden form for ilgoeds, der
tilmeldes i sidste sjeblik og derfor ikke
nar at blive tilkoblet efter den gangse
norm,

Tomme maskiner, sma tog med stor
trekkraft og store tog med mindre loko,
det er mysteriervi ind imellem prasente-
res for nar vi ferdes ved banerne.

For et par ar siden bemzrkede jeg sa-
ledes en tom S-maskine, der i en langere
periode dagligt pa samme tid susede gennem
Gentofte station mod Kebenhavn., Smd +tyve
minutter efter kempede en MOer - med et
overlasset persontog - sig i samme retning.
Jeg naede aldrig at sperge ud om fenome-
net, men trestede mig med den forklaring,
at S—eren nok har varet et hasterlokomotiv
og folte mig ievrigt altid beroliget ved
synet af Mo-eren, for nuhastede det aben-
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bart ikke sa meget mere,

Tilbage til modelbanen, Nu er en
landstation ikke evig og altid forsynet
med et tog ved en af perronerne, si antal
let af tog pa banen vil derfor vare be-
grenset af de fire spor, vi har pa den
lukkede station, sd mon ikke de fleste
vil fele sig fristet til at anlagge kers-—
len med ét personferende og ét godstog i
hver retning,

De personferende tog er enten stand-
sende eller gennemkerende tog, og tiderne
for de fleste af dem som stopper i Age-
sted falder s& nogenlunde sammen med de
ankommende eller afgiende privatbanetog.
En variation er persuntog der ender i
Agested og efter maskinomleb returnerer i
samme retning. Vi har sa ganske vist ede-
lagt symmetrien, men maskinean kan jo sa
afkobles, og som tom maskine omlsbe via
Agested, og der er orden i sagerne igen.

For godstogenes vedkommende forholder
det sig pa omtrent samme mdde. Et ophold
i Agested behever ikke nedvendigvis at
betyde rangering; standsningen kan vare
foranlediget af en krydsning eller over-
haling, og sa snart som dette er oversta-
et fortsatter toget sin rejse.

Ft godstogi hver retning dagligt vil
nok vare tilstrazkkeligt til at imedekomme
dagens ekspeditioner. Satier vi eksempel-
vis et morgentog fra vest og et middags-
tog fra sst, der begge sa:tter og henter
vogne efter behov, samt kombinerer disse
med privatbanens enlige eftermiddagsgods-—
tog, sa vil der ikke opstd vaesentlige
forsinkelser af godset i retning mod
Bredlese. Nu kender vi imidlertid ikke
‘karakteren af de produkter der fremstil-
les i Bredlese, men de kan vare af en si-
dan art, at de ikke gerne tAler den for-
sinkelse, som ovennavnte kereplan vil af-
stedkomme i retningen fra Bredlese og vi-
dere ud i den store verden, og det er
derfor taenkeligt, at privatbanen har mit-—
tet indstifte et godstog, der afgar pa et
sa tidligt tidspunkt, at der .er forbin-
delse med omverdenen den samme dag.

Oprangeringen af vogne bestemt for
Agested eller Brodlese md vare gjort sa-
ledes, at togmaskinen 1let kan fi fat i
dem, men ogsa pa en sadan made, at loko-
motivet ikke lukkor sig selv inde nar

vognene sattes pa de dertil indrettede
godsspor. Det vil i praksis sige, at
nezvnte vogne altid skal befinde sig i

stammens yderste vestlige ende og kigger
vi lige pa sporplanen skulle det vare ret
indlysende, hvorledes rangeringen afvik-
les. Finder rangerlederen det en kende

nar vi har

kedeligt i det lange 1leb, ja si kan man
vel altid opfinde et par hastervogne el-
ler en lille fejlekspedition til at live
op med i dagligdagen,

Pa privatbanen har jeg
talt mulighederne for diverse godstog,
men man ma vare klar over, at der kan
forekomme temmelig megen rangering i for-
bindelse med disse togs ankomst eller af-
gang. Det vil derfor nok vare klogt at
anskaffe en rangermaskine, der kan bestri-
de det arbejde, men det vil isazr vare
nedvendigt at afsztte rigelig tid til at
overkomme dette, ndr kereplanen skrives.
Persontogene ber have forbindelse med
statsbanetrafikken og deres sammensatning
skal vere af en sadan art, at man kan
forestille sig at der - afhangig af tids-
punktet pa dagen - er forskel pa behkovet
for siddepladser i toget, og vi mad da
heller ikke glemme, at der er noget der
hedder rejsegods og postvogne.

Fire eller maske fem togpar dagligt
vil vere et glimrende eksempel pa en pri-
vathane i &rene omkring 1920 til 1930.1
sommerkereplanen kan pa lerdag-sendags-—
planen indrettes et togpar med gennengi-
ende statsbanevogne, sartog pa markeds-
dage, udflugtstog med skolebern (ikke med
Jernbaneenthusiaster; fotostop, det kom
forst meget senere) og militartog ved
efterarsmanevrerne,

Der er saledes rigeligt at beskaf-
tige sig med, men for nu at fa4 et nogen-
lunde sikkert overblik over situationen
konstruerer vi en sdkaldt grafisk kere-
plan (se tegningen), hvor vi lodret har
klokkeslettet og vandret banen med dens
stationer. Geres det pa denne made - og
vennet os til at aflase den,
risikerer vi ikke at brokke et tog ind pa
en strzkning, der allerede er besat.

Agested-Bredlese volder ingen van-
skeligheder, da det 1lig forbilledet er
en punkt-til-punkt bane. Der er to sta-
tioner, strzkningen er enkeltsporet og vi
skal bare have afviklet trafikken mellem
de to punkter.

Noget vanskeligere er ringhbanen og
jeg har mattet dele station A2 op i A2
ost og A2 vest, men hvis vi blot erindrer
os, at nar toget er ankommet i ost sa er
det klar til afgang fra vest og vice ver-
sa, sa er der ingen problemer. Miske vil
det lette pd forklaringen, hvis vi deler
stationen i to halvdele og blot kalder
dem @ og V.

Figur 1 og 2 viser eksempler pd gra-
fiske planer for henholdsvis privat- og
statsbanen, Symboler o.1. er kun delvis

allerede om-
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korrekte, men det kommer vi til senere,
sa forelebig illustrerer de ubrudte li-
nier personferende tog og de punkterede
star for ikke-personferende +tog, deri-
blandt tomme maskiner (lokomotiver uden
tog). Ser vi ferst pad privatbanen kan vi
af planen aflzse, at et persontog afgar
fra Bredlese kl, 06,10 med ankomst Age-
sted kl, 06,50, Toget har nummer 1 idet
alle tog i den ene retning har ulige num-
mer, men lige i den modsatte retning.
Kl. 06.30 afgar det feromtalte tidlige
godstog, det er ikke sa hurtiggéende som
persvntoget og ankommer derfor ferst til
Agested kl, 07.20. Ikke-personfsrende tog
far tallet 100 som udgangspunkt, i dette
tilfelde er det altsa +tog nr. 101, Kl.
07.25 returnerer persovntog nr, 2 til Bred-
lose, det er op ad bakke hele vejen, sa
keretiden er sat +til 50 minutter - ank.
kl. 08,15,

Ogsa tog 102 - "slaberen" har sine
besvarligheder med de skrappe stigninger
og det er derfor ikke utenkeligt om sta-
tionen sniger sig til at afsende det for
tiden, dersom banen da ikke pa forhand
har sikret sig mod forsinkelser ved at
give rigeligt luft mellem godstogets an-—
komst og nzste togs - tog 3 - afgang.

Opmerksomme iagttagere har sikkert
allerede nu lagt merke til, at tog 101 af-
sendes inden tog 1 er ankommet +til Age-
sted. En sadan forretningsgang forudsat-
ter, at vi indkobler et tilbagemeldings-—
system med bremsesektion halvvejs mellem
de to stationer, men lad os gemme en nar-
mere omtale heraf til en senere lejlig-
hed.

"Et tog" - i tjenesteks-
replanen og den grafiske
neje kortlagt og bestemt
ved en razkke prikker og
streger, togvaegt, klok-
keslet og trakkraft, -
standse eller gennemksre
0.8.V., 0.8.V,

(Foto: ADAM)
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Mere end to tog kan der ‘ikke kores
med pa privathanen ad gangen og det endda
kun, nar det er i samme retning, og med
de ialt seks eller syv daglige togpar
(frem og tilbage er ét par) kan det ikke
blive til mange streger pa den grafiske
plan.

Lidt mere spendende er ringbanen.
Tog 1 og 2 afgar henholdsvis fra V og @
mod Agested. Her skal de krydse, men gar
samtidig ophold for at afsztte og optage
passagerer for derefter at fortsatte til
9 og V. Nu er det at vi har balladen, for

i samme pjeblik de ankommer, er de samti-
dig klar til afgang som nr. 3 og 4, men
da dette netop er en af ulemperne ved en
ringbane, er der ikke noget at gere ved
det.

Tog 1 og 2 har forbindelse med pri-
vatbanens tog, men lazg marke til, at alle
tider for ankomst og afgang er lagt sadan,
at anlzgget kan betjenes af én mand.

Tog 1802 rangerer ikke i Agested, men
afventer blot tog 3s gennemkersel, og det
ville derfor nok have varet bedre om det
havde haft en tidligere ankomst og en af-



gang, der la lige efter persuntogets pas-
sage, men det er den slags smd skenheds-—
fejl, der kan rettes op pa ved en senere
lejlighed.

Tog 4 kerer ikke Ilzngere end +til
Agested, hvor maskinen omleher, afventer
tog 5, og returnerer som tog 7. P4 station
V afkobles og den tomme maskine omlaber
via Agested som tog 1803.

Toget 1801 er godstoget, der ekspe-
derer det nedvendige gods til Agested samt
optager gods Dbestemt for 6, I den anled-
ning er der sat rigelig +tid af til den
nedvendige rangering og da der inden for
samme periode kun er +tog 1803 at tage
hensyn til, s& har vi nasten hele statio-
nen til vor radighed.

Forhabentlig er det nu lykkedes mig
at illustrere, at den grafiske kereplan
lige praecis er det stykke varktej, der
giver os en nem og behagelig adgang til
at etablere en kereplanskersel, der ikke
blot er teknisk gennemforlig, men ogsa i

dagli
Lyn- og eksprestog 919

pd hverdage
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detal jer kommer forbilledet s& ner som
det nasten overhovedet er muligt pad en
model jernbane.

Nar jeg skriver "nasten" sa er det
blandt andet pa grund af den mistelten:
"tiden" som modelbaneenthusiasterne glem-

"te at tage i ed.

Vi kan omsatte vore modeller i alle
malestoksforhold, men tiden - en time f.
eks. — kan vi ikke goere meget ved., For
det meste bruges det at "saztte" en kore—
planstime til fem minutter, men selv da,
og is®r pa en bane som denne med s&i korte
kerestrekninger, vil det volde store van-
skeligheder at forbruge den afsatte kore-
tid, ogsa selv om den overdakkede station
og vor egen fantasi giver os muligheder
for at illudere langere strazkningskersel.

Til brug for den som ensker at gen-
give en mere korrekt grafisk koreplan
end den her viste, skal jeg lige ganske
kort ridse dens symboler og evrige normer
op:

pd sen- og hidg. | p& enkelte dage

@vrige personfsrende tog

Ikke personferende tog

Lokomotivremise
Lokomotivdrejeskive
Vandforsyning

Kulforsyning

X B D>OO

Olieforsyning Fig. 3.

Grafiske kereplaner (trafikkundskab)
"Den grafiske ksreplan muliggoer et hurtigt
overblik over et togs 1leb samt over en
straknings eller et strekningsafsnits tog-
gang, ligesom de enkelte togs forhold til
hinanden p4 samme strakning (krydsninger
og overhalinger) eller +til +tog pa til-
sluttende strakninger meget overskueligt
fremgar af planen. Der fremstilles grafi-
ske kereplaner for toggangen pa samtlige
statsbanestrazkninger.

Den grafiske kereplan er et uundvar-
ligt hj=zlpemiddel, dels for +togledelsen
under det daglige arbejde, dels ved ind-
legning af nye og omlazgning af bestdende
tog.

ISI Benzinforsyning
L Brove gt
Hb:  Havnebanespor

p.Sp:  privat sidespor
& Blok

Ved DSB anvendes den "liggende" form
for grafiske kereplaner, d.v.s. timerne
betegnes med vandrette linier, stations-
navne ved lodrette streger. Nogle lande,
f.eks. Sverige og Norge, anvender den
"stdaende" form med vandrette streger for
stationsnavne, lodrette linier for timer.

Timerne er ved tynde linier delt i
minutafsnit, i nogle kereplansnet for hver
95, 1 andre for hver 10 minutter; af 5 og
10 minutters-net haves igen to sterrelser;
det afhanger af intensiviteten af den pa-
geldende strzknings toggang, hvilket net
der anvendes, idet selvsagt et stort net
spiler de enkelte tog ud fra hinanden og
derved tydeligger planen.
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Med hensyn til angivelse af statio-
nerne i planen felges den fremgangsmade,
at by- og knudestationer betegnes med
tykke, andre togfelgestationer ved tynde-
re fuldt optrukne streger. lkke-togfelge-—
stationer samt billetsalgssteder og
sidespor betegnes ved tynde stiplede stre-—
ger. Trinbratter angives ikke ved streg,
men er kun anfert i planen med navn.

Planen indeholder angivelse af kilo-
meterafstandene samt af, pa hvilken side
af strakningen stationernes hovedbygning
er beliggende, og hvorledes sidespor og
tilslutningsbaner m,v., er indfert. End-
videre fremgar det af planen, hvilke sta-
tioner der er forsynet med tekniske ind-
retninger somdre jeskiver, vandforsynings-
anlag for lokomotiver, brovagt o.s.v.,
samt om strazkningen er forsynet med linie-
blokanlag.

Hurtigtog, personferende og ikke-per-
sonferende tog betegnes med hver sin sig-
natur i planerne, endvidere angiver sig-
naturen, hvorvidt +toget leber daglig,
hverdage, sen- og helligdage eller i pe-
rioder.

Planerne tegnes pa grundlag af den
ferdigtrykte kereplan, eventuelt det ende—

lige udkast; linierne, der angiver toge-
nes legb, indtegnes, og minutangivelserne
anferes, endvidere istemples tognumrene."

Ved fig. 3 har jeg vist de omtalte
signaturer, og tognummereringen er fast-
sat saledes:

Personforende plantog, der leber
hverdage eller daglig 1 - 999
sen— og helligdage 1001 - 1999

Ikke-personforende tog,
hverdage eller daglig 2001 2999
sen- og helligdage 3001 - 3999

Sartog nummereres ikke efter oven-
stiende regler, idet der anvendes bestem-
te numre for hvert +toglederomrade, og
lyntogene og de internationale tog beteg-
nes ud over tognummeret ved sarlige navne
jvf. kereplanerne.

Efter den grafiske plan kan vi nu
udarbejde vor tjenesteksreplan, reglemen-—
ter for oprangeringen af godstog o0.s.v.,
og selv om vor modelbane hovedsagelig er
baseret pa industrielt fremstillet mate-
riel, sid kan vi vigte os af, at den bli-
ver betjent efter forskrifterne.

ADAM

Manedens 2x3m sporplan
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MANEDENS "2 x 3 meter sporplan",

Denne sporplan er igen et forseg pa
at klemme et HO-anlzg ind i s& beskedne
rammer som 2 x 3 meter,

Jeg skal ikke gere krav pa, at ide
og liniefering er serlig original, men teor
dog alligevel pastd, at jeg i modsatning
til flere af mine forgengere i embedet,
har lagt sterre vagt pa "fyldige" sta-
tionsomrader med realistiske sporanlag.

Bordpladerne pa langsiderne er 50 og
ved endevaggen 60 cm brede og med anlays-
hgjde pa 80 til 100 cm vil der blive =&
megen luft omkring os, at rummet ikke wvil
virke overlasset. Skulle man finde det
onskeligt, at banen falder i en af retnin-
gerne, zndres blot pa overhsjden ved en
af langsiderne. Forskellen ber dog ikke
vaere for stor, da holdepladsen mellem de
to stationer gerne skulle ligge i vandret
plan,

Som det fremgar af tegningen, er det
en punkt-tilpunkt-bane, men en forlan-
gelse kan illuderes ved at fore hovedspo-
ret ind til vaggen, hvor snyderiet sa gem-
mes under en vejhro e.l. Holdepladsen er
anlagt for at kunne variere mellem gennem-
gaenae og standsende tog og fra den ene
af stationerne er der, for at skabe ned-
vendig rangering og kersel, stukket et
spor ud, der ender ved en fabrik eller
anden erhvervsvirksumhed. Sidstnavnte kan
med et skifte eller to let omdannes til
en station, som f.eks. Nerum st., og her-

ved give anledning til en tavtere +trafi-
kering af hele banen.
Jeg har med vilje udeladt diverse

drejeskiver og de indrammede unkterede
linier er motorvognsremiser, Ersagen er
den, at jeg har gjort den iagttagelse, at
de yngre medlemmer i vor kreds er lige sa
interesserede i motor og dieseldrift som
vi aldre var det i dampen.

Min tanke med denne bane er derfor
den, at den som et stykke DSB betjenes
af litra MO, Ardelt-traktorer men ogsa
meget gerne af MH og MT. Som privatbane
vil tilsvarende sa blive skinnebusser,
Y-tog samt de typer af dieselloko som
flere privatbaner endnu benytter sig af.
Persoa~ og godsvognsmateriellet mi som
folge heraf ogsa vare tidssvarende, og
hvorfor dog ikke?? - en modelbane er ikke
ringere fordi den udtrykker et nutidigt
billede,

ADAM
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FRA SIDEGANGEN

HELSINGOR VETERANJERNBANE -
der ikke ma kore...

eller toget,

En stor del af l:serne kender sik-
kert Helsinger Jernbaneklub af omtale,
nogle ved, at vi har et veterantog kere-
klart, men ingen ved om eller hvornar vi
kerer, for det spergsmadl kan vi ikke en-
gang selv besvare endnu.

Fakta er, at vi har et damplokomotiv

kereklart (Ostre Gasvaerk nr. 1 - saddel-
tanklokomotivet), 4 personvogne, hvori-
mellem en aben skovvogn fra 1885, samt

landets ®zldste slvogn fra samme ar. Dette
materiel blev dels prazsenteret i Helsing-

or ved MOROP-szrtoget og vognene anvendt
i sertoget, der blev fremfesrt af HTJs
damplokomotiv G 625,

Naturligvis havde vi habet selv at

kunne kore toget (med hjzlp af HHGBs die-
selloko), og vi héber stadig i overkomme-—
lig fremtid at fa keretilladelse og for-
sikring i orden og godkendt af diverse
myndigheder. Igvrigt nejes vi ikke med at

hédbe, vi arbejder med sagen efter bedste
evne, og fremfor alt: vi arbejder med
ildhu pa vort materiel i den hensigt at

have endnu 2 perscnvogne, 1 pakvogn sanmt
vort damplokomotiv @SJS nr. 7 fuldt kere-—
klar til foraret 1971.

I Gentofte arbejdes med en gammel
KSB-tagryttervogn lerdag/sendag, pa Oster—
port station star OHJ C 216, der nylig er
erhvervet af medlemmer. Den arbejdes der
ogsa regelmassigt pa, men ikke i week-en-
den, Tankvognen pa samme spor er ievrigt
en gave fra ESSO. Nr, 7 i Harlev arbejdes
der pa efter aftale. Her kan wvi altsa
treffes, og bessgende er velkomne, dog
vedrarende @sterport og Harlev bedes De i
egen interesse ringe forst.

Helsinger Jernhaneklub er imidlertid
ikke veteranjernbane og arbejdshold alene.
I vore - efterhanden hyggelige - lokaler
i Grennehavehus bag HHGBs remise i Hel-
singer medes vi hver onsdag aften vinte-
ren igennem og snakker jernbane, ligesom
vi "kerer" savel sikkerheds- som lokomo-
tivkursus, der vil blive kravet for vor
omtalte keretilladelse., Ca. én gang om
maneden holder vi i lokaler i byen mede
med film/foredrag/e.l., og vi venter da
ogsa at have andre ting pd programmet som
f.eks. dampudflugter m.v.

Om alt dette og mere til kan De lase
i vort medlemsblad BUMLETOGET og skulle
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De snske n@rmere oplysninger er De vel-
kommen til at skrive eller ringe til en
af vore adresser:

Nestformand og trafikchef:
J. Kirchhoff-Jergensen,
Hospitalsvej 1, 3., th,
2000 F. (01) Godthab 4325.

Maskinchef:

Svend Jegrgensen,
Blichersvej; 3, 1., th,
3000 Helsinger.

PR-afdeling:
John Hansen,
Bovanget 6,
3140 Alsgarde. (03)207 Hellebazk 9,

Svd

KURSUS: ELEMENTZR JERNBANELARE.

I Dansk Jernbane Klubs medlemsblad
JERNBANEN nr. 3a var omtalt et nyt initi-
ativ: man ville <forsegge at organisere en
undervisning i elementzr jernbanelzre med
det formal at udbrede kendskabet til jern-
banerne og is®r deres sikkerhedsforan-
staltninger, men ogsa for at fa jernbane-
enthusiaster til at udvise sterre omtanke
og forsigtighed, nar de fardes pa jern-
banens terrsn,

Det kan nu oplyses, at det er lykke-—
des at fa etableret en "Jernbaneskole"
under Kebenhavns kommunes aftenskole.

Undervisningen finder sted pa Keben-
havns nye godsbanegard og forestas af la-
rere fra DSBs jernbaneskole, der ogséa
velvilligst stiller undervisningsmateria—
ler +til radighed. Kurset, der strakker
sig over 15 aftener, omfatter bl.,a. 1lidt
Jernbanehistorie, gennemgang af sporanlaeg,
faste anlag og rullende materiel, men ho-
vedvaegten l@gges pa gennemgang af sikker-—
heds—, signal- og rangerreglement,

Interessen viste sig at vere si stor,
at holcet blev fuldt tegnet pd fa dage og
der er allerede flere pa venteliste, som
haber pa "uafhentede billetter".

Det er desverre ikke muligt pa nuve-
rende tidspunkt at dublere holdet, men
safremt der melder sig tilstrakkeligt man-
ge interesserede, vil man undersoge mulig-
hederne for at gennemfsre endnu et kursus
i denne s®son, formentlig i tiden januar-
april 1971,

Skulle De, kare lzser, fele Dem fri-
stet til at deltvage, kan De skrive til:
E.T. Jensen, Grennehsj 27, 2720 Vanlsse,
og opgive navh, adresse og evt. telefon-
nummer, hvorefter De vil f& narmere be-
sked, safremt et nyt kursus bliver en rea-
litet.

Ej

FOTO-PIRATER.

I de sidste par dr er ordet "pirater"
igen blevet aktuelt. I sammensatningen
med "foto" betyder det heldigvis ikke no-
get serlig farligt, men kan dog vare en
kilde til ®rgrelse og irritation. Om sel-
ve valget af ordet FOTO-PIRATER er rig-—
tigt skal jeg lade vare usagt, det er mu-
ligt at andre ord er mere rammende, men
Jjeg tror de fleste er klar over, hvad der
menes med ordet, men for at ingen skal
vere i tvivl, vil jeg demonstrere faznome-
net foto-pirater med en lille drejebog
(da det nu har noget med film at gere).
Drejebog til filmen
FOT0O-PIRATER.

med arbejdstitlen:

Sted: I Dammark pa en privatbane, der ko-
rer dampsartog for en klub af jern-
banevenner,

Tid: Kort efter starten pa szrtogsturen.

I en kupe i en toakslet
vogn fra midten af forrige Arhundrede
sidder klubbens bestyrelse og gor delta-
gertallet op: der er kalkuleret med 50
deltagere til en pris af 25 kr, pr. del-
tager eller ialtde 1250 kr, sum privatbha-
nen skal have for at lade sartoget keore
(ekstra persunale, lokomotivferer, fyrbeg-
der, kul, vand 0.s.v.). Formanden bekendt-
ger, at han far deltagertallet til at vere
38, hvilket giver en indtagt pa 950 kr.
Kassereren regner hurtigt ud (i hovedet),
at det betyder en wudgift pa 300 kr. for
den i forvejen slunkne klubkasse - i ste-
det for det lille overskud, som han havde
habet pa, og som madske kunne have givet
stedet til endnu en udflugt, og han gri-
ber med et suk tasken med postkortene og
begiver sig igeunnem toget for dog at red-
de lidt.

Resten af bestyrelsen ser mistrostigt
ud af vinduet og skimter gennem regen, der
bslger langs toget, at dette kerer langs
en vej, hvor tre biler tilsyneladende ke-
rer om kap med det. I bilerne, en red, en

jernbane~



gul og en bla, skimter de nogle glade
mennesker, der hznger ud af vinduerne med
films- og fotoapparater, og formanden
vinker flegmatisk til dem,

Senere:

Sertoget ger klar til det femte foto-
stop og formanden ger sig klar med mega-
fonen. Da han som den ferste hopper ned
fra toget da det er standset, ser han igen
den regde, den gule og den blad bil holde
lidt vak, og med deres indhold af filmen-
de passagerer stillet op pa linie for og-
sd at fa del i gl®den med at filme det
gamle damptog. Formanden +t@ller automa-
tisk bilisterne - 12 - d.v.,s. lige sa
mange som der mangler pa toget for at
regnskabet kunne ga op.

"Jamen, for f....."
"hvorfor skal disse bilister vere grati-
ster pa klubbens vregning? Klubben har
kobt toget, og wuden +tog, intet at foto-
grafere".

Han tager billetheftet op af baglom-
men og gar over mod bilerne, men da pira-
terne ser ham, skynder de sig ind i biler-
ne og korer vak. (Ved de resterende foto-
stop holder de sig klogeligt 1idt langere
vak).

"Jamen, dem kender jeg godt!" med-
deler sekretazren, "det er nogle af vore
medlemmer med venner!"

Tableau.

udbryder han,

Nu er alle vist klar over, hvad jeg
mener med foto-pirater. Det med at de bhe-
vidst flygter ndr "billetteren" narmer sig
er maske trukket hdrdt op, men det er sik-
kert og wvist, at de - mdske wubevidst -
snyder den arrangerende klub, somhar haft

hele besveret og som md dekke underskud-
det, Jeg vil derfor appellere til alle i
bil, pa knallert eller pad cykel - som
hellere vil have nogle gode billeder i

"kassen" end at skrumple i toget og lugte
reg, om pa udgangsstationen, pd enmellem—
station eller hvor det nu er belejligt,
at melde sig til formanden og BETALE FOR
SERTOGET .

Hvor meget, der skal betales pr.
fotograf, synes jeg den pagezldende klub
ma afgere, om det nu skal vaere fuld pris,
eller med rabat (da de ikke direkte sli-
der pa materiellet), men noget skal de af
med, idet som sagt: uden sartog, ingen
fotos - og hvis det efterhdnden ikke er
til for klubberne at arrangere szrtog péa
grund af de underskud andre sartog har
givet, sd lider alle under det. Hvordan
man skal holde @je med om bilisterne nu

ogsd har betalt, ved jeg ikke; at satte
en billet i oversterrelse i vinduet er nok
for drastisk, men det ma hver enkelt klub
ogsd selv finde ud af.

Jeg vil hermed til slut atter appel-
lere til alle jernbaneenthusiaster: Vil
du fotografere sartog fra egen bil, sa
betal billet. Og til klubbestyrelserne
vil jeg sige: Pas nu pa ikke i iver over
at fa indkasseret penge at antaste den
fredelige sendagskerer, der tilfaldigt
kommer forhi og synes det kunne vaere mor-
somt at fa et gammelt tog i "kassen".

Ole Faurhej.

EFTERLYSNING

Billedet pa bagsiden af dette nummer
er fra Jernbanemuseets samlinger, Der er
bare den hage ved det, at det ligger i en
konvolut med paskrift: Uidentificeret.

Skulle nogle af vore lazsere vare i
stand til at give oplysninger om billedet
om personer pa det, om stedet, om materi-
ellet o.s.v., vil vi vare glade for et
par linier herom,

De kan selv valge om De vil sende
det til Jernbanemuseet eller til SIGNAL-
POSTEN., - - Pa forhand tak.

NY BOG

Ganske fa timer for
ievrigt alt for sene
relagt det nyeste skud pad jernbanelitte-
raturens stamme, PRIVATBANEMATERIEL 1,
udgivet af A.E. Kurland og 0Ole Jern Kock.

Et bestillingsblad er vedlagt dette
nummer af SIGNALPOSTEN., Det giver en ud-
merket beskrivelse af indholdet, som jeg
supplerer med, at sdvel +tegningerne som
fotografierne stdr sa&rdeles nydeligt og
klart og at bogen er sardeles solid i al-
le mader, hvilket er en fordel nar den
skal ligge pa arbejdshordet.

Bogen supplerer pa det nydeligste
vor egen DSB OLD-TIMERE i model og kan
anbefales pa det bedste.

redaktionens
slutning fik vi fo-

KATALOGER.

Udover det ovenn®vnte bestillings-
blad skulle dette nummer af SIGNALPOSTEN
vere vedlagt et katalog over beger fra
Haase samt en tilbudsliste fra HgJK.

Vi gor dette som en service til vore
lesere, og kan gere det gratis indenfor
vagtgransen 250 gr.

Skulle De vare meget utilfreds med
denne ordning, sa lad mig det vide.

Tak., Til slut: Venlig hilsen,

Holtrup.
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