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N yt fra Redaktionen

Kere laser!

Nu er foraret igen pa vej. 1 haven star tulipaner-
ne i blomst, hakkene grennes og grasplenen traen-
ger minsandten ogsa til en gang klipning.

Det kribler igen i kroppen af leengsel efter at kom-
me ud i det danske land og finde ud af, om jern-
banerne stadig er de samme som i fjor.

Men inden da skal SIGNALPOSTEN, 7. &rgang,
nummer 3, fremstilles og det bliver et stadig
sterre problem at fa plads til altdet, der gerne
skulle med. Imellem hvert nummer der udsendes
kunne vi rent stofmessigt godt udsende et ekstra-
nummer, men det forbyder desveerre sig selv af
to meget vesentlige grunde: gkonomi og tidned.

@konomisk har jeg varet 1lidt for flot i de to for-
ste numre i denne &rgang, sa derfor er jeg nedt
til at holde lidt igen indtil der atter er balance i
tingene. Tro nu ikke, atdeter helt skidt med pen-
gene - det er det nemlig ikke. Der kommer sta-
dig nye abonnenter, omend ikke i helt det tempo,
vi helst sa, og vi er nu néet op pa 623 abonnenter
og da vi yderligere har fast aftale om ca. 90 lgs-
salgsabonnementer er vi naet op pa vort mal for
1971: 700 stk. solgt!

Men ogsa udgifterne stiger - omend beskedent -
og da vi ikke s@tter mere igangend vi kan betale
os fra, ja, sa er det altsd, at vi holder igen.
Men - keere leeser, var ikke nerves. De far mere
end vi har lovet endda!

Jeg har lovet vore nye abonnenter en oversigt
over, hvad vi har til salg af tidligere argange,
jubileeumsskrifter m.v., og den folger nedenfor.
Det kunne jo da veere, at ogsa andre ...
Oversigten ma have en vis aktualitet, for der har
i den sidste maneds tid veret mange foresporgs-
ler om disse ting, og jeg ma i sandhedens inter-
esse forudskikke den bemerkning, at der af en-
kelte af tilbuddene ikke er mange eksemplarer
tilbage (disse er meerket med °) ogderfor ma jeg
tage forbehold for leveringsmulighederne heraf -
specielt for 4. argangs vedkommende.

Vor sidste bogudgivelse, ROMANTIK I ROG OG
. DAMP, har - med én undtagelse - overalt fiet me-
get fine anmeldelser. Sa gode, at vi redmer ved
leesningen, og sa rosende, at vi ikke ter bruge
dem i "reklamen".

Bogen omhandler Haderslev Amts Jernbaner, og
forteller i romanform (i sdvel tekst som bille-
der) om banens dagligliv i de 40 ar, den eksiste-
rede. At bogen er forfattet af en 15-arig skole-
elev kan nzvnes som et kuriosum, for De vil ikke
kunne marke det pa bogen.

Vor handbog nr. 1, DSB OLD-TIMERE i model,
giver en grundig, men popular beskrivelse af
vognbygning i model i alle faser, i mange mate-
rialer og efter mange fremgangsmader. Bogen er
rigt illustreret og bringer mange skalategninger
i1:87.

Titlen forteeller, at hovedvagten er lagt pd gamle
statsbanevogne, men byggebeskrivelserne er
selvfelgelig ogsa fuldt anvendelige p& moderne
vogne.

Bestilling pa nedennzvnte udgivelser sker ved
indbetaling af det aktuelle belgb pa vor girokonto
9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Breonshej. Forsendelse sker portofrit ndr belgbet
forudbetales. Husk pé girokortets venstre talon
at forteelle, hvad De betaler for.

Aldre argange af SIGNALPOSTEN :

®) 4. &rgang, 1968, 168 sider Kt (2%,

5. argang, 1969, 232 sider - 25,-

6. argang, 1970, 300 sider -  25,-

JUBILAUMSSKRIFTER :

o_) Nordbanen 100 ar, 1964 kr. 3,-

°) Skive-Vestsalling Jernbane, 1964 - 6,=

Hirtshalsbanen, 1965 - 7=

°) Skagensbanen, 1965 = 8,-

Hornbakbanen, 1966 - 11,50
FOTOHEFTER :

1: APB, nordenfjords, FFJ - 12, -

2: APB, sendenfjords, AHB/AHJ - 12,-

HANDBQ@GER :

1: DSB OLD-TIMERE i model - 79,50
ROMANER:

ROMANTIK I ROG OG DAMP - 46,-

I kommission for DMJU :

Danske model- og jernbaneklubber - 10, -

fortsattes omsl. 3
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DAMPLOKOMOTIVET

Fgrst en rettelse til forrige nummer: Side 69,
hojre spalte, linie 9 fra neden, laes: v. Borries.

Et lokomotivs styring tjener 2 formal:
1) at bestemme koreretningen og
2) at mellemstille kvadranten, hvorved glider-
vandringen begranses.
Virkemaden fremgar nok lettest ved at be-
skrive nogle af de mest almindelige styringsty-
per.

STEPHENSON-STYRINGEN er opfundet af den navn-
kundige lokomotivbygger Robert Stephenson og
blev benyttet pa engelske lokomotiver til de sene-
ste konstruktioner - medens man pa det europa-
iske fastland nasten helt opherte med at bygge
denne styring omkring 1900.

Den er uhyre enkel i konstruktion, derfor
let og billig at vedligeholde, men den giver en
ringere dampfordeling end de senere opfundne
typer.

Konstruktion og virkemade fremgar af fig.
187. Glideren - gliderstang (-stok) 2, glider-
treekstang 1 med styr i lejet 3 - bevaeger sigi
frem- og tilbagegdende retning. Gliderstangens
bagende er formet som en gaffel, der spzender
om kvadrantklodsen 4. Denne er indlagt i kva-
drantens (5) buede slidse, der vender den kon-
kave side imod drivakslen. Kvadrantens ender er
forbundet med ekscentrikstangerne 6 og 7. Disse

STYRINGER

staenger skal have en laengde, der nejagtig svarer
til radius af kvadrantbuen.

Omstyringen af kerselsretningen sker ved
at heeve eller senke kvadranten. Det sker ved i
forerhuset at beveege skiftearmen 13 fra den vi-
ste nulstilling til en af yderstillingerne. Herved
bevaeges skiftearmen 12 og armen 11, hvis ne-
derste endepunkt er fastgjort i styringsakslen 10
hvorfra bevegelsen videreferes gennem armene
9 og 8 til kvadranten. 14 er en kontravsegt, der
skal lette bevagelserne.

Pa drivakslen er fastgjort ekscentrikerne
15-16 saledes at ekscentrikernes symmetriske
aksler danner samme vinkel med midtlinien i
krumtappen. Er styringen sat i midtstilling har
de 2 ekscentriker lige stor indflydelse (pavirk-
ning af) pd kvadranten. Glidervandringen bliver
yderst ringe og lokomotivet vil bevage sig i den
retning for hvilken omdrejningsretningen er gun-
stigst - hvis det overhovedet bevager sig.

Laegges skiftearmen 13 frem vil ekscentrik-
stangen 6 sankes og pavirke glideren si maski-
nen korer frem. @nsker man bagl@nskersel lag-
ges 13 tilbage, hvorved det bliver 7, der overta-
ger foringen og derved @ndrer kerselsretningen.

Af det forestdende ses det, at s®ttes sty-
ringsarmen 13 i en eller anden stilling mellem
fuldt udlagt og midtstilling, vil gliderens van-
dring formindskes. Herved far cylinderen min-
dre dampmengde tilfort (og ved lavere tryk) -

Fig. 187a
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Fig. 188

altsd mindre fyldning. - "Man treekker styringen
op" hedder det i daglig tale. '

Fig. 187 viser den almindelig anvendte
Stephenson-styring med abne kvadranter, i mod-
seéetning til maskiner med krydsede kvadranter,
hvorved forstds, at kvadrantstengerne krydser
hinanden ndr krumtappen star i det fra cylinde-
ren vendende dedpunkt (fig. 414).

Fig. 414

TRICK S-STYRINGEN (eller ALLAN-styringen, som
den kaldes i den engelsktalende verden, idet den
blev "opfundet" bade af ingenier Trick ved Ess-
lingen lokofabrik og af en engelsk ingenigr Allan
nogenlunde samtidigt. ) Egentlig er den en forbed-
ret Stephenson-styring.

Virkemaéaden er nogenlunde den samme, det
er egentlig kun konstruktionen, der viser afvigel-
ser. I modseatning til Stephenson-styringen, hvor
gliderstok og glidertrakstang er en fast, stiv en—
hed er her glidertrakstangens ene ende forbundet
"drejeligt" med gliderstangen, ogdens anden ende
beeres af et szt skinner i den af styringsakslens
to arme, der vender fremad; den bagudvendende

arm bzrer gennem et leenkeled kvadranten, der
ved Tricks-styringen er lige.

Fig. 188 viser en Tricks-styring fra et loko
med indvendigt gangtej - vist fra et sjellandsk Cs
(evt. Bs) loko fra Esslingen maskinfabrik. Gli-
dertrzkstangen 1 er forsynet med en lukket bajle
2, der alene tjener til at fore den uden om -eller
forbi - kobbelhjulsakslen (dette loko er 2-koblet
og bageste hjulsat er drivhjulsat - husk, vi har
her indvendig liggende gangtej, derfor denne sar-
lige konstruktion). Styringsakslens dobbeltarm 3
beerer fortil det dobbelte leenkeled 4, hvori gli-
dertraekstangen er ophzngt. Bagenden af den er
forbundet med kvadrantklodserne, der er anbragt
i kvadranten 5, og som er sammenboltet med
lenkeled 8, der er ophangt i styringsakslens
bagudvendende arm 9. 6 er fremekscentrik og
dens arm, 7 bak og styringen bevages fra skifte-
armen 12, skiftestangen 11 og styringsarmen 10.

Fig. 189 viser den uombyggede K-maskines
Tricks-styring. 1 er glidertrekstang, 2 forbin-
delsesled med gliderstang 3 og glidertrakstang.
4 er et lankeled, 5 styringsaksel, 6 kvadrant-
klods, 7 kvadrant, 8 frem-ekscentrikstang, 9
lzenkeled for kvadrantophang, 10 bak-ekscentrik-
stang, 11 og 12 ekscentriker, 13 drivakseltap,
15 styringsarm, 16 skiftestangog17 skifteskrue.
Fig. 189a viser fuld udlagt styringtil forlensker-
sel.

Vi har set at styringen kan bevages - skif-
tes - enten ved hjelp af en skiftearm eller ved en
skifteskrue, heraf udtrykkene korsel i 1., 2. el-
ler 3. tand - ellerisdog sd mange procent (ska-
laen pa styringsbukken).

Den mest anvendte styring pa det europai-
ske fastland siden arhundredskiftet er
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Fig. 189

HEUSINGER-STYRINGEN (i den engelsktalende
verden kaldet WALSCHAERT). Fremfor de forhen
benyttede styringer udmerker den sig veden se&r-
deles god dampfordeling.

Glideren bevaeges dels gennem et par vagt-
stenger fra krydshovedet, dels fra en ekscentrik
(de forste D-maskiner) eller en vingekrumtap,
d.v.s. en halv krumtap, der er fastgjort pa en af
kobbelhjulakslerne. Ogsd her sker omstyringen
ved at kvadrantklodsen haves eller senkes i for-

hold til kvadranten. Men lad os se lidt nermere
pa fig. 190.

Gliderstangen 1 er fastgjort til gliderkryds-
hovedet, der styres af linealen 3. Gliderens
trakstang 4 er fortil forbundet med pendulstan-
gen 7, der foroven hanger i gliderkrydshovedet
2 og bevages af et lenkeled 8 fra en kort arm pa
maskinens krydshoved 9. Bagenden af glidertrak-
stangen 4 er forbundet med kvadrantklodsen.
Kvadranten 6 har form som en cirkelbue, hvis

- . =

i

T
-chél-.:;i ﬁuwﬂ{—:(:‘

. 190
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radius er lig lengden af glidertrakstangen. Gli-
dertrakstangens fastgerelsespunkt pa pendular-
men 7 skal falde i centrum for kvadrantbuen nar
cylindrene star i dedpunkterne.

Kvadrantens midtpunkt drejer om en tap 5 i
en lejebuk, fastboltet pa maskinrammen. Den
nederste ende af kvadranten er gennem ekscen-
trikstangen 13 i forbindelse med ekscentriken
(eller en vingekrumtap) 12. Styringsakslen 15
har sit leje i en pdA rammen fastspaendt lejebuk
og om denne aksel drejer en kort dobbeltarm,
hvortil de 2 arme 14 og 16 er fastgjort. Den for-
reste af disse arme 14 er tillige fastgjort i gli-
dertrakstangen og den bageste 16 har gennem
vinkelarmen 17, der drejer om tappen 19, igen-
nem skiftestangen 18 forbindelse med skifte-
skruen/-armen i fererhuset.

Igennem disse led 14-15-16-17-18-19 kan
kvadrantklodsen sa bevages pa kvadranten og
derigennem indstille glideren i den enskede stil-
ling.

Fig. 191 viser Heusinger-styringen pa en
P-maskine. Her er styringsakslen 1 ovenover og
foran kvadranten 2. Glidertrakstangen 3 og kva-
drantklodsen bevages gennem leddet 4 af armen
5. Omstyringen sker gennem 6, der er fastgjort
til skiftearmen. 7 er pendulstangen og 8 glider-
krydshovedet.

Ved 3-cylindrede loko kan man anvende 3

Fig. 191

sat styringer, 2 udvendige og 1 indvendig, men
det kan forenkles ved kun at have de 2 udvendige
styringer og bevage den indvendige glider fra et
overforselstej fra en af de udvendige styringer.
Den her navnte fremgangsmade anvendes pa DSBs
3-cylindrede loko litra H, litra R nr. 954-63 og
litra S.

Fig. 192 viser det - lidt skematisk - p&d en
3-cylindret R-maskine. Fra venstre drivhjul 2
overfpres bevagelsen gennem vingekrumtappen
3 med sin ekscentrikstang 4 og den udvendige
kvadrant 5 og mellemakslen 6 til den indvendige
kvadrant 1 igennem de to mellemled 7 og 8.

Mens vi er igang med flercylindrede loko,
vil det vaere pa sin plads at se lidt narmere pa,
hvordan gliderne bevaeges. Ved 4-cylindrede loko
har man 2 eller 4 sat styringer. De Glehn com-
pound-loko har 4 sat styringer og som felge her-
af kan HT- og LT-gliderne indstilles uafhangigt
af hinanden.

Der findes adskillige andre styringstyper
end de ovenfor anferte - et par skal kort navnes.

BAKER-STYRING - almindeligst i USA - er egent-
lig kun en modificeret Heusinger-styring, hvor
kvadrantener erstattet afet system af sma krum-
tappe og mellemled. b

GOOCK-STYRING adskiller sig i det store og hele
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Fig, 192

kun fra Stephenson-styringen ved at kvadranten
vender den konkave side bort fra drivakslerne.

JOY-STYRING blev anvendt en del i Centraleuropa
indtil ca. 1910. Herhjemme fandtes en afart af
den pa GDSIII (udrangeret 1899). Det har ikke
veret mig muligt at finde en ordentlig tegning af
denne styring. Ved Joy-styringen anvendes ingen
ekscentriker og fordelen ved denne styring skulle
vaere, atden har faeerre bevagende dele end de al-
mindelig anvendte.

KLOSE-STYRINGEN, opkaldt efter en ingenier ved
Esslingen lokofabrik, anvendtes i Wiirtemberg og
Bosnien i forbindelse med 3- eller flerkoblede
loko pa straekninger med en forholdsvis lille krum-
ningsradius. Opgaven led: en maskine med 3-5
sammenkoblede hjul skulle befare skarpe kurver.
Klose forbandt gennem et system af leenkeled den
forreste og bageste aksel, siledes at akslerne i

kurver kunne indstille sig radialt. Den derved
nedvendiggjorte @ndring i leengden af kobbelstaen-
gerne muliggjordes ved at anbringe 2 parallello-
grammer, der gennem diverse led, samt faste
og lese tappe dannede en tilstraekkelig bevagelig-
hed i gangtejet - ogsa gliderbeveagelsen tilkoble-
des dette sindrige, men indviklede system.

Det kan faktisk ikke beskrives - det skal
opleves - ogdet kan det endnu pa de smalsporede
baner i Bosnien; jeg har endda veret sa heldig
at kere pa - og selv kore et sddant aparte kere-
tej. Systemet fremgar - omend ikke sarlig ty-
deligt af abb. 176.

Pa @ldre - og mindre - loko brugtes mest
en skiftearm til omstyringen, pa sterre og nyere
loko en skifteskrue, mender findes ogsd eksemp-
ler pa, at man har anvendt en lille dampmaskine,
i ganske enkelte tilfeelde tryvkluft - eller en elmo-
tor til denne operation.
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Abb, 176, C n 2 Giiterzuglokomotive der Wurttembergischen Staatsbahn, Gattung T 1:

Men der er ogsa en helt anden maéde til re-
gulering af damptilferslen end ved at lade den
passere en glider. Det kan ske gennem ventiler.
Pa dette omrade har iser England ogItalien vaeret
foregangslande, men ogsd Frankrig, @strig-Un-
garn og Tyskland har varet impliceret.

Man erstatter gliderkassen med en ventil-
kasse. Heri anbringes 2 s#t ventiler - 1 set til
hver cylinderende, og hvert sa&t bestdende af 1
damp og 1 udstedsventil. Ventilerne, der er fje-
derbelastede, abnes af en roterende knastaksel,
altsd omtrent som ventilerne pd en forbran-
dingsmotor.

Lad os se lidt ngjere pa de 2 mader, hvorpa
det kan gores - og da jeg har skitser af 2 igvrigt

ens loko (LNER D 49 - et 2B loko) har jeg valgt
dem.

1) Rotary Cam Poppet Valves, se fig. 91 og 17.
Pa cylindertrazkstangen B er krumtapakslen for-
leenget og beerer en vingekrumtap A, hvis beva-
gelse overfores gennem de koniske tandhjul C1
til en roterende drivstang D (E er koblinger, der
er lidt bevaegelige).

Endnu et szt koniske tandhjul C2 overferer
dens bevagelse til kamakslen F, der gar igennem
ventilhuset. Heri sidder 4 fjederbelastede venti-
ler K (fjedre M) - 2 damp- og 2 udstedsventiler,
1 seet for hver cylinderende - og gennem ventil-
spindlerne L bevaeger kamakslen ventilerne.

Gangskiftning og regulering af ventilernes

A A Return crank.
B Connscting rod.
C Beval gears.

01. D Drive shaft.

F Cam shaft

K. Valves.

E. Universal joints,

G Splined joint allowing lateral movament of 'F’
H Cam (Live steam)
J. Cam (Exhaust steam).

L. Valve push rods

M. Valve return springs.

N. Reversing whael.

© Raversing shaft.

P Reversing mechanism{wormwheel, rack & pinion)

DiacramaTic LAvoUT oF RoTary Cam VALVE GEAR

91
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Fic. 16. S
D.49 Crass, 4-4-0 Bxcive—OsciiLarive Can Porerr Varves,

. 'Fl_ff":'\""'??-‘a} .

loftehojde (svarende til gliderens vandring) sker
fra skifteskruen N, skiftearmen O1, de koniske
tandhjul C3, den roterende arm O2 og overfer-
selstojet P, bestaende af 2 snekkehjul, kort ak-
sel, tandhjul og tandstang.

2) Den anden type Oscillating Cam Poppet Valves
(frem- og tilbagegaende) se fig. 16 og 94 a og b.
Fig. 94b viser tydeligt ventilhuset og dets indmad.
Det er delt i 3 rum: et damprum, et udstedsrum
og et rum for kamakslen. Virkemaden fremgar
med al enskelig tydelighed af tegningen, blot skal
det naevnes, at kamakslen feores ud gennem siden
af ventilhuset (denligger altsa parallelt med loko-
motivets aksler) og er gennem en krumtap eller
ekscentrik forbundet med en ganske almindelig
Heusinger-styring, hvis frem - og tilbagegaende
bevagelse omsettes til roterende (deraf navnet) .

Feelles for de forskellige typer af ventilsty-—
ringer er, at firmaet Lentz, der har specialise-
ret sig i ventilstyringer, mest til stationzre an-
leeg og i skibe, sa at sige altid kommer ind i
billedet - og ogsa gjorde det ved de engelske.

To franske lokofoto medtages for at vise
to forskellige systemer. Det der er merket Est
viser et de Glehn-compoundloko, det andet -
merket Nord - viser et loko med ventilstyring.

. ?3& QJ(.:LASS, 4-»4m ExciNe—Rotrary G&MPOX’PE]‘ Vﬂ%"%mg
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Ja, det var lidt om styringer. Der findes
adskillige flere, men de fleste er bygget til spe-
cielle formal - eller af fabrikker, der ville for-
sgge noget nyt...

A. Gregersen

Til illustration af artikelserien om damplokomo-
tivet har vi flittigt benyttet DSBs: Damplokomoti-
vet og dets betjening, og de fleste figurer i denne
artikel er ogsa hentet herfra.

Desuden har vi hentet illustrationer fra bogen:
Locomotives of the LNER, part 4, udgivet af The
Railway Correspondence and Travel Society,
1968. Abb. 176 er fra bogen Die Entwicklung der
Lokomotive, band II, udgivet 1937 af Verlag von
R. Oldenbourg.

Fotografierne er hentet i forfatterens arkiv.
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

2-sporede damphjulferger til Storebaltsoverfar-
ten og Kebenhavn-Malme overfarten (1. del).

I 1872, samme ar som Lillebaltsoverfarten
blev abnet, nedsattes en kommission, som skulle
undersege spergsmalet om, hvorvidt der ogsa
burde etableres dampfergefart over Storebelt.
Kommissionen afgav betaenkning i 1874, og heri
blev det foreslaet, at der anskaffedes 2 damp-
feerger og anlagdes fergelejer i henholdsvis Kor-
ser og Nyborg. Endvidere at der byggedes 2 hav-
ne ved henholdsvis Halsskov og Knudshoved samt
en tilflugtshavn pa Sproge til eventuel benyttelse
under isforhold. Herudover foreslog man anskaf-
fet et til sejlads i is serligt egnet fartej, bygning
af 3 nye postdampskibe samt ombygning af et af
de zldre.

Nar kommissionen foreslogbygning af 3 nye
postdampskibe, skyldtes dette, at man mente, at
personbefordringen over Baltet som hidtil skulle
ske ved skib, medens de nye feerger alene skulle
beserge vogroverforslen, en efter alt at demme
meget ugkonomisk foranstaltning, som heldigvis
ikke blev gennemfert ved feergefartens etablering.

Pa grundlag af kommissionsbetenkningen
fremsattes lovforslag om tilvejebringelse af en
dampfergeforbindelse over Storebelt. Lovforsla-
get fik imidlertid ikke nogen sarlig gunstig mod-
tagelse og sendtes derefter i udvalg, hvor sagen
fik lov at hvileinogle ar. Medvirkende til at lov-
forslaget fik en sa uheldig skabne var uden tvivl
den omstendighed, at etableringen af en damp-
fergerute over Storebelt ikke havde det sjaelland-
ske Jernbaneselskabs interesse, man skennede
her (ganske fejlagtigt), at den daglige vognover-
forsel hejst ville andrage 4-6 vogne, hvilket var
alt for lidt til at berettige investeringen af de7,2
mill. kr. (6,0 mill. uden nedhavnen pa Sproge) ,
gennemferelsen af lovforslaget ansloges at ville
koste.

Staten overtog det sjellandske Jernbanesel-
skabden 1. januar 1880, og i december samme ar
fremsattes pany lovforslag om etablering af en
dampfergerute over Storebelt. Loviorslaget op-
hojedes den 23. april 1881 til lov (Lillebaelts-
overfartens succes var nu indiskutabel), hvor-
efter det bestemtes:

1) Der anskaffes 2 dampferger hver med 2 jern-
banespor. Deres fart skal veaere den samme som
de hidtil benyttede postdampskibe.

2) Der bygges 1 fergeleje i hver af de to over-
fartsbyer Korser og Nyborg.

3) Der anlegges 2 lette baner til henholdsvis
Halsskov og Knudshoved og anskaffes en isbryder.

De to dampfeerger som blev opkaldt efter
de to overfartsbyer, Korser og Nyborg, bestil-
tes ved det svenske skibsveerft Kockums Mekani-
ska Werkstads Aktiebolag i Malme, og kontrak-
ten blev underskrevet den 22. september 1881.
De nye faerger skulle leveres i Nyborg senest den
1. marts 1883 fuldt feerdige til indsettelse pa
overfarten. Kockums var en ny leverander af
feerger, men allerede dengang et szrdeles vel-
anskrevet veerft, som patog sig bygning af mange
forskellige typer skibe. Varftet var det ferste i
Skandinavien, som havde bygget sa forskellige
skibe som isbrydere og kanonbade, og det blev
ogsa det forste her, som kom til at bygge damp-
feerger.

De nye feerger fik felgende hoveddimensio-
ner:

Sterste leengde over staevnene: 77,42 m

do. mellem stopbommene: 72,80 m
72,40 m)

Laengde mellem stoppebom og frispormearke:
61,06 m (Nyborg 60,78 m)

Sterste bredde over hjulkasserne: 17,68 m

do. péa spant: 10,37 m

Bruttoregistertonnage: 945 tons

Antal kedler: 4

Antal Fyrsteder: 12

Ildpavirkningsflade: 521 m®

Risteflade: 16,75 m’

Kedeltryk: 5,6 kg/cm’

Kulbeholdning: 56 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 1200 kg

2 dampmaskiner, hver med 1 HT-cylinder med
diameter 857 mm og 1LT-cylinder med dia-
meter 1607 mm. Stempelslag 1372 mm

(Nyborg
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Max. omdrejninger pr. minut: 33
Hestekraft, nominel: 363, indiceret 1200
‘Diameter af hjul: 6020 mm
Antal skovle pr. hjul: 10 bevagelige, mat. tra
Max. fart: 12,25 knob
2 dynamoer
Overforselskapacitet: 235 tons vognlast og

900 passagerer
Byggear: 1883

Feergen KORS@OR seosattes fra vearftet i Mal-
mo den 28. december 1882. Inden man ndede sa
vidt, havde det vaeret nedvendigt at udvide udle-
bet fra varftets havnebassin med 12 fod, for at
feergen ikke skulle blive indesparret. Den oprin-
delige frist for fergens aflevering kunne ikke
overholdes, idet de danske statsbaner forlangte
adskillige @ndringer i skibenes indretning m.v.
i forhold til de oprindelige specifikationer, hvor-
ved byggeomkostningerne overskred det forst
budgetterede.

Den 25. juni 1883 var feergen sa vidt faerdig
fra verftet, at den kunne sejle ud p& sin forste
provetur. Denne forleb udmarket bortset fra, at
der konstateredes en mindre fejl ved det ene
skovlhjul. Fejlen blev snart rettet, hvorefter der
afholdtes en ny prevetur den 7. juli, hvorpa ogsa
medfulgte reprasentanter for den danske stat.
Derefter sejlede fergen til Kebenhavn, hvor den
blev taget ind i Orlogsverftets tordok for at blive
malet i bunden.

En ny prevetur afholdtes den27. juli i over-
veerelse af en del af statens tilsynsferende, idet
det var hensigten at foretage en ngje afprevning
af fartejet inden afleveringen, herunder bl.a. om
den kontraktmassige fart pa mindst 13 knob blev
overholdt samt kontrollere kulforbruget. Faergen
blev grundigt prevet og alt viste sig at vere til-
fredsstillende. De forskellige prever kunne ikke
afsluttes i lebet af dagen, og fergen ankrede der-
for ved merkets frembrud op ud for Rungsted.
Naeste morgen vendte faergen tilbage til Keben-
havn for den 31. juli at ga ud pa den sidste pro-
vetur inden afleveringen.

Pa denne den sidste prevesejlads opstod der
imidlertid under forceretbakning en skade pa det
ene skovlhjul, som nedvendiggjorde, at feergen
returnerede til vearftet i Malme. Her viste det
sig, at skaden var af betydeligt sterre omfang
end forst antaget, og der gik nesten 3 méaneder,
inden feergen kunne sejle ud pa de officielle pro-
veture, der fandt sted i dagene 22. - 24. okto-
ber. Inden da var sket endnu en ulykke i forbin-
delse med faergen, idet en af verftets maskini-
ster en nat faldt overbord herfra og druknede i
havnebassinet.

De officielle proveture fik et tilfredsstillen-
de forlegb, idet det bl.a. konstateredes, at kul-
forbruget var ca. 20% lavere end kontraheret, og
at fergens maksimalfart var 14 knob i stedet for
13,44 knob. Derefter afsejlede fargen til Store-
bzlt, men inden skibet forlod Kebenhavns havn,
viste det sig, at det uheld, der lige fra begyndel-
sen havde fulgt skibet, endnu ikke havde forladt
det, idet feergenpdden indre red kolliderede med
en ankerligger, S/S Alpha af Bergen, der fik en
del ovenbords skader. Faergen kunne dog straks
fortseatte rejsen til Nyborg, hvortil den ankom 14
timer senere efter en rejse i hardt og uroligt
vejr. Om aftenen forlod den atter Nyborg og an-
leb Korser for ferste gang.

Den nye ferge blev bade i Nyborg og Korser
modtaget af en stor menneskemangde, der enske-
de at bese dette teknikkens sidste vidunder. Fer-
gen sejlede med en efter den tids forhold ret be-
tydelig fart, ogdenimponerede tilskuerne i begge
byer ved trods sin sterrelse at vere sardeles
maneavredygtig.

Efter at der var sat 16 jernbanevogne med
hver 21.000 skalpund grus ombord, afgik feergen
den 28. oktober 1883 pé den forste provetur over
Storebeelt til Nyborg. Med ombord fulgte et stort
antal prominente personer, bade danske og sven-
ske, foruden naturligvis et stort antal teknikere.
Proveturen fik et heldigt forleb, og fzergen forlod
igen Nyborg kl. 14.30. Herefter skulle fargen
veere parat til at ga ind i regelmassig trafik, der
som forud bestemt skulle pabegyndes den 1. de-
cember 1883.

(Et skdlpund er en gammel vagtenhed, der
i Danmark og Norge var lig med 498,11 gram og
i Sverige = 425 gram).

Den anden af de nye ferger, H/F NYBORG,
spsattes fra verftet den 10. april 1883, og den
gik ud pa sin forste pravetur i @resund den 28.
oktober 1883. Den 2. november ankom fargen til
Kgbenhavn for at rette kompasser, og dagen ef-
ter foretoges en nyprevesejlads i overvarelse af
en rakke teknikere. Alle de opnaede resultater
var sardeles tilfredsstillende, og der skete in-
gen af de uheld, man hnavde veret uds~t for med
sosterfeergen KORS@OR. Den 7. november 1883
blev faergen\demonstreret for en del af Rigsda-
gens medlemmer, som landsattes i Kebenhavnhen
pa eftermiddagen, hvorefter H/F NYBORG afsej-
lede mod Korser. Den 9. november foretoges de
sidste prevesejladser med fergen i overvarelse
af et prominent selskab, resultaterne var meget
fine og gav anledning til en fortrinlig omtale i
Berlingske Tidende. Til trods for at fergen var



lastet med 16 jernbanevogne med 400.000 skal-
pund grus som ballast tog sejladsen fra Nyborg
til Korser kun1time og 8 minutter; det var ser-
deles tilfredsstillende dengang og ville for den
sags skyld ogsa vare det i dag.

Indretningen af de nye feerger fulgte i man-
ge henseender de samme principper, som var
geeldende ved bygningen af de feorste Lillebalts-
ferger. Sterstedelen af apteringen fandtes under
vogndekket og kun en mindre del i vingehusene.
Over vogndeekket fandtes midtskibs faergens kom-
mandobro baret oppe af et jernskelet og midt her-
pé styrehuset, en ejendommelig pagodelignende
bygning. Udsigten fra kommandobroen h&emmedes
i nogen grad af skorstenene, der var placeret i
skibets midterlinie.

P& vogndakket fandtes 2 jernbanespor sam-
menlgbende i begge ender med plads til i alt 16
almindelige godsvogne af datidens typer. Det var
imidlertid kun pa godsturene, den fulde overfor-
selskapacitet kunne udnyttes, pad personturene
kunne sporene ikke fyldes helt op, da passagen
til kahytsnedgangene, der fandtes midtskibs,
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derved sparredes. Vognene blev derfor rangeret
ombord saledes, at der ud for hver af de to ka-
hytsnedgange midtskibs dannedes et mellemrum
mellem jernbanevognene pa de to spor pa 3 fod
(0,942 m). Puffernepéde tilstedende vogne dek-
kedes med sejldug, saledes at de rejsende und-
gik tilsmudsning af tgjet. Ombordsatningen og
Ilandtagningen af vogne var ievrigt ret besverlig
dengang, der kunne i hvert spor hg@jst hensattes
eller ilandtages 1 eller 2 vogne ad gangen, der-
efter matte der rangeres tilsvarende i feergens
andet spor. Grunden til denne langsommelige
rangering var fergernes ret smalle skrog og
deraf fgolgende mindre stabilitet under stillelig-
gende samt manglende ballast- og trimtanke,
hvormed alle nutidens skibe som en ren naturlig
ting er udstyret.

I begge sider af feergen over vingehusene og
hjulkasserne fandtes et udmarket promenadedak
for 1. og 2. kl. passagerer. Af bekvemmelighe-
der fandtes her et stort antal banke, men intet
overdekket la, hvorfor promenadedakkene kun
kunne benyttes i godt vejr i sommertiden.







I selve vingehusene nedenunder fandtes i
styrbords side en elegant rygesalon for 1. og 2.
kl. passagerer samt lukafer for nogle af skibets
officerer. I bagbords side fandtes kabyssen, da
den var ret lille, stod deren som regel dben, sa-
ledes at madosen kunne forsvinde den vej og for-
telle de rejsende, hvad menuen stod pa. Endvi-
dere fandtes nogle toiletter, postrum og lampe-
rum, medens den midterste del af vingehusene
optoges af hjulkasserne.

Skibets forende optoges af lukafer for be-
seetningen samt saloner for 3. kl. passagerer.
Der var adgang hertil fra vogndaekket ad en trap-
pe i forenden i skibets midte til en ferhal og her-
fra videre dels til en spisesalon og dels en sar-
skilt damesalon. Endvidere fandtes i skibets styr-
bords side en rakke lukafer for en del af skibets
officerer. Ad en korridor kom man frem til et
stort feelles lukaf for de menige besa&tningsmed-
lemmer med i alt 10 kegjepladser.

Kedel- og maskinrum var anbragt i fergens
midterste del. Fremdrivningsmaskineriet bestod
af 2 compounddampmaskiner, begge med skréat-
stillede cylindre og anbragt henholdsvis foran og
bag hjulakslen, som de begge trak pa. Kedlerne
var placeret sdledes, at der fandtes 2 foran ma-
skinen og 2 agten for. Hver skorsten havde sile-
des regaftraekket fra 2 kedler med deres i alt 6
fyrsteder. Der fandtes 4 kulkasser, 21 hver side,
der kunne fyldes gennem lemme i vogndakket.
Kullene kortes ombord pa almindelige dbne gods-
vogne, senere anskaffedes selvtemmende vogne,
som nedsatte den til bunkringen medgéende tid
ganske betydeligt.

I fartojets agterste del fandtes saloner og
kahytter for 1. og 2. kl. rejsende. Ad en trappe
placeret i skibets centerlinie kom man ned i et
forrum, hvorfra der var adgang til en stor spi-
sesalon, hvor der i midten fandtes et stegrre bord
med tilhorende faste drejestole og i siderne 4
mindre. Langs vaeggene var der sofaer, der na-
turligvis ligesom stolene var polstrede.

Fra forrummet eller vestibulen var der end-
videre adgang til kaptajnens kahyt og 2 separate
saloner for henholdsvis damer og herrer. Endvi-
dere fandtes en buffet og nogle toiletter, overalt
fandtes smagfulde og dyre teepper, og i det hele
var disse for de mere velstdende rejsende ind-
rettede saloner efter datidens smag.

Som noget ganske enestaende var de to fer-
ger udstyret med elektrisk lys. Den 28. oktober
1883 preovede man belysningen ombord pa H/F
NYBORG, da den vendte tilbage til Malme efter
sin ferste prevetur i sundet, hvilket fik Malmo-
boerne til at stremme ned til havnen i stort tal.
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Senere fik beboerne i Korser lejlighed til at over-
veere en konkurrence i belxsningseffekt mellem
de to feerger, da de samtidig l1a i Korsers havn.
Der benyttedes nemlig 2 forskellige belysnings-
systemer: i H/F KORSOR anvendtes Siemens &
Halskes system og i H/F NYBORG det danske fir-
ma Jiirgensen og Dahls system. Pa begge farger
bestod belysningen af 4 buelamper p& dakket og
2 i maskinen, men nogen afgerelse opnaedes ik-
ke, idet det danske system dog forekom det mest
konstante. Endnu en teknisk forbedring kan naev-
hes, idet begge de nye feerger var udrustet med
dampstyreapparater, som var noget ganske nyt
pa den tid.

Storebaltsoverfarten mellem Korser og Ny-
borg fik en sejlleengde pa 26,4 km. I hver af de
to overfartsbyer blev der bygget 1 faeergeleje. I
Nyborg anlagdes feergehavnen lige syd for den da-
verende stations hovedbygning. Arbejdet med
fergehavnens bygning udfertes i ter byggegrube,
idet hele havnen blev omgivet med en fangedaem-
nin¢. Korser fergehavn kunne ikke placeres i
den eksisterende havn, da pladsforholdene ikke
var tilstraekkelige. Fergehavnen blev da bygget
nord for havneomradet, idet den nesten fuldsten-
dig blev udgravet i land.

Ib V. Andersen

Rettelse til forrige artikel (7. 4rg. nr. 2) side
59, 1. spalte, linie 27: las: bygget helt af stil.
I teksten til illustrationerne var glemt at anfere,
at stationsplanerne var hentet fra Rigsarkivets
imponerende samling. Vi undskylder begge fejl.

I de indlagte tegningsark finder De stationsplaner
for Oddesund N fra 1884, 1908 og 1928 og for Od-
desund S fra 1884, 1896 og 1912. Disse planer er
hentet fra Rigsarkivet. Desuden findes tegninger
af fergerne Hjalmar, Kronprinsesse Louise og
Thyra. Disse tegninger er stillet til radighed af
DSB. Fotografierne af feergerne er hentet pa Jern-
banemuseet. Kvaliteten er ikke god, men det var
det eneste, der kunne findes.

Disse tegninger svarer ikke til den i dette num-
mer bragte tekst. Grunden er, at stationsplaner-
ne ma spredes langs ad vejen i tilknytning til ar-
tikelserien, og de bringes iovrigt i samme orden
som de omtales i teksten. Det samme gealder til
en vis grad for fergetegningerne, men vi har ik=
ke hidtil kunnet finde tegninger af Korser og Ny-
borg, der var brugelige, derfor benytter vi dette
nummer til supplering af forrige afsnit.
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Kupesnak om smalfilm

I flere af vore medlems- og jernbaneblade
er vi blevet fortalt og belert om, hvad der for-
stds ved foto-kultur blandt deltagerne i en seer-
togsudflugt. Tilfeeldet behever ingen neermere for-
klaring, da det ma veereindlysende at man er ta-
get med pa turen, ikke for at fa en masse hele og
halve hoveder o.s.v. pa filmstrimlen, men i hab
om nogle optagelser der viser at sadan sa et jern-
banetog altsa ud en gang for lenge siden.

Arrangererne ger sig daogsa de bedste be-
streebelser for at disse szrtog kan blive sa tillok-
kende som muligt, og da indferelsen af en smule
disciplin forekommer nedvendig, ja, sa ma vi
ogsa tage dette med.

Et andet men nok sa pmtéleligtbegreb er de
sakaldte foto-pirater ("krybskytter" havde efter
min mening veeret nok sa betegnende) og da et
sartog uden det nedvendige betalende antal pub-
likum indebearer en alvorlig ekonomisk risiko for

de ansvarlige, er det ikke noget under, at disse
mennesker ma have luft for deres @rgrelser.

Nu skal man ikke komme og fortelle mig,
at det er af skonomiske arsager man drives til
krybskytteri, for sammenholdt med de udgifter
som bil, benzin og filmforbrug udger, sa er pri-
sen pa en deltagerbillet jo kun en bagatel. Det
ligger derfor snublende neer at antage, at det er
manglende foto-kultur blandt deltagerne eller ma-
ske ulysten ved at veere afheengig af en "kedrand"
der foranlediger, at landevejen foretrakkes.

Tilbage bliver sa konstateringen, at kan vi
ikke leengere befolke et udflugtsarrangement sa
det ekonomisk hviler i sig selv - eller forma vo-
re landevejsvenner til at indse, at ogsa de ma
betale deres andel i gildet - ja, sa stopper det jo
helt af sig selv, men det har en pirat eller kryb-
skytte sikkert ikke fantasi nok til at kunne fore-
stille sig.

I virkeligheden var det ikke for at udgyde
ovenstaende galde, at jeg kastede mig over skri-
vemaskinen, men da jeg bade som menig delta-
ger og senere som foreningsformand har haft
denne problematik tet inde pa livet, sa kunne jeg
altsa ikke nzre mig for at give mit bidrag til
diskussionen.

Som deltager har jeg aldrig veret generet
af for mange medrejsende, tvertimod - som gam-
mel "jernbaneamater" har jeg nok set det jern-
bane, jeg ville se, og det gleeder mig derfor nu
at se hvor mange flere vi er blevet i mellemtiden.

Kadrand og fotokultur er derfor heller ikke
mit problem, men hvad der imidlertid kan fa mig
til at undres er sporgsmalet: Hvad far disse "fo-
toelskende" mennesker egentlig ud af al den utro-
lige energi og aktivitet, der udfoldes ved vore
sammenkomster? Bevares, vi prasenteres for
en hel del pa klubaftener og lignende meder, men
i betragtning af de i kilometervis af smalfilm der
er optaget i lobet af et ar, sa ma det vare en
ganske lille brokdel, der nar frem til at blive
vist for andre af foreningens medlemmer, og jeg
ma derfor sperge: hvad er der sket med resten?
Var det sa elendigt, at det havnede i brokkassen
eller nojes de med halvt arbejde. Bliver disse
filmstrimler ikke redigeret og stykket sammen
til et nogenlunde seveerdigt hele? eller ma de fa
udvalgte tilskuere finde sigi filmpluk, hvor frem-
brusende eksprestog efterfelges af onkel Anders
ved middagsbordet, alt i en parevalling?

Der er et gammelt ord der siger noget om
at feje for egen der, for man fejer for andres,
hvilket min kone, omend det var indirekte, tem-
melig tydeligt gjorde mig opmerksom pa, da vi
en aften for ikke sa forferdelig lenge siden havde
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en diskussion om opbevaringen af alt det ragelse
der altid heenger ved en mand med mange fritids-
interesser og ringe ordenssans.

Smalfilmeriet havde jeg dyrket i de sidste
seksten-sytten ar, men selv om jeg ind imellem
havde forsegt mig med sammenklippede kortfilm
sa var det nu aldrig blevet til noget videre. Jeg
havde imidlertid blot filmet les nar lejligheden
bed sig, og som laseren sikkert allerede har
geettet, med det resultat, at skabe og skuffer nu
flod over i et s&dant omfang, at det blev min el-
lers sa talmodige og forstdende kone en grad for
slemt. Efter hendes opfattelse maéatte der kunne
skabes bedre plads, for som hun sagde, der mét-
te veere en hel del imellem, der kunne smides ud.

Det var ikke nogen behagelig opvagnen, da
det omsider gik op for mig, at jeg selv var offer
for dette et eller andet der bevirker, at vore
filmruller efter et flygtigt gennemsyn forvises
til kommodeskuffens dybe glemsel. Endnu mere
ubehageligt skulle det nu forresten vise sig at
blive, da jeg i de kommende uger maétte sande
min kones ord om, at der kunne smides ud, men
derom senere.

Nu var der kun et at gere, i gang med ar-
bejdet og sa ievrigt tage skuffelser og glader i
den rakkefplge de dukkede op. £skerne som fil-
mene returneres i efter fremkaldelsen var kun
mangelfuldt merkede med arstal og notater om
deres indhold - intet om kvaliteten, s det hele
maétte igennem "betragteren" endnuengang. Her-
pa fik asken et nummer, der refererede til en
liste med tydelig angivelse af hver filmrulles
indhold, kvalitet o.s.v. Samtidig benyttede jeg
lejligheden til at kassere diverse under- og over-
belyste sekvenser plus alle de idiotier man ind-
lader sig pa nar der kun er lidt tilbage af film-
rullen og man er forhippet pa at f& en frisk i ap-
paratet.

Jeg skal ikke her gere mig til ekspert, det
vi behever at vide om smalfilm kan vi lase os til
1 en af de mange fagbeger, der behandler dette
emne, men nar vi i henhold til laerebogen konse-
kvent ber kassere de forkert eksponerede se-
kvenser, sa kan det komme til at gore gevaldig
ondt dersom netop disse stumper hidrerer fra en
udflugt pd en nu nedlagt banestrakning, eller er
optagelser hvor der er absolut nul muligheder
for at gere arbejdet om. Der er selvfolgelig den
udvej, at film af ovennavnte karakter reserveres
til eget brug, eller kun visesien forsaniling med
den rette sans for forstaelse og overbarenhed,
men den kan ikke anbefales.

Den trods mange skuffelser alligevel ret fyl-
dige liste 1a nu foran mig. Den s@reste blanding

var det, og da mit tekniske udstyr samt egenind-
satsen ikke var sa absolut bleendende, s stod det
mig ret klart, at skulle jeg gere mig hdb om at
redde stumperne sa nogenlunde torskoede i land,
s& matte det blive en omhyggelig redigering og
klipning, der skulle til.

Det ma vare indlysende, at en film, dens
titel, ide og handling ma vare ngje knyttet til hin-
anden. Her er der ganske vist tale om jernbaner,
en interesse vi er felles om, men det er ikke
nok. Jernbaner er da meget forskellige og en
film der sprudler med frembrusende damploko,
reode og grenne signallamper o.s.v. kan maske
nok for en stund begejstre tilskueren, men vil i
den sidste ende kun efterlade et forvirret indtryk
dersom de viste sekvenser er en utidig blanding
af privat- og statsbane, optaget i samme utidige
blanding af sommer og vinter, sol og regn.

Ud fra disse betragtninger gav jeg mig i
kast med min spiseseddel og kom til det resultat,
at den indeholdt tre former for "red trad" efter
hvilke jeg kunne bygge mine film op.

Den forste var udflugter og sartogsture i
selskab med vore foreninger, nummer to blev
ganske enkelt industribaner og den sidste lod jeg
bestemme af arstiden.

Alletre arter kan varieres efter det forhan-
denvarende ferdige filmmateriale eller udstyres
med forestaende optagelser, men man ma dog
gore sig det klart, at det der her er tale om kun
kan komme til at figurere som reportage eller
dokumentarfilm og at planleegning og optagelser
afen film med et handlingsforleb nok skal behand-
les efter langt mere serigse metoder.

Udflugter og sartog gav sadan set sig selv.
Det er i virkeligheden ikke s& forferdelig mange
meter film vi nar at fa i kassen pa en enkelt ud-
flugt, og nar jeg sa oveniksbet matte kassere ca.
25 procent, ja sa var der ikke ret meget andet at
gere ved det, end at lade det blive en opsumme-
ring af begivenhederne i den rakkefolge, de hav-
de fundet sted. Der er dog sondret mellem stats-
og privatbane. Adskillelsen mellem de forskelli-
ge s@rtog ma indtil videre ngjes med at vaere en
stump ueksponeret film, men det er mit hab med
tiden at fa disse udskiftet med naroptagelser af
foreningsmeddelelsen fra de pagaldende udflug-
ter, billetter m.m. samt landkort over den gen-
nemkeorte strakning. Jeg har ogsa sat mig for at
fa lavet egne tekster, idet det forekommer mig
forvirrende, at medens billedet vises pa det der-
til indrettede leerred, sa kommer teksten - fore-
viserens kommentarer - fra et helt andet sted i
salen, og som oftest ude af fodslag med filmen.

I et enkelt tilfeelde - det var DMJK s afskeds-
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tur pa Langelandsbanen - havde jeg materiale nok
til en selvstendig film, d.v.s. nasten da, for
efter min opfattelse ber forevisningstiden holde
sig omkring de 20 til 25 minutter, leengere kan
man i alle tilfeelde ikke udholde at betragte mine
resultater, menher kneb det altsa lidt med tiden.
Den egentlige Langelandstur - sejladsen med
dampfaergen Mjelner og kereturen med banen -
blev derfor puttet ind mellem tilfeldige sekven-
ser fra "rodebunken", der illustrerer afgangen
fra Kebenhavn H. og hvad dertil herer som en
indledning, og afsluttet med optagelser af Lange-
landsbroen, der jo var en af arsagerne til banens
opher.

Industribanerne er filmmeassig bygget op
omtrent pa samme made som ovenstaende og i
det omfang min kommodeskuffe kunne supplere
med de fornedne materialer. Optagelserne hid-
rorte fra beseg pa diverse gasvarker, teglvaer-
ker, skarvefabrikker, roebanerne og meget andet
godt. Besegene var foretaget enten i selskab med
nogle fa medinteresserede eller pa egen hand, og
nar vi efter en prasentation pa virksomhedens
kontor havde opnaet tilladelse til at vandre rundt
pa egen hand og egen risiko, s& var det helt na-
turligt at felge det dervarende smalsporsnet fra
ende til anden. Det har mange fordele, blandt an-
det bestemmer man selv tempoet og der er ingen
"kodrand'"; de arbejdere som af naturlige arsager
befinder sig pa omradet er ikke i vejen, men fal-
der naturligt ind i billedet. Den sterste fordel
ligger i, at vi bagefter kan klippe en film, der
eksempelvis viser forlegbet fra det e@jeblik kul-
damperen lagger til kaj og dens last af kul via
kran og kulbane temmes i gasvarkets siloer. Det
omvendte kan ogsa tenkes, f.eks. den dyrebare
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mursten. Hvor kommer den fra?? - hvorpa vi
pa filmen ferer tilskueren fra byggepladsen til
oplagsplads og herfra til teglveerket for til sidst
at ende ved gravemaskineniden smattede lergrav.

Undervejs kan filmen sa dvale ved nogle af
de serheder som kameramanden har fundet ka-
rakteristiske enten for smalsporsbanen eller for
den pagazldende virksomhed i det hele taget. Se-
kvenser fra firmaets hovedport, der som regel
er forsynet med navn, kan anvendes som "over-
skrift" til filmen og emballage eller meerkater
meddeler os hvor de ferdige produkter omsider
ender.

Det forholder sig pa samme made ved indu-
stribanerne som hos de rigtige jernbaner: der
bliver stadig ferre og ferre af dem, og medens
jeg sad og planlagde mine filmideer, matte jeg
gang pa gang konstatere, at havde jeg blot haft
en bid af dette eller hint, sa havde jeg her eller
der kunnet fremkalde et mere naturligt forleb,
mendabanen ikke eksisterer leengere er det van-
skeligt at finde pa udveje til at lese problemerne
og jeg kan kun srgre mig over ikke i tide at have
udvist forneden omtanke.

De arstidsbetonede film opstod af alt det
filmmateriale, som det af en eller anden grund
havde voldt mig vanskeligheder at fa puttet ind de
rigtige steder. I begyndelsen betragtede jeg det
derfor som en art nedlesning, men selv om det
indtil nu kun er blevet til en enkelt film - vinter
og trafik - sa er det nu min opfattelse, at netop
denne "rede trad" er den.som volder de ferreste

knuder. Titel, ide og handling er naturligt sam-
menholdt i trafikkens vilkdr sadan som vinteren

Nul muligheder for at gentage dette sceneri.
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preger dem, eller i silende efterdrsregn, hvor
alt er vadt i vadt bade inde og ude.

Min vinterfilm blev udnyttet p4 den made,
at jeg bevidst skubbede min jernbaneglade i bag-
grunden og kun anvendte hvad jeg selv ansa for de
mest sevaerdige strimler og da vinterhalvarets
vekselvirkning mellem det dystre, nasten dra-
matiske og over til den helt store naturskenhed i
sig selv burde kunne feenge tilskuerne, savil man
i jernbanekredse nok kunne forvente at fa tilgi-
velse for sekvenser med landevejstrafik, isbryd-
ning i beelt og havn, samt andet sneogis, der har
sneget sig ind mellem tilfrosne sporskifter og
snedakkede, prustende damplokomotiver.

Ovenstaende er sikkert nok kun nogle fa af
de metoder, der kan tages i anvendelse hvis De
som jeg forseger at fa et blot nogenlunde ansteen-
digt og seveerdigt hele ud af en szrdeles broget
beholdning af drgamle filmruller. Det kunne mu-
ligvis have veeret gjort pa en mere effektfuld el-

ler praktisk made, s& hvis De sidder inde med
ideer og erfaring, som vi andre kan have forng-
jelse og gavn af, sa lad os here om det. Igvrigt
mindede dette filmarbejde mig meget om mine
forste modeller, der blev fremstillet med ret sa
primitivt veerktej og efter det sdkaldte "forhan-
denvarende sems princip". Modellerne blev méa-
ske ikke helt s& forbilledlige af udseende, til
gengald var arbejdet langt mere interessant idet
det hele tiden appellerede til min praktiske sans,
opfindsomhed og snilde. De samme forhold ger
sig ogsd geeldende ved "klippebordet", og opnar
vi ikke den helt store filmsucces sa har vidai
alle tilfzlde tilbragt nogle aldeles forngjelige ti-
mer ved arbejdet, der jo blandt andet ogsd re-
sulterede i en sikkert tiltraengt oprydning i rode-
kasserne.

ADAM

Roebanelok i Sakskebing inden fordeling til
museer, DJK og ophuggeren.

Manedens 2x3m sporplan

Atter i dette Nummer vil jeg vise et Exem~
pel paa et HO-Anleeg i et Lokale paa 2x3 m. Det
er det sidste Anleg af denne Type, der vil blive
bragt, hvis der da ikke indkommer Forslag fra
Laserne til saadanne Sporplaner. Vi er i det hele

taget meget interesserede i at se Sporplanforslag
fra Leeserne, enten til Optagelse i Bladet eller til
Brug i Forbindelse med Udarbejdelsen af vore
egne Sporplanforslag.
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Dette Nummers Sporplanforslag er bygget
op omkring en Forgreningsstation paa enkeltspo-
ret Bane, nermere betegnet Kagerup, der tidli-
gere har veeret omtalt her i Bladet. Anlagget be-
staaer af en Ringbane med en Sidelinie. Sidelini-
ens Endestation er af meget beskeden Sterrelse,
og tenkes blandt andet hverken at have Drejeski-
ve eller Maskindepot. Banens Trafik antages der-
for at foregaa med Tenderlokomotiver og Motor-
materiel, der er hjemmehorende enten paa For-
greningsstationen eller - hvad der nok er mere
sandsynligt - paa en tenkt Hovedstation beliggen-
de hinsides Forgreningsstationen. Ringbanen skal
ved Forgreningsstationen illudere Banen fra Ho-
vedstationen til en anden Endestation, og den maa
derfor have yderligere en Station, hvor der er de
fornedne Omlgbsmuligheder, saa dette kan illu-
deres. Det har derfor ikke vearet muligt at faa
denne Station til at ligne en virkelig Mellemsta-
tion i sin Opbygning.

Landskabsmeassigt er dette Anleg ikke helt
velegnet, idet det jo er temmelig haablest at seo-
ge at camouflere Ringbanen, naar den bageste

Station af Hensyn til Rangerarbejdet skal vere
synlig. Yderligere ligger Sidelinien paa et tem-
melig smalt Bord. Paa et saa lille Anlaeg som det
foreslaaede er det imidlertid naesten aldrig let at
opnaa ged Plads til Landskabet, og Mulighederne
maa her siges at vare i alt Fald acceptable.

Kereplanmassigt vil der vare to forskellige
Muligheder at veelge imellem. Enten kan man be-
tragte Anlegget som en Hovedlinie med en Side-
linie, eller man kan betragte det som en Baneli-
nie, der deler sig i to lige betydende Baner. I det
sidste Tilfeelde vil en stor Del af Rangeringen kom-
me til at foregaa paa den bageste Station, og hvis
man regner med at kere Tog, der paa Forgre-
ningsstationen skal deles henholdsvis samles, vil
man ogsaapaaden faa et ret stort Rangerarbejde.
Hvis man derimod vealger den ferste Lesning, vil
man have Mulighed for at lade Trafikken i Ringen
kere mere eller mindre stift, og udelukkende kon-
centrere sig om Sidebanetrafikken, i alt Fald
hvad Rangeringen angaaer.

O. Buskgaard
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Klubnyt

Jeg har flere gange lovet at oprette en rubrik un-
der ovenstdende navn, og skulle ogsa forlaengst
have udsendt en opfordringtil alle danske model-
og jernbaneklubber med de narmere regler for
omfang, indsendelse m.v.

Pa grund af den evige tidned har jeg udskudt dette
adskillige gange, men da nu flere klubber - uop-
fordret - har sendt bidrag til den lovede spalte,
kan jeg ikke veaere bekendt at udsaztte det leengere
og derfor disse ord som indledning.

Spalten KLUBNYT stir &ben for alle model- og
jernbaneklubber for korte indleeg med meddelel-
ser om klubnyheder, klubarrangementer, salgs-
tilbud m.v. Indlaeggene ses gerne illustreret -
foto skal vare i malene 7 x 10 eller 13 x 18 cm.
De skal vere egnede til reproduktion, d.v.s. ik-
ke for merke og ikke for sterke kontraster. Som
hovedregel ber tilstrabes, at indleeggene maksi-
malt er pd 25-30 linier.

Meddelelser om arrangementer ma ledsages af
enoplysning om udenforstdendes eventuelle delta-
gelse.

Indleg skal veere redaktionen i hende senest 4
uger for naste nummer udkommer (se sidst un-
der Nyt fra redaktionen) og de bor vere letlaese-
lige (helst skrivemaskine).

Samtidig hermed bortfalder vort tilbud om lgse
indleeg i bladet, der ganske vist giver "hottere"
nyheder, men belaster vort udgivelsesarbejde
urimeligt meget.

ALBERTSLUND MODELJERNBANEKLUB

AM har afviklet et forseg pa at udbygge vor tek-
niske forstdelse for modelbanebygning. Vi har
besogt tre kebenhavnske modelbaneklubber i den
sidste tid, saledes at vi opfordrede 3 grupper a
4 medlemmer til at besgge henholdsvis model-
jernbaneklubben HO, Tingbjerg Modeljernbane-
klub og Dansk Model-Jernbane Klub.

Hos HO havde vi valgt sporskKifter, sporskifte-
motorer og montering heraf til aftenens emne.
Vi er klubben i Redovre meget taknemmelige for
det store forarbejde, de havde gjort til vores
aften. Alt var forberedt - der var lavet mapper
med tegninger af sporskifter til gaesterne, man

gennemgik sporskifter i de forskellige opbygnings-
stadier og havde god stette i klubbens prever her-

af. Ved besoget i Tingbjerg modeljernbaneklub,
hvor aftenens emne var montering af kerestrems—
ventiler og transformere fortalte Ib Damm klart
og letfatteligt om det umiddelbart forvirrende
emne. Endvidere fik vi lofte om at ldne en min-
dre trafo, saledes at vi ret hurtigt kan f& strem
pa. Et resultat af vort beseg i denne klub er, at
vi nu har loddet ledninger pa de forste MEC ven-
tiler. Aftenens emne hos DMJK var lodning og
gennemgang af opbygning af kereplaner og leeg-
ning af ud- og indgangskurver. Efter en kort gen-
nemgang af mulige kereplaner for vort anleeg
droftede vi kerekontrolmuligheder.

Roar Johansen

VIBORG MODELJERNBANEKLUB

Viborg Modeljernbaneklub har en handelsafde-
ling, der tilbyder en mindre parti af nedensti-
ende billeder i 9 x 13 og til en pris af kr. 15,-
pr. serie. Bestilling sker ved indsendelse af be-
lgbet pr. postanvisning til

Viborg Model-Jernbaneklub,

Handelsafdelingen

Timianvej 11

8800 Viborg.

Seertilbud, serie 1

H 800 pa drejeskive, maskindepot, Herning
H 800 Herning maskindepot (frontalt)

R 946 pa Viborg station

P 925 Langa station (demonteret)

CS 246 Struer remise (front - indendors)
CS 246 do (sidebillede - indendgrs)

MT 162 Viborg maskindepot (uombygget)
MK/FK 675/676 Arhus H

F 658 Struer havn

CU-vogne Langa station

Seertilbud, serie 2

VLTJ 5 pa Hadsundbanen (ved Norup)
APB M 1 Mariager station

VNJ SM 17 Varde vest

VNJ D 12 Grindsted

VGJ SP 28 Grindsted

AHP M 4 Langa station

OHJ 38 Nykebing Sj.

F 665 i forspand pa Gerlev station
E 984 Herning maskindepot
Triangelmotorvogn p& Arhus @

JYDSK MODEL-JERNBANE KLUB
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Fra JMJK meldes om fornyet aktivitet efter den
store indsats sidste ar i anledning af klubbens 25
ars jubileeum. Gastrup som er den @ldste station
pa anlagget har faet nyt underlag af spanplader
og sporarbejdet er naesten faerdigt. Klubbens land-
skabsekspert F. Lekbo er gaet i gang med at ud-
forme landskabet pa hele denne side af anlaegget.
Ogsa en anden aktivitet er lagt for dagen. I de-
cember maned blev udskrevet en rask lille vogn-
bygningskonkurrence til generalforsamlingen i
februar med to premier. Der kom 4 vogne, et
resultat som ma siges at veere flot, den korte tid
taget i betragtning. De to premierede vogne er:
1. preemie: DSB specialvogn nr. 294 (ex HB),
igvrigt bygget efter fotografiet i bogen DSB OLD-
TIMERE i model, side 192, af K. Stender.
2. preemie: HHJs fiskevogn med bla bemaling:
Spis Juelsminde Fisk og en torsk i grent, bygget
af F. Lekbo. De ovrige modeller var en tankvogn
fra OHJ bygget af J. A. Petersen og en &ben gods-
vogn fra AHJ bygget af P.E. Mortensen.
Dette gav blod pa tanden efter flere vogne til at
kore pa anlagget og der er allerede en person-
vognskonkurrence i gang, men herom senere i
Klubnyt.

KS & FL

JERNBANEHISTORISK SELSKAB &
DANSK MODEL-JERNBANEKLUB

Klubben afholdt sin arlige generalforsamling den
26. april 1971. Denhelt store nyhed var, at klub-
ben nu har faet nye lokaler, nemlig i kelderen
under Kgbenhavns nye godsbanegard. Det drejer
sig her om ialt ca. 300 m* fordeic pd 5 nesten ens
rum, alle rektangulere og regulere. Eneste mi-

nus er den lave loftshejde (ca. 2 m).

Lokalernes udnyttelse er nu genstand for dybtga-
ende overvejelser og vi haber pa, at vi kan na
frem til dels et virkeligt hyggeligt medelokale
(hvilerum) og dels et modelanleg, der bliver s&
naturtro som muligt og sa godt som menneskeligt
muligt.

Med henblik pa klubbens endrede forhold havde
bestyrelsen stillet forslag til en serie vedtegts-
endringer, der bl.a. fjernede belgbsangivelser
fra vedtegterne og overlader det til den arlige ge-
neralforsamling at bestemme kontingentet.
Bestyrelsens forslag om kontingentsterrelse for
1971 blev vedtaget og kontingentet er herefter:
for medlemmer gst for Storebelt (excl. Born-
holm) kr. 100,- og for @vrige medlemmer kr.
50,-. Belsbene opkraeves i rater af kr. 25,-, alt-
sd kvartalsvis henholdsvis halvarsvis. Indskud
for nye medlemmer er kr. 25,-.

P. Adamsen blev med akklamation genvalgt til
formand og ievrigt fik bestyrelsen folgende med-
lemmer: Jorgen Christensen (nastformand),
U. Holtrup (kasserer), Terry Rasmussen (se-
kreteer) og Ole Buskgaard.

Der er nu plads i foreningen til mange nye med-
lemmer - savel modelbyggere som alene jernba-
neinteresserede - og det er vort hab, at vi nu kan
finde frem til nogle af de mange i Storkebenhavn,
som vi ved har interessen, men som vi ikke tid-
ligere har haft plads til.

Narmere oplysninger vil De om kort tid kunne fa
ved henvendelse til foreningens sekreteer:
Terry Rasmussen,
Spentrup Alle 20
2770 Kastrup.
Holtrup
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SIKRINGSANLALAG PA MODELBANEN

-'8. afsnit: Overkersels- og bomanlag (fortsat)

Sidste gang gennemgik jeg stremskemaerne
for et simpelt overkerselsanlag pa fri bane (ved
fri bane forstas sporene mellem to stationers
indkerselssignaler), men som i virkeligheden
kan det ikke undgds at der kommer til at ligge
overkegrsler inde pa stationerne (stationsbyer er
som regel bygget pa begge sider af en bane, sa-
ledes at indbyggerne behgver en mulighed for at
komme fra den ene byhalvdel til den anden), el-
ler sa tat ved en station, at et af tendestederne
kommer til at ligge inde p& stationen. P& mange
modelbaneanlag er den fri bane iovrigt ofte s kort
at teendestederne til en overkersel, selv om denne
placeres nejagtig i midten af straekningen, begge
kommer til at ligge inde p& hver sin station.

Fig 8.26 viser dé hyppigst forekommende
placeringer af overkersler ved stationer, lad os
se pa, hvordan tendestederne skal indrettes pa
disse.

Fig 8.26.a viser et fribaneanlag, men dette
er beliggende s4 teet ved station A, at tendingen
ma ske inde pé stationen. Af hensyn til rangering
pa stationen kan vi ikke bruge en skinnekontakt,
idet enhver rangering ville satte anlegget i gang.
Vi kan derimod bruge nogle af de muligheder vi
har i stationens sikringsanlaeg. Det vi er inter-
esseret i er, at anlagget kun tender for tog, der
korer fra station A mod station B, ogda vi s& har
stillet en udkersel (signal B) i dette tilfelde og
toget under udkersel passerer sporisolationerne
2 0g 1, kan vi erstatte skinnekontakt 1 i strem-
skemaet fig 8.18 med fig 8.27. Tendekredsen
bliver sa afbrudt ndr der er signal (signalstyre-
releet for signal V er trukket), og isolation 1
bliver besat (sporrela 1 frafalder), og anlegget
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gar igang. Safremt en tending ved isolation 1 er
for sen (overkerslen ligger teet ved indkersels-
signalet) ma kontakten fra isolation 1 erstattes
med en kontakt pa sporisolation 2, anlaegget tan-
der herved for ved udkersel. I dette stremlgb
undgar vi ogsa bagtending af anlaegget ved korsel
fra station B mod station A, men skinnekontakt 2
mé stadig udformes som fig 8.22.

Fig 8.26.b viser et typisk stationsanlag,
hvor overkerslen ligger umiddelbart ved indgangs-
sporskiftet. Tendingen er her betydelig mere
kompliceret ved tog fra A modB, idet vi ma skel-
ne mellem gennemkerende tog og standsende tog.
Fig 8.28 viser tandekredsen, og lad os forst se
pé de gennemkeorende tog. Anlegget skal selvigl-
gelig tende for sadanne tog, og vi benytter os
igen af kontakter fra stationens sikringsanlag. I
den overste del af stromlgbet i fig ses, at ten-
dekredsen vil blive afbrudt: nar der er indkersel
(styrereleet for signal F trukket), nar der sam-
tidig er udkersel (styrerelaet for signal B truk-
ket) og nar isolation 6 befares (sporrela 6 fra-
faldet). Signal F plus signal B er som bekendt
gennemkgrsel eller gradvis gennemkersel, hvis
det sker gennem krydsningssporet. Hvis der kun
er indkgrsel, vil anlegget ikke teende, hvilket
heller ikke er nedvendigt, idet overkerslen ligger
bag togets standsningssted. Vi skal nu blot have
overkerslen igang for toget kerer ud, hvilket vi
bruger nederste del af stremlgbet til. Anlagget
gar igang ndr isolation 3 er besat (sporrele 3
frafaldet) og udkerslen er stillet (styrerela B
trukket), idet vi regner med, at sporskifte 01
star i plus (udkersel fra gennemkerselssporet).
Hvis vi har udkersel fra krydsningssporet ( spor-



skifte 01 i minus), teender anleaegget nar isol 4 er
besat samtidig med at udkerslen er stillet. Kon-
takterne pa sporskiftekontrolrelzerne er nedven-
dige for at undga utilsigtet teending, hvis der hol-
der tog i et af sporene, medens der er stillet
gennemkersel ad gennemkerselssporet, eller
gradvis gennemkersel gennem krydsningssporet.

Med hensyn til tending af et sadant anlaeg
ved kersel fra B mod A er det desvarre ikke sa
let som i de forrige eksempler, idet anlagget
som bekendt vil teende, sd snart tendestedet pas-
seres. Men hvis stationen nu ikke er klar til ind-
korsel, sd vil toget holde for stop foran indker-
selssignalet, medens overkerslen er i gang -
hvilket ingen bilister er glade for. Vi ma altsa
ogsa "i denne ende" lave en speciel tandekreds.
Forst ma vi tage skinnekcntakten (sk 2) ud og
lave et stremleb hvori tendingen kan "magasine-
res'". Stremlebet ses i fig 8.29. Vi bliver nedt
til at have en strazkningssporisolation, d.v.s. en
sporisolation, der strakker sig fra station As
indkerselssignal til station Bs indkerselssignal.
Sporrelzet for denne isolation er i stremlebet
benavnt Strkn. Det ses af stremlgbet, at "maga-
sineringsrelaet" falder fra: nar strakningen er
indstillet for tog fra B mod A (retningsrele A
trukket) , nar der er tog pa straekningen (sporre-
le Strkn frafaldet) og skinnekontakt 2 befares.
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Nar skinnekontakten er befaret vil rele M forbli-
ve frafaldet indtil strakningssporisolationen bli-
ver fri. Vi har nu opndet hvad vi ville - toget har
passeret tendestedet, men holder nu for stop.
Ser vi nu pa fig 8.30, der viser den del af tende-
kredsen, der gelder i stedet for skinnekontakten,
ses det tydeligt, at anleéegget nu tender, nar der
stilles indkersel (styrerele A trakker), idet re-
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lee M er frafaldet. Hele teendekredsen for et an-
leg af den type, bliver altsd en sammenszatning
af fig 8.28 og 8.30.

Anlaeg der ligger pa stationer, skal selvfol-.
gelig ogsd sattes igang ndr der rangeres over
dem. Til det brug har man i virkeligheden betje-
ningskasser opsat pa stationsbygningen, indehol-
dende én knap for teending, én for slukning og en
kontrollampe, der viser hvidt blink nar der er
kontrol pd anlegget (samme som det hvide blink
i kontrolsignalet). En sddan betjeningskasse kan
vi s@tte pa modelbanens sportavle. Det skal blot
vaere to tryknegler (en slutte og en bryde) samt
en tableaulampe (der far spanding sammen med
kontrolsignalernes hvide lys - se fig 8.23). Neg-
lerne indsattes i teendekredsen som vist pa fig
8.31. Indtrykkes tendeknappen "Teznd'", falder
relee 01 fra og anlegget gar igang. Indtrykkes
knappen "Sluk", trzkker rele 01 igen, og anlag-
get gar i normal stilling igen.

Vi talte for om nedvendigheden af en strak-
ningssporisolation af hensyn til magasineret
tending. Men vi kan komme ud for at have en
overkersel pa fri bane, hvor der er straeknings-
sporisolation, se fig 8.32. Hvad sa nar banen be-
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fares af et enkeltkerende lokomotiv eller en mo-
torvogn, og dette holder pa overkerslens slukke-
isolation? S er straekningen jo fri - da streeknings-
isolationen (@) ikke er besat. I sidanne tilfzlde
ma vi fore straekningsisolationen ind igennem
overkerselsanlagget som vist pa fig 8.33. (I vir-
keligheden klarer mandette problem ved at etab-
lere en tonefrekvenssporisolation pa 10 eller 12
kHz oven i straekningssporisolationen). Det ses
af fig, at strakningssporrelazet @ er frafaldet:
nar der er tog pa afsnit 21 (sporet er kortslut-
tet), nar der er tog pd overkerslens slukkeiso—
lation (kontakten pa rele 04 bryder stremmen)
eller nar der er tog pa afsnit 2, (sporet er kort-
sluttet) . Overkorslens slukkerela 04 er derimod
kun frafaldet, nar der er tog pa slukkeisolatio-
nen.

Dette var en god bid at sluge, s jeg mener
det er bedst at vente med bommene til naeste - og
afsluttende del af artiklen, hvor der ogsa vil vare
et fuldstendigt stremskema over et overkersels—
anlag.

Ole Faurhgj

SIGNALPOSTENS
LASERSERVICE:

HO * * %
byggetegninger

Dette nummers GRAMO-byggetegninger er af en
helt anden karakter end sadvanlig, nemlig dels
en (forholdsvis moderne) DSB godsvogn litra GS
og en specialvogn under DSB, nemlig en under-
visningsvogn for Jydsk Teknologisk Institut om-
bygget fra tidligere S-togs vogn FM 886. Iser
den sidste vil - med sine livlige farver - pynte
pa et modelbaneanleeg, omend den for det meste
skal have fast ophold pé et sidespor.

GRAMO kommenterer selv sdledes:

"Denne maneds byggetegning er en nyhed mest be-
regnet for sidesporet. Mandag den 15. februar
1971 havde Jydsk Teknologisk Institut "Danmarks—
premiere" pa sin nye undervisningsvogn i Ha-
derslev.

JT1s afdeling for levnedsmiddelindustrien har
herved fordoblet sin mobile undervisningskapa-

T

citet indenfor bagerfaget og har investeret hen-
ved 300.000 kr. i indretningen af vognen som et
bageri medel-ovn, ®lte- ogreremaskiner og hvad
der igvrigt herer til undervisning og forskning
indenfor bagerfaget.

Vognen kerte fer ombygningen (i januar-februar
1971) som S-togs-vogn FM 886, men er altsa nu
at finde i Jylland som DSBnr. 20 86 095 0 982-2.
En del af vinduerne og derene er blevet lukket og
der er isat et par dore svarende til de i B-vogne-
ne anvendte. Vognen er malet i TIs festlige far-
ver."
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Safremt leeserne skulle gnske lystryk til arbejds-
brug af de i bladet bragte GRAMO-tegninger, kan
man bestille disse ved at indbetale kr. 1,50 pr.
stk. plus porto 0,80 til H. Chr. Grauslund,
Kroghs Kobbel 41, 6100 Haderslev. Over 10 stk.
sendes portofrit, men husk at fortelle hvilke lo-
benumre det er, De onsker.

Til de hidtil bragte byggetegninger har vi ogsa
faet nogle supplerende oplysninger fra vore lae-
sere

Vedr. baznkevogne (6. arg. nr. 4) forteller Sv.
Jergensen, at vognen som baenkevogn havde langs-
gaende trinbradder i hele vognens lengde og til-
lige langsgaende handlister (af hensyn til billet-
teringen) og endvidere havde vognen to tagventi-
latorer.

bs skriver om AHB CB 42 (6. arg. nr. 2): byg-
get 1912 (ikke 1922) og med oprindelig litra CV
114, endret i 1922, men altsa ferst 3. kl. per-
sonvogn med kedelrum bygget til Nordjyllands
forenede Privatbaner. Der var ialt 3 af denne ty-
pe: CV 108-09 og 114. De to ferste blev ombyg-
get i 1924 og fik nr. FFJ CB 2-3.

m

FS skriver om FFJ A 4 (6. arg. nr. 6): bygget
af Scandia 1898, akselafstand 4800 mm. Om AHB
EB 55 & 57: bygget af Vulcan i 1899, opr. E 181 &
183.

EE supplerer om FFJ DCE 22 (7. a&rg. nr. 2): 10
siddepladser, tara 11.800 kg, vognvagt 17.000
kg, L.o.P. 13.110 mm, postrum 13,4 m° - last
4.000 kg, rejsegods 3.000 kg. Trykluftbremse P,
udvendig beklaedning: fyrretre. Faste vinduer.
Bygget 1923 af Scandia, moderniseret 1957 af
APB, gl. nr. DCE 125.

Ievrigt vil jeg slutte med atter en gang at bede
leeserne indsende - eller give oplysning om be-
siddelsen af - materiale, der af GRAMO kan for-
arbejdes til byggetegninger i HO (evt. 0). Endvi-
dere hoerer vi gerne fra laserne om eventuelle
gnsker for emner til byggetegninger. GRAMO har
meget pa tegnebradtet, men vil selviplgelig helst
feerdiggere det, der ma formodes at have sterst
interesse.

Skriv venligst til redaktionen.

Holtrup




sporvogn
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BYGGER:

Pa det store udstillingsanleeg pa Danmarks
tekniske museum korte en sporvognslinie som
havde Arhus sporveje som forbillede. Det var et
pynteligt indslag i anleegget, og i denne - samt en
felgende - artikel forteeller Jesper Reinfeldt lidt
om dels f&S, dels linien pa udstillingsanlagget og
om bygningen af en sporvogn i model.

ARHUS SPORVEJE:

Den skinnebarne bytrafik i Arhus startede
allerede i begyndelsen af 1880erne, hvor en vogn-
mand drev en hestesporvognslinie mellem Bane-
gardspladsen og Store Torv, d.v.s. igennem Ryes-
gade-Segndergade-Sct. Clemensbro. Linien blev i
folkemunde kaldt "Onkel Toms hytte" og aldre
folk, der har kert med den, pastar, at de aldrig
har set andre end kusken som passager - om det
passer skal jeg lade vere usagt. Men selv om
ruten kun var ca. 1,5 km lang, blev den dog holdt
igang ca. 10 ar. I de sidste ar provede man at fa
den forlenget til @ stbanetorvet, menden gik ikke.
Guldsmedgade var for smal til sporvognskersel,
sa Onkel Toms hytte matte pent kere i remise
igen og vente pa bedre tider.

Som bekendt blev det - heldigvis da - ikke
sidste gang, sporvognens lystige klokkeklemten
kom til at lyde i Arhus» trange gader. Samtidig

Interimsbroen, Bruuns bro
1920 (arkiv: J.R.)

med, at Kgbenhavn gik over til elektriske spor-
vogne, begyndte forskellige projekter i 1897-98
at dukke op. Blandt ansegerne var der i 1898 en
oberstlgjtnant, hvis navn jeg totalt har glemt,
der anspgte om koncession pa en elektrisk ring-
linie. Ringlinier var meget populare omkring
arhundredskiftet, navnlig i Sverige, hvor de fle-
ste sterre sporvejsbyer havde indtil flere ring-
linier. I Danmark har vi kun haft én - savidt jeg
ved - og det var en bus. N4, tilbage til Arhus.

Byradet afslog andragendet. I samme perio-
de blev der ogsa foresliet kersel med dampspor-
vogn fra havnen til @rnereden, men ogsa dette
forslag blev afvist. Endelig i 1903 kom det afgs-
rende forslag, sombyradet godkendte, da det til-
lige var et temmelig kapitalsterkt aktieselskab
der segte om koncession. Koncessionen blev gi-
vet til Aarhus Elektriske Sporvei.

11903 rev man ejendommene ned i Guld-
smedgade m.fl., gaden blev udvidet, sporet lagt
og 7. juli 1904 rullede den feorste sporvogn fra
Dalgas Avenue til Trojborgvej.

Linien var overalt enkeltsporet med kryds-
ningsspor ved stoppestederne. Alle vognene kgr-
tei starten mellem Sankt Pouls kirke og @ stbane-
torvet, idet kun hver anden vogn blev fort helt
igennem til Dalgas Avenue og Trejborgvej. Ved
@ stbanetorvet koblede man endvidere bivognene
fra, idet motorvognenes motorer var for svage
til at treekke bivognene op ad den stejle Skovvej
og Trejborgvej. Den oprindelige vognpark bestod
af 13 motorvogne (nr. 11-23) og 10 8bne bivogne
(nr. 2-10 og 30).

Motorvognene var meget sma, med 3 lige
store vinduer i vognkassen, abne perroner og en

akselafstand pa 1,8 m. Vognkasserne blev leve-

ret af Scandia medens den elektriske udrustning




Postkort ca. 1910
(red. arkiv)

blev leveret af UNION, Berlin. Af bivogne fand-
tes 2 typer, begge abne og begge leveret af Scan-
dia, nemlig en kort med 3 "kupeer" og en lang
type magen til Kebenhavns sporvejes sa kendte
"skovvogne'".

Denne vognpark holdt sig uforandret indtil
1909, hvor man pa grund af landsudstillingen
"Hvide By" matte anskaffe yderligere 8 abne bi-
vogne (nr. 31-38), som skulle have varet leve-
ret til Kgbenhavn, men pa grund af udstillingen
blev indrettet til meterspor ogoverdraget Arhus.

Inden udgangen af 1911 var alle motorvogne
blevet forsynet med lukkede perroner ogi 1916
blev alle de forste bivogne ombygget til lukkede.

I 1921 anskaffedes 5 motorvogne fra Nord-
deutsche Waggonfabrik, Bremen. Disse vogne
var betydelig sterre end de oprindelige, nemlig
med 24 siddepladser og 17 stapladser, hvor de
gamle vogne kun havde henholdsvis 18 og 11 plad-
ser.

Arhus kommune overtog sporvejen fra 1/1
1928 og man satte nu ind pa at fa gjort hele fore-
tagendet mere tidssvarende. Biltrafikken var ef-
terhanden blevet sa stor, at det kneb med at over-
holde kereplanen. Det var iseer galt ved medespo-
rene, hvor ventetiden for en modgaende vogn
somme tider var urimelig lang.

Man begyndte derfor ferst i trediverne at
leegge dobbeltspor over hele strakningen. Dette
arbejde varede helt til 1935. I 1931 anskaffedes
fra Scandia 3 motorvogne (nr. 50-52). Disse
vogne var omtrent mage til de i 1921 leverede.
Vinduesinddelingen var lidt anderledes med 3
store og 2 sma, ruftaget var afskaffet og erstattet
med tondetag. Akselafstand og ydre mal var det
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samme, og det er morsomt at betragte de to teg-
ninger og se, hvor meget Scandia har skelet til
den tyske vogn.

I 1935 &bnedes en ny sporvognslinie (linie
2) fra Banegdrdspladsen til Kongsvang og endvi-
dere forlengedes samme ar linie 1 fra Trojborg-
vej til Marienlund (Riis skov). Som felge af denne
trafikforegelse anskaffedes 4 brugte bivogne (nr.
39-42) fra Bochum-Gelsenkirchener Strassenbah-
nen. Disse vogne havde 20 siddepladser og 26
stapladser.

Det var nu gkonomisk umuligt at udvide
sporvejsnettet, hvorfor mangik over til at anven-
de busser - eller trambusser - som det hedder i
Arhus. Fra 1932-40 oprettedesialt 5 linier, nem-
lig linie 3 og 4 i 1932, linie 5 i 1936 og endelig
linie 6 og 7 i 1938.

I 1942 lykkedes det Scandia at levere 4 mo-
torvogne (nr. 53-56) med samme hovedmél som
nr. 24-28 og 50-52. Denne gang bar vognene
sterkt praeg af KS’ boggiemotorvogne fra 1930.

Den 22. oktober 1944 blev remisen pa Dal-
gas Avenue odelagt ved Schalburgtage. Hele vogn-
parken panzr 2 bivogne gik op i flammer, hvilket
jo var en katastrofe, iser pa den tid, hvor spor-
vognen var det eneste stabile transportmiddel,
der overhovedet fandtes, maske lige bortset fra
hestevognen.

Flere store firmaer tilbed hjelp til genop-
bygningen, bl.a. Thomas B. Thrige og Kebenhavns
sporveje, oghvis materialesituationen ikke havde
vaeret sa umulig, var sporvognene hurtigt kommet
igen.

Ved genopbygningen anvendtes, for motor-
vognenes part, 12 gamle undervogne, nemlig fra






alle motorvogne efter 1921, der var i en sadan
stand, at de kunne genanvendes. For bivognenes
vedkommende blev ligeledes 12 undervogne gen-
anvendt. Motorvognnr. 1 ogbivognnr. 41 blev gen-
opbygget pa Kebenhavns Sporvejes hovedvarksted
efter samme tegning som de 2-akslede "scrap"-
vogne, der blev sat i drift i 1942.

Den 18. juli 1945 indsattes de forste 2 mo-
torvogne og 1 bivogn pa linie 1 og i september
samme ar 2 vogntog pa linie 2, der var fert ad
linie 1-sporene fra Banegardspladsen til Riisskov.

De gamle vogne havde lyrebgjler som strem-
aftager. P4 de nye gik man over til pantografer,
der skulle give en bedre kontakt i frostvejr.

Med udgangen af 1947 havde Scandia leveret

AA nr. 6, 21/4-41
(Jan Walter)
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AS nr. 26, 13/7-35
(Jan Walter)

19 motorvogne (nr. 2-20), deraf 11 genopbyggede
pa gamle undervogne samt 8 helt nye. Dertil var
leveret 18 bivogne (nr. 42-59), hvoraf 12 var
genopbyggede og 6 nye.

Af arbejdsvogne rader manover 1 stk. salt-
vogn (undervogn fra 1904 med lad og plov), 1
stk. tarnvogn, | stk.tradrullevogn samt en salt-
vogn som er den ene af de overlevende bivogne.

Linie 1 har hvide skilte med rede tal og én red
lanterne om natten, linie 2 har grenne tal og gren
lanterne.

J. Reinfeldt.
(artiklen fortsattes)
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PEDITAGUTE BLAPER
Himmerlandsbanerne

Af A. Gregersen

Nu ma vi jo ikke have sa travlt med at ned-
leegge jyske privatbaner at vi pa vor zig-zag-vej
ned gennem Jylland glemmer de nedlagte stats-
baner, der er ganske vist kun fa4 endnu - men jeg
er slet ikke nerves for at flere ikke skal felge.

Statsbanernes Himmerlandsbaner er straek-
ningerne Hobro-ﬁdestrup og Viborg-f\lestrup-ﬁrs
-Logster. Som allerede nesvnt under Hvalpsund-
banen var der pa et tidligt tidspunkt interesse for
jernbaneanleg i Himmerland. Sa tidligt som i
1871 begyndte man at diskutere anlaeg af en jern-
bane mellem Hobro og Legster, og der blev ned-
sat en komite, der skulle finde den bedst mulige
lesning, men da den kom til det resultat, at ba-
nens sydlige endepunkt skulle veere Onsild (ost-
jyske hovedbane, forste station syd for Hobro) -
vel for at bringe banen na&rmere og i mere di-
rekte kontakt med Randers - gik Hobro sterkt
imod dette projekt, hvad der satte det videre ar-
bejde med sagen i sta.

4 ar senere nedsattes en ny komite, med
reprasentanter for de interesserede kommuner,
ialt 11. Det blev - som sadvanlig - en lang og
besvarlig omgang fer man fandt en liniefering

alle kunne godtage, sa forst til rigsdagssamlin-
gen 1885/86 kunne forslaget om en let bane Ho-
bro—f\lestrup—ﬁrs-Legsmr forelaegges.

Det ber lige nsvnes, at en tid lang var der
betydende krafter igang for at banens nordlige
endestation skulle veere Aggersund, vel helt godt
hvis banen blot ogsa bererte Logster, ogdet kun-
ne nok uden sterre besvaer have varet gennem-
fort.

Forst ved lov af 12/4 1889 blev forslaget
om banen vedtaget, dog pa den betingelse, at
anlegssummen ikke matte overskride 290.000
kr. pr. mil, d.v.s. ialt ca. 2,7 mill. kr., men
heraf skulle de interesserede kommuner i lebet
af hejst 15 ar tilbagebetale 360.000 kr. (40.000
kr. pr. mil). En tilsvarende sparsommelighed
gjaldt anskaffelsen af materiel, haejst 50.000 kr.
pr. mil (ialt ca. 450.000 kr.).

Samtidig med at banen blev anlagt matte Ho-
bro station udvides og tildels ombygges.

1 samme lov (lovbuket var det vel blevet
kaldt idag! ) bestemtes det, at der skulle anlaeg-
ges en bane fra Viborg til Alestrup; den var
egentlig tenkt som privatbane med et statstil-

Ved Lille Sjerup mellem Hornum
og Gatten, 19/5-66 (EVP)



skud pa 80.000 kr. pr. mil til anleegssummen,
samt udredning af halvdelen af ekspropriations-
udgifterne.

Koncessionen tildeltes statsbanerne, hvad
der vel ogsa var ganske rimeligt, idet de to ba-
ner, der var af ganske ens karakter, herved op-
naede mange fordele ved drift, personale og rul-
lende materiel - samt at man sparede en privat-
banes administration og verksteder. Sidstnavnte

bane var altsd i virkeligheden en statsdreven
privatbane.
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Hornum station, 19/5-66 (EVP)

Forst lidt om linieferingen:
Legsterbanen fertes ud af Hobro stations nord-
ende, derefter snart i vestlig retning gennem
Destrup og Nerager til Alestrup, hvor man an-
lagde stationen i byens nordende. Herfra videre
mod vest, en ganske kort straekning, sd mod
nord gennem @strup til Ars og herfra i nord-
vestlig retning gennem Hornum, Gatten og Vind-
blees til Legster, hvor stationen blev lagt teet ved
havnen.1 Ars havde man en tid det merkvardige
feenomen, at statsbanen og privatbanen havde

Gatten station, 19/5-66 (EVP)
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hver sin ekspedition - i perioden 5/1 1903 til
2/7 1910.

Fra Alestrup mod Viborg leb banen ud ad
stationens ostende, derefter mod syd gennem
Hvam til Meldrup, herfra i sydvestlig retning
gennem Skals, over Skals a ved dens udleb i
Hjarbak fjord (egentlig over selve det inderste
af fjorden), sa mod syd gennem Legstrup og ind
til Viborg fra byens vestside langs banen fra
Skive. Dog slet s nemt gik det ikke de forste ar
i Viborg.

Ved anleg af statsbanen Langa-Viborg-
Skive-Struer blev Viborg station bygget som en
rebroussementsstation i byens sydestlige ende
ved Viborg se. Viborg by havde la@nge vearet
utilfreds med stationens placering, og nu da
Alestrupbanen skulle bygges benyttede man lej-
ligheden til en flytning. I 1890 segte man mini-
steriet om tilladelse til at fa flyttet stationen til
det sakaldte Trekroner - et hejdedrag sydvest
for byen og da ogsa statsbanerne var interesse-
ret skulle den hellige grav vare vel forvaret -
men som sa ofte for skulle man nu til at kempe
mod befolkningens serinteresser med det resul-
tat at stationens endelige placeringikke var ved-
taget da banen i 1893 blev &bnet, hvorfor man lo-
ste problemet med Alestrupbanens indfering ved
en midlertidig tilslutning til Skive-Viborgbanens
spor ca. 4 km vest for Viborg.

Flytning af Viborg station blev vedtaget ved
lov af 8/51894 og overdraget entreprengrfirmaet
Andersen, Serensen og Jessen, og den 1/12 1896
toges den nye station med tilhgrende sportilslut-
ninger i brug, og den gamle station blev herefter
nedlagt.

Streekningen Hobro—ﬁlestrup—-L@gSt@r blev
abnet for drift 15/7 1893 og strakningen Viborg-
Alestrup den 15/9 1893.

Af lokalbaner at veere var linieferingen ikke
verst, idet man ikke som ved mange andre baner
af samme karakter i bestrebelse for at fa det
hele med fik en alt for lang og slynget banelinie.

Banerne blev anlagt som lokalbaner, men
klog af skade gentog man ikke det gamle princip
som anvendtes ved anlaeg af Thy-, Salling- og
Assensbanerne: et meget let spor (17,5 kg/m)
og de mindst mulige jordarbejder, altsa ret store
stigninger og skarpe kurver.

Himmerlandsbanerne blev anlagt som uheg-
nede, uden centralaflasning af sporskifter og med
22,5 kg/m skinner, hvilket beted, at af den loko-
park der fandtes i 1893 var der af jyske loko kun
A-maskinen, der ikke kunne benyttes.

Sporet blev efterhanden elendigt - man kvi-
ede sig ved udskiftning og forsterkning pa grund

af den ringe trafik i 1930erne, og under krigen
nedsattes maksimalhastigheden til 30 km/t over
visse delstraekninger. [ 1942 begyndte man at
udskifte sporet, der anvendtes hovedsagelig brug-
te sveere skinner, og det tog ca. 10 &r) og med
indretning af lyssignaler ved overkegrslerne kunne
hastigheden forhgjes til 75 km/t fra 1953.

Der er vel ingen der nogensinde har dremt
om at Himmerlandsbanerne skulle blive rentable
eller fa en stortrafik. Oplandet er tyndt befolket
og ret ufrugtbart, sd banernes mission var at
stotte egnen og ophjzlpe industri og landbrug -
og iseer de to byer Ars og ﬁlestrup har de gavnet.
Personbefordringen har aldrig naet op i de store
hejder, den har veret ret beskeden, men jevn,
hvad der beted lille reservehold af personvogne.
Godstrafikken var i mange ar ret god, men blev
treengt hardt, da lastbilerne i 1920erne satte ind.
Med anskaffelsen af de sma Triangel-motorvogne
indsattes flere tog, de fleste som motortog og
godsbefordringen henvistes til et enkelt blandet,
senere rent gods-, tog.

S

Skeering i Ars mellemDSB og AHB
19/5-66 (EVP)



Under 2. verdenskrig steg trafikken bety-
deligt, trods det at man her, som andre steder,
matte nedskare kereplanen og opl@gge motor-
vognene. Det er ikke muligt at opgive tal for
person- og godstrafik, da disse sterrelser gar
ind i et samlet hele for alle statsbanestraknin-
ger - til gengald har vi, efter DSBs arsberet-
ninger - opgivet togenes gennemsnitssterrelse i
ax/tog - og har skelnet mellem persontog og
blandede- og godstog. Strekningen Hobro-Ale-
strup-Viborgblevimange ar tilfert kunstig gods-
befordring, idet gods afsendt fra stationer nord
for Hobro til stationer vest for Viborg blev be-
fordret over Alestrup, idet den rute er 23,2 km
kortere end over Hobro-Legster-Viborg. At det
sa tog betydelig leengere tid og kravede 3 omran-
geringer mod 1 (Langd) generede ikke store an-
der - na! det er jo blot en af de mange sikre
mader hvorpa trafikken kan formebles.

De forskellige trafikkommissioner, der i
de sidste artier har haft jernbanenettet under lup
har selvfglgelig ogsd haft deres meninger om
Himmerlandsbanerne - og med en vis ret kunne
de hevde, at med de mange buslinier og private
biler, méatte man se i gjnene, at persontrafikken
pa et eller andet tidspunkt matte afskrives - men
med bibeholdelse af et dagligt godstog.

Der kom selvfplgelig de saedvanlige prote-
ster fra egnen - skaret over den sadvanlige last
med banernes store betydning for erhvervslivet -
en ting man passende selv kunne have bevist al-
lerbedst ved i sterre omfang at bruge banen.

Fra 31/51959 kertes pa strekningen Viborg

ne

-Alestrup kun godstog og pa strakningen Hobro-
Legster 1 blandettog. Den 22/5 1966 blev Hobro-
fklestrup nedlagt, persontrafikken indstillet pa
f&lestrup—Logst@r og herefter kortes 1 hverdags-
godstog Viborg-Alestrup-Legstoer.

Det er blevet kritiseret - og vist med rette
- at man ikke i 1959 helt nedlagde stresekningen
Hobro—ﬁlestrup og drev Viborg—ﬁlestrup-—L@g—
ster som person- og godsbane - og senere, f.eks.
i 1966 indstillede persontrafikken - eller ind-
skreenkede den til nogle fa togpar.

TRAKKRAFT:

Til Himmerlandsbanerne anskaffedes J-ma-
skiner, sadan at forsta, at de anskaffedes for det
afsatte beleb for nyanskaffelser til banerne. J 13
-18 blev anskaffet for regning Hobro-Legster og
J 19-20 til Viborg—ﬁlestrup.

I tidens lgb har der veret anvendt forskel-
lige typer pa strakningerne, afdamploko litra D,
GtypeI, Il og III, JII, L, T og DJ og af motor-
treekkraft ME, MF, MH, ML, MO, MP, MQ og
MT, om anvendelsen fortelles nermere under
omtalen af kerselsfordelingerne.

VOGNE:

Der anvendtes 2-akslede kupevogne samt
sma D og E-vogne, og med indsattelsen af mo-
torvogne kom de sma F-vogne ind i billedet og
nu forsvandt jo ogsa de gamle kupevogne hastigt,
og i damptogene anvendtes forudenF-vognene og-
sa de sakaldte "rystevogne" og senere CP og CR.

Vindblas station, 19/5-66 (EVP)
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AKSLER/TOG

Ferste kolonne persontog, anden blandede og gods

1918/19 1919/20 1920/21
Vg-Aat 11,8 27,8 22,9 87,3 21,1 30,9
Aat-Qr 16,3 21,8 16,5 24,1 14 22,6
Aat-Hb 27,2 32 27,1 33,3 22,6 35,6
1921/22 1922/23 1923/24
Vg-Aat 15,3 23,1 15,1 25,8 15,8 27,1
Aat-@r 14,6 20,1 14,1 20,4 14,4 20,8
Aat-Hb 20,5 27,6 20,5 28 22,5 29
1924/25 1925/26 1926/27
Vg-Aat 16,6 25,5 14,1 26, 12,6 24,4
Aat-@r 16,1 18,3 15.3 21,1 151 20,9
Aat-Hb 23.4 28,3 20,5 2B,? 8.6 2ZB.T
1927/28 1928/29 1929/30
Vg-Aat 17 28,2 10,9 28,6 10,8 24,3
Aat-@r 11 30,3 11,3 18,2 6,3 31
Aat-Hb 12,7 23,5 13,2 26,24 9,5 27,8
1930/31 1931/32 1932/33
Vg-Aat Ty2 20,7 7,4 18,5
Aat-Qr 7,9 16,4 7,8 14,3
Aat-Hb 9,2 20,6 8,5 16,7
1932/33 1933/34 1934/35
Hb-Aat 7.1 13,3 4,5 11,8 7,8 10,9
Vg-Or 5,3 14,8 5 16,7 6 24,2
1935/36 1936/37 1937/38
Hb-Aat 7,3 18,6 T.3 13,3 9,6 10,6
Vg-Or 6,6 18,5 5.7 17,8 5,6 16

KOREPLANER og KORSELSFORDELINGER :

1938/39

1939/40 1940/41
Hb-Aat 8,6 9,9 7,8 10,8 11,7 12,8
Vg-Or 4,7 19,9 5,5 18,4 7,7 15,1
1941/42 1942/43 1943/44
Hb-Aat 13,5 16,8 14,6 17,5 15,8 20,7
Vg-0r 9,9 16,1 10,1 17,5 11,6 18,2
1944/45 1945/46 1946/47
Hb-Aat 15,3 21,4 17 22 10,3 17,2
Vg-Or 11,6 18,2 13,1 20,5 9,4 13,6
1947/48 1948/49
Hb-Aat 9 20,7 Hb-@r 9 18,9
Vg-Or 8,2 20,2 Vg-Aat 8,1 18,3
1949/50 1950/51 1951/52
Hb-@r 9,3 27,4 9,5 30,4 9,5 31,7
Vg-Aat 8,4 24,7 8,5 21,3 8,4 25,8
1952/53 1953/54 1954/55
Hb-0r 9,4 28,1 2 2 9,4 27,2
Vg-Aat 8,4 24,4 2 2 8,4 26
1955/56 1956/7 1957/58
Hb-Or 9,4 24,8 9,7 25,1 9.9 24,5
Vg-Aat 8,7 23,7 8,5 9,4 8,7 14,2
1958/59 1959/60 1960/61
Hb-Or 10,9 27,3 13,1 24,4 12,7 11,9
Vg-Aat 8.7 14,8 8.9 «
1961/62 1962/63 1963/64
Hb-Or 11,8 8,0 11,1 7,3 10,7 8,5
_ 1964/65 1965/66 1966/67
Hb-@r 8,1 11,6 8,6 12,3 8,0 11,7

Der er i det folgende afsnit anvendt felgende sta-
tionsforkortelser: Vg = Viborg

Hb = Hobro Hr = Herning

Aat = Alestrup Lg = Langa

@r = Leogster Rd = Randers

Til slut skal jeg give nogle prever pa kere-
planer op gennem tiden, og samtidig - i sterst
muligt omfang - oplyse om maskinbenyttelsen,
men ferst skal jeg lige komme med et par be-
markninger hertil:

Planerne vedr. 1906-20 beror pa lese notater,
og er derfor ikke ret fyldestgerende.

Vedr. tog nr.: ifelge planerne var straekningen
delt som Hb-@r og Vg-Aat. Under maskinbenyt-

telse m.m. ses derfor for strakningen Vg-Aat-
Or to numre. med / imellem. Fgrste nummer er
tognr. for Vg-Aat og det andet for Aat-Or og for
den modsatte kerselsretning naturligvis omvendt.
I visse tilfelde er ogsa Herning-Viborg banen
navnt i kereplanen.

Men maskinafdelingendelte straekningen som Vg-
@r og Hb-Aat, sdledes at Vg korte Vg-@r (og
Herning) og Aat til Hb, samt holdt nedbrudsre-
serve for Himmerland og Vb-Hr, medens Vgs
nedbrudsmaskine havde Langa-Skive (A-maskine
der ikke matte keore pa sidebaner).

Da man motoriserede blev motortogene kert fra
Vg og damptogene fra Vg og Hb, idet Aat blev
nedlagt, - og senere kom ogsa Rd ind i billedet.

(Fortsattelse folger)



fortsat fra omsl. 2.

KUPESNAK

Vor brevdynge vokser betragteligt og efterhanden
ma vi se at fa omtalt og besvaret nogle af de man-
ge breve, der ikke kreaever direkte svar, men har
mere alment sigte.

Adskillige lesere efterlyser '"moderne" stof og
"udenlandsk" stof og helst en kombination af dis-
se to begreber. En leser tilbyder igvrigt selv at
skrive om udenlandske baner, hvis vi selv intet
stof har.

Det er et meget vanskeligt problem, der rejses
her, og jeg ved faktisk ikke rigtig, hvad jeg skal
svare. L@serne vil utvivlsomt kunne mindes, at
vi ind imellem klager over pladsmangel (og dette
nummer er ingen undtagelse) for diverse af vore
faste artikelserier. Disse serier omhandler ho-
vedsagelig jernbanehistorie, der - alt andet lige
- kan "tale" at de skydes over et nummer eller
to, bl.a. fordi stoffet ikke foraldes. Helt det
samme vil ikke vare tilfeldet, safremt artikler-
ne skulle omhandle jernbanen af idag og dertil
kommer 1) at SSIGNALPOSTENs produktionstid er
forholdsvis lang, at 2) udferlig omtale af moder-
ne baner vil blive meget pladskravende, meget
mere end vi mener at kunne ofre, og at 3) disse
emner bliver behandlet pa forbilledlig vis af an-
dre tidsskrifter (Vingehjulet, Jernbanen, Jern-
banebladet m.fl.).

Det samme som her navnt gelder - og méaske i
endnu hgjere grad - for emnet udenlandske baner
(alene antallet af baner her er svimlende) og
vort svar til lesernes efterlysning ma derfor
blive, at vi kun undtagelsesvis vil kunne f& plads
til stof om disse emner og at vi vil koncentrere
os om danske baner og for disse det ikke helt s&
moderne.

Vi har dog bragt artikler om udenlandske baner
og disse linier skrives ikke for at afskere even-
tuelle forfattere fra at indsende stof, men for at
forteelle, at vi ikke tor love, at vi kan fa plads til
at bringe ret meget heraf.

En foregelse af SSIGNALPOSTENs leserskare lig-
ger ikke alene redaktionen pa sinde, adskillige
lzsere kommenterer i deres breve dette problem
og stiller forslag til yderligere udbredelse af
vort lille blad, bl.a. ved salg gennem kiosker,
boghandlere og hobbyforretninger.

Vi takker for interessen og de gode forslag, som
vi dog ikke mener at have rad til at gere brug af.

Selv om Danmark er et lille land er der nemlig
mange kiosker m.v., sa mange, at skulle vi kon-
takte dem alle ville det koste en mindre formue,
og dertil kommer, at selvom nogle skulle reflek-
tere positivt, ville det ikke give ret mange penge
1 kassen - forhandlere skal have provision - og vi
skulle forege oplaget vesentligt for at dekke de
mange forhandlere, ogdet uden at have sikkerhed
for afseetning.

Den fortsat bedste metode til flere penge i kas-
sen er den personlige reklame som vore l:sere
kan gore, og vi har ogsa flere eksempler pa, at
en abonnent - ved fremvisning af bladet til kolle-
ger pa arbejdspladsen - har skaffet mange nye
abonnenter.

Vi har ogsa féet en del supplerende oplysninger
til de i bladet bragte artikler. Til nedlagte baner,
artiklen om Randers-Hadsund Jernbane, forteller
en leser, at DL 41 har Frichs fabr. nr. 478 og at
den er solgt til HHJ, at SM 55 er ex HTJ SM, at
TKVJ SM 8 og HP MS 30 ikke blev omlitreret el-
ler ommalet pa RHJ. H 8 var en Scandiavogn fra
1905, QA 101-5 var bygget af Scandia 1944 med
fabr. nr. 18374-78. T 1 er bygget af Scandia i
1906. K 109 2 er af type DSB PU med akselaf-
stand 3500 mm.

En anden laser har felgende bemarkninger: M 1-
2 havde postrum med midtgang til fererrum og
78 pladser. M 3-4 havde ikke postrum og derfor
86 pladser. M 4 var ikke en diesel-elektrisk for-
henverende MD-vogn, men en Scandia-Kieler-
vogn ex OMB MH 6. HP MS 30 blev ophugget bag
remisen sammen med de gvrige skinnebusser.
TKVJ SM 8 var kun udlejet til RHJ. Den blev se-
nere solgt til VLTJ og omlitreret til SM 15.

SLUTSIGNALET

Bagsidebilledet er SFJ nr. 9 taget i 1921 pa Syd-
fynske jernbaners varksteder. Billedet er 1ant pa
Jernbanemuseet.

Sa er det slut for denne gang. Som sadvanlig ni-
ede ikke alt at komme med, men vi har det bed-
ste hdb om at fabedre plads i neste nummer, der

paregnes afsendt i sidste halvdel af august 1971.

GOD SOMMERFERIE - og pa genher!

Holtrup






