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yt fra Redakfionen

Kere laser!

Lagde De rigtig merke til nummeret pa dette
blad? Det skulle, hvis jeg da har husket at skifte
det, veere nummer 6, og det betyder ogsa, at vi
nu ma bede Dem om at give os en saltvandsind-
sprejtning i form af fornyelse af abonnementet
ved snarlig indbetaling - ved hjelp af det indlag-
te girokort - af de kr. 30,- som abonnements-
afgiften for 8. argang, 1972, beleber sig til.
Skulle girokortet mangle, hvad vi ikke haber,
bedes De selv udfylde et almindeligt girokort med
kr. 30,- og sende pengene til konto 9.47.22,
SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700 Brenshoj,
eller eventuelt sende os belebet pa postanvisning
eller i check.

Jeg har tidligere sagt, at vi her ved arsskiftet
betragter os som varende til eksamen, og at en
fornyelse af abonnementet giver os karakteren:
bestdet. Denne opfattelse har jeg stadig, og jeg
haber meget, at vore lesere benytter bagsiden
af den kupon, der tilgar os, til en tilkendegivelse
om, hvad man synes om - eller ikke synes om i
vort lille blad. Det hjelper os meget i planlaeg-
ningen af indholdet.

Altsa, kere leser: skynd Dem at tegne en aktie
i 8. argang!

I dette nummer overskrider vi langt den "kri-
minelle" vegtgraense ved de 100 gram og giver
vore lesere alt, hvad redaktionen har varet i
stand til at producere i det tidsrum, der har va-
ret til radighed.

Nr. 5 kom - ved hjelp af et uventet mirakel fra
trykkerens side - pa gaden med kun et par dages
forsinkelse, og da jeg har besluttet, at nr. 6 skal
veere ude i god tid for juletravlheden hos postvee-
senet indtrader, er redaktionen af dette nummer
sluttet den 20. november 1971.

Pa grund af denne selvpalagte frist er der nogle
enkelte artikler, der ikke kom med - dels pa
grund af en slags tidned og dels fordi bladet af
rent ekspeditionsmassige grunde ikke kan gores
sterre, end det er nu.

Desuden er der en anden, vigtig, omstaendighed,
der trzkker en granse: gkonomien! I 7. drgang
har jeg nemlig brugt sa& mange penge, at jeg,
nar nu regnskabets time slar til nytir, ma ime-

dese et underskud pa ca. 1500 kr. pa denne ar-
gang, og det er vist mere end jeq kan forvente
at fa ind senere pa salg af "gamle argange".

Apropos: gamle argange. Jeg m& med radsel
konstatere, at savel 5. argang som 6. argang
rent faktisk er udsolgt i komplette sat.

For begges vedkommende er det nr. 1 i argan-
gen, der er sluppet op, s& skulle De tilfeldigt
falde over et overfledigt eksemplar af de navnte
numre, vil vi vere glade for at se dem i vor
brevspraekke.

Det neste af vore produkter, der slipper op er

jubilzumsskriftet om Skagensbanen (kr. 8,-),

og derefter er Skive-Vestsalling Jernbane (kr.

6,-) og Nordbanen 100 &r (kr. 3,-) i farezonen.

Derimod er der indtil videre nok af fotohefterne,

handbogen, romanen (om dette, se venligst i nr.

3 for maj maned) og af heftet om DSBs S-TOG,

der trods den beskedne pris, kr. 14,-, giver 5

tegninger og kort og 16 sterre og mindre fotos.

Alle vore publikationer sendes portofrit mod for-

udbetaling pa vor girokonto 9.47.22.

©Onsk dem til jul eller giv dem selv som gave!

BAGSIDEBILLEDET er en illustration til artikelse-
rien om vore ferger og viser fergehavnen pa
Masnede pd dagen for Storstremsbroens indvielse
i 1937 (Jernbanemuseet).

Der er mange andre emner, der ligger mig i
pennen, men jeg har ikke plads til mere pa denne
side, hvorfor De skal slippe for mere vroevl fra
mig for denne gang.

1 1972 er udsendelsesterminerne planlagt til at
veere de samme som i ar. Derfor haber jeg, at
De, en af de sidste dage i januar 1972, vil kunne
finde 8. argang, nummer 1 i Deres postkasse.
Jeg vil slutte denne adrgang med at bringe en varm
tak til alle vore leesere fordi de sa talmodigt har
fulgt os i 1971 og enske alle en gledelig jul og et
godt nytar!

Pa genhor!

Holtrup
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FOTOGRAFERING AF TOG

Der har i SIGNALPOSTEN varet skrevet forskelligt om den Maade, hvorpaa Fotograferingen
gaaer for sig, naar der afholdes Sertogsudflugter; saavel om Deltagernes Evne til at gaa i Vejen
for hverandre som om ikke-Deltageres Fotografering af Sertoget. Jeg agter ikke her at beskaf-
tige mig med disse Sager, men vil i det felgende blot forudseette, at man har bragt sig i en Stil-
ling, hvor man har Mulighed for at fotografere Toget, uden igvrigt at komme ind paa, hvorledes
man binger sig i en saadan Position.

(G 625 med sartog for HgJK, JS/DMJK og SP mellem Nyrup og Stenlille 21/9 1969
(1/250 sek., f 3,3, 50 mm optik, Isopan FF (15°DIN)

De geengse Formater for Negativer og Lys-
billeder er meget upraktiske til Billeder af Tog.
Det samme gelder for Formaterne paa Fotopapir,
men hvis man nenner at klippe i Papiret eller
maaske endog keber Papiret i Rulleform, kan
Problemet leses, og man kan da faa nogle nyde-
lige Billeder, der isezr i storre Formater er me-
get dekorative. Dersom man fortrinsvis fotogra-
ferer Lysbilleder, eller hvis man ikke nenner at
klippe i Fotopapiret, kan man, som nedenstaaende
Billede viser, alligevel opnaa en god Udnyttelse
af Formatet, blot man fotograferer Toget fra en
anden Vinkel. Denne Synsvinkel kan dog ikke an-
befales, med mindre man har Vished for, at To-
get holder stille.

Ved Fotografering af Tog fra Siden er det
ganske vist ikke livsvigtigt, at Toget holder stil-
le, men paa den anden Side er det ofte uhensigts-
messigt, hvis det kgrer for hurtigt, da man saa
ikke altid kan faa et skarpt Billede.

Hvis det paa Grund af Lysforholdene eller
Kameraets Konstruktionikke er muligt at benytte
en tilstreekkelig kort Lukkertid (1/500 eller helst
1/1000 Sek.), vil man paa Billedet kunne se, at

G 625 pa ovennavnte tur ved Vedde
(1/125 sek, f 5,6, 50 mm, Isopan FF)



Tog 390 pa vej gennem Holsted 30/3 1968
(1/60 sek, f 2,8, 50 mm, Isopan FF)

Toget har bevaget sig. Hvisdeter Lysforholdene,
der har Skylden, kan Situationen maaske reddes
ved at anvende en hurtigere Film, men man faaer
til Gengeeld mere kornede Billeder, saa det er
‘ikke en ubetinget Fordel. En anden Maade at om-
gaa Problemet paa, er at folge med i Beveegelsen,
saa Toget bliver skarpt og Baggrunden uskarp.
Hvis man behersker denne Teknik, kan man faa
nogle fremragende Billeder, der giver et tydeligt
Indtryk af Fart, men det kan godt i Begyndelsen
veere vanskeligt at felge med i en Bevagelse,
haar man er vant til, at den vigtigste fotografi-
ske Grundregel er, at man altid skal holde Ka-
meraet helt stille, medens man fotograferer.

Tog 70141 i Gentofte, 7/11 1971
(1/30 sek, f4, 50 mm, Isopan FF)

De fleste Jeernbanefotografers foretrukne
Emne er Damplokomotiver, hvilket man fra et
rent fototeknisk Synspunkt godt kan beklage, idet
langt de fleste Damplokomotiver er sorte, sam-
tidig med at Hjulsat, Gangtej og Styring ofte hen-
ligger i Skygge under en Fodplade. Ved Fotogra-
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fering af Damplokomotiver i klar Sol, er der der-
for ofte langt sterre Kontraster i Motivet, end
Filmen kan gengive, hvorfor man enten faaer et
Billede, hvor Lokomotivetblot ligner en sort Klat,
eller et, hvor Baggrunden er alt for lys.

E 978 ved Mdt Gb, 20/4 1964
(1/125 sek, f 11, 50 mm, Isopan F (22°DIN)

Hvis man vil have Billeder med mere natur-
lig Kontrast, maa man derfor valge Lejligheder,
hvor Lyset ikke er saa skarpt, men saa er Lyset
ogsaa ofte saa meget svagere, at man alligevel
har vanskeligt ved at faa et Billede, hvor der er
Detailler i Lokomotivet.

Hvis Lyset er meget svagt, kan man gaa
over til at bruge Blitz, men denne Mulighed vil
jeg 1 Almindelighed fraraade, idet én af Forud-
seetningerne for vellykkede Blitzbilleder er, at
alle Motivets Dele befinder sig i tilnermelsesvis
samme Afstand fra Lampen. Hvis man fotografe-
rer med Blitz, maa man endvidere huske paa, at
dennes Ledetal er beregnet under forudsetning
af, at den anvendes i et Lokale, hvis Vargge, Loft
og Gulv reflekterer Lyset. Ved udendors Brug af
Blitzen kan man kun regne med et Ledetal, der er
omkring det halve af det opgivne Ledetal.

I Stedet foretrakker jeg at anvende en me-
get hurtig Film ved det for Haanden varende Lys.
Man kan faa Film med Folsomheder helt op til
40°DIN, hvormed man kan tage @jebliksbilleder
paa ialt Fald nogenlunde godt oplyste Stationer.
Maaling af Belysningen paa saadanne Steder kra-
ver en meget folsom Belysningsmaaler, men hel-
digvis er en nejagtig Maaling af Lyset ikke saa
paakreaevet, idet en vis Overeksponering blot gi-
ver flere Detailler i de merke Omraader, me-
dens der ifglge Sagens Natur ingen Detailler fin-
des i Hejlysene. Man kan derfor ofte opnaa et
hederligt Resultat ved at bruge 1/30 Sekund og
sterste Blaende.
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S 730 med tog 675 pa Kh, 18/4 1965 kl. 21.08
((1/8 sek, f 2,8, 50 mm, Isopan Record
36°DIN)

Billeder tagne paa saa hurtige Film bliver
nedvendigvis meget kornede, som det muligvis
kan ses paa Illustrationen herover. Saafremt man
vil undgaa det, kan man anvende en middelhurtig
Film og en leengere Lukkertid. Man kan saa kun
fotografere stillestaaende Emner, men kan til
Gengeeld opnaa ganske pane Resultater, hvis man
bruger Stativ.

E 978 og 987 med tog 85, Kh, 23/12 1964 kl.
20,40 (1/2 sek, f 2,8, 50 mm, FP3 (28°DIN)

Ogsaa i Snevejr kan man faa interessante
Billeder, men atter er der visse Problemer med
de store Kontraster. Snevejrsbilleder ber endvi-
dere saa vidt muligt altid optages i Solskin, idet
Sneen ellers let blot bliver et stort, hvidt Om-
raade uden nogen Form for Detailler.

Hvis man skal fotografere Modeljernbaner,
har man tre Muligheder: Man kan bruge Blitz,
man kan bruge en hurtig Film, eller man kan
tage Billederne paa Tid paa en almindelig Film.
Ved Blitzbilleder er det som tidligere navnt van-

E 983 og 987, tog 7149, Enghave, 16/4 1966
(1/500 sek, f 5,6, 50 mm, Isopan F)

skeligt at opnaa en ensartet oplysning af For- og
Baggrunden, og ved meget hurtige Film faaer man
meget store Korn i Billederne, saa jeg vil anbe-
fale den tredie Lgsning, isar da man ved Model-
baner normalt har Mulighed for at "stille op til
Fotografering". Man kan saa selv bestemme,
om det skal veere Solskin eller Graavejr, og man
kan endog legge Lyset saa lavt, at man kan oply-
se Hjul og Undervogne. I saa Fald skal man dog
veere opmerksom paa, at man risikerer kedelige
Skygger, hvis der er en Vag tet bag Modellen,
saa en saadan Veg maa eventuelt oplyses ser-
skilt.

Medens man ved Fotografering af Tog i Vir-
keligheden oftest maa lade Optagelsesstandpunk-
tet bestemme af ydre Forhold, er man i Almin-
delighed ved Modelbaner frit stillet, idet man
kan kere Modellen hen til det Sted paa Anlaegget,
hvor den ger sig bedst, og derefter udvalge det
bedst mulige Optagelsesstandpunkt, idet man
stadig har Mulighed for at flytte Modellen, hvis
den ikke tager sig tilstreekkelig godt ud fra det
valgte Punkt. Derefter kan man tilpasse Belys-
ningen og paa andre Maader gore klar til Opta-
gelse. For Exempel er det ofte muligt at fjerne
forstyrrende Ting saasom Master og Trzer, og
det er ofte hensigtsmeessigt at overdakke malede
Kulisser med et ensfarvet Dakke, hvis man ikke
ser dem under en nasten ret Vinkel, da de ellers
bringer Uorden i Perspektivet.

Modelbanebilleder tages oftest lidt ovenfra
og fra en vis Afstand, dadet er den letteste Maa-
de at komme til paa. Man kan saa have et Stativ
staaende paa Gulvet ved Siden af Anlagget, og
man kommer ikke tettere paa, end at de fleste
Fotografiapparaters Afstandsindstilling kan klare
det. Paa de korte Afstande, der trods alt bliver



Tale om, er Dybdeskarpheden meget lille, og
man er derfor nedt til at bleende godt ned. Ved at
tage Billedet nogenlunde vinkelret paa Toget, kan
man yderligere mindske Behovet for Dybdeskarp-

hed, men til Gengald bliver Billedet ogsaa noget
kedeligt.

Tog 370 mellem Komdrup og Kongerslev,
23/3 1969 kl. 15,00.
(1/250 sek, f4, 135 mm, | sopan I'IY)

lvis mani Stedet for at stille kamerael paa
Stativ, stiller det paaen Cigarkasse, paa el Bradt
eller direkte paa Sporet, faaer man et 'ersgpektiv
der er langt mere naturligt, men til Gengaeld hli=
ver san Opstillingen ret vakkelvorn, saa man
ikke alene er nodt til at hruge Traadudleser, men
ogsaa maa sorge for, at der ikke under Optagel-
sen trampes haardt @ Gulvet eller korer en Spor-
vogn forbi udenfor. Hvis man raader over et Fo-
tografiapparat med udskifielig optik, kan man
vdermere komme nogenlunde udenom Problemet
med den beskedne Dybdeskarphed. Denne foreges
nemlig vaesentligt, hvis man anvender et Vidvin-
kelobjektiv, men saa faaer man naturligvis sam-
tidig noget mere med paa Billedet, saa man er
nodt til at udsnitsforsterre dette. Paa denne Maa-
de kommer man samtidig nogenlunde tilbage til
det Perspektiv., der svarer lil Normalobjektivet.
Hvis man har Mulighed for at skifte Objektiver,
faaer man altid de bedste Modelbanebilleder ved
at udsnitsforsterre fra et Negativ, der er optaget
med et Objektiv, hvis Brandvidde er "lidt for
kort". Man skal saa ganske vist forsterre lidt
mere, hvorved Kornene bliver storre, men blot
man bruger en nogenlunde langsom Film, skal
man forsterre endda meget kraftigt, fer Kornene
bliver noget Problem.

Ogsaa ved Fotografering af virkelige Baner
kan man have Brug for et Vidvinkelobjektiv. Iser
er det ofte sveaert, hvis man ensker at fotografere

1727

Fra DMJKs anlaeg pa Nerrebro st.
(120 sek, f 16, 30 mm, Isopan FF)

et Lokomotiv, der staaer i en Remise, at opnaa
den forngdne Afstand, og man kan da benytte Vid-
vinkelobjektiv for at faa det hele med. Man maa
dog i saa Fald vare opmerksom paa, at man
faaer et meget usadvanligt og for de fleste "una-
turligt" Perspektiv.

o

SNNB 3 i Tellese, 5/2 1967 kl. 10,48
(8 sek, f 8, 24 mm, Isopan F)

i _n

B 45 i Ryomgaard, 29/8 1965, kl. 13,00
(15 sek, f 8, 50 mm, lsopan FF)
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Hvis man derimod kan faa Plads nok i en
Remise -kan man opnaanogle overordentligt frem-
ragende Billeder, hvis man giver sig den Tid, det
tager. Billedet herunder brugte jeq saaledes ca.
3 Timer paa, idet Exponeringstiden var 15 Sekun-
der, og det meste af den evrige Tid var Ventetid
paa naste afgaaende Tog. Ryomgaard er jo ingen
stor By, og Sendag lige over Middag er den nar-
mest udded.

Normalt er det en Forudsatning for at foto-
grafere et Tog, at man ikke er inde i det. I visse
Tilfelde kan man dog opnaa kenne Billeder ved at

Vue fra Brig, 16/7 1969
(1/200 sek, f4, 50 mm, Isopan FF)

holde Fotografiapparatet ud af Vinduet og fotogra-
fere paa langs af Toget, som nedenstaaende Bil-
lede, der er taget af Niels G. Carlsen, viser.

Medens dette Billede nok er dekorativt, men
ikke viser meget om Toget som saadan, vil jeg
slutte af med at vise, at det ogsaa kan lade sig
gore at tage Billeder, hvor man virkelig kan over-
skue Toget, fra Toget, blot man tager Plads i To-
gets bageste Ende og veaelger en tilstrakkelig kur-
vet Banestraekning, altsaa helst én, der ligger i
en Bjergegn.

O. Buskgaard

Tog 638 under indkoersel til Olten, 21/7 1969 kl. 18,31
(1/250 sek, f4, 50 mm, Isopan FF)



Banegardene

Midt i Helsinger ligger en gade, der hedder
"Traekbanen". Gar man et stykke op ad gaden ser
man en bygning, der umiskendelig minder om en
jernbanestation af den gamle type som man kan
mode den overalt i landet endnu, f.eks. i Skan-
derborg, Ringkebing, Varde, Silkeborg, Holbak
og flere andre steder. Ganske vist stdr der uden
pa bygningen "Bgrnegarden'", men gir man om pa
den anden side af bygningen, bliver man endnu
mere sikker pa, at det ma veere en gammel jern-
banestation man star ved, for perronen findes
endnu, selv om den nu er camoufleret med ka-
russel og andet bernelegetoj, og der, hvor sporet
skulle have vaeret, er der en stor sandkasse.

Det har virkelig veret en banegard, nem-
lig Helsingers ferste. Denne banegard blev ind-
viet samtidig med Nordbanens abning den 8. juni
1864.

Som sadvanlig nar der skulle anlagges en
jernbane havde der veret en farlig masse vroevl
og sadan var det ogsa med hensyn til Nordbanen.
I Helsingsr var stemningen hos de fleste imod,
idet man mente det ville skade byens handel, hvis
banen blev anlagt, saledes forstaet, at Kebenhavn
ville lebe med hele profitten. Men banen kom og
blev til gavn for Helsinger. Dog blev man meget
hurtig klar over, at banegardens beliggenhed var
alle tiders misforstaelse, fordi forbindelsen med
havnen var meget darlig, og havnen var dog byens
vigtigste aktiv, og derfor ogsa af stor betydning
for banen.
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| Helsinger

Nar man kom med tog fra Kebenhavn var
det sidste stykke vej fer man holdt ved perronen
i Helsinger godt ned ad bakke. Dette bevirkede
flere gange at togene ikke kunne standse pa rette
sted, men fortsatte forbi stationen og endte ved
drejeskiven eller pa den anden side af den, med
dertil herende ublide stop, og tit med havari til
felge.

En juleaften gik det engang helt galt. Man
havde pa denne hellige aften den skik eller uskik
som man nu vil, at personalet, savel i toget som
pa maskinen, pa stationerne blev beveartet med
kage, hvad der jo ikke var noget galt i, men da
der til kagen blev serveret punch, der nogen ste-
der var temmelig kras, var det joikke sa heldigt.
Dette traktement tog jo nogen tid, med det re-
sultat, at man for at holde kereplanen sa nogen-
lunde, forcerede farten i sddan en grad, at man
skulle tro, at en vis mand var i helene pa toget,
og det var jo heller ikke sa godt!

Den juleaften jeg feor navnte adskilte sig
ikke fra de andre med hensyn til punch og kage,
og da aftentoget fra Kgbenhavn rullede ind pa
Helsinger banegard ad den stejle indkersel, fort-
satte toget forbi stationen med god fart, og endte
forst pa den anden side af drejeskiven, men da
var lokomotivet og flere vogne afsporede. Trods
den hellige aften var det ikke blide ord, der led
fra den tilkaldte banemester og hans folk, der i
stedet for en hyggelig juleaften i familiens sked
nu matte bruge aftenen og natten til at fi lokomo-
tiv og vogne pa ret kel igen. Lokomotivfereren,
der flere gange for havde varet uheldig - dog ik-
ke i Helsinger - blev forflyttet fra Nordbanen til
Klampenborgbanen, hvor utroligt det end lyder,
nar man tager i betragtning, at der her var en
langt sterre trafik og mange flere rejsende med
dertil herende storre agtpagivenhed end pa Nord-
banen.

Det kunne ogsa vere galt nok, nar toget
skulle fra Helsingor og sporet var fedtet eller
glat. S& lod man ved afgang toget rykke ud til
drejeskiven for at det kunne fa et godt tilleb, og
sa gik man frem med reg og damp, s4 man under
perrontaget ikke kunne se en hand frem for sig
pa grund af osen. Som det var sa almindeligt
dengang, havde man lavet en toghal, der spand-
te over 2 spor, sd de rejsende og godset kunne
komme tort i hus, nar det regnede. I forbindelse
med drejeskiven var der en remise med plads til
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4 lokomotiver og selvielgelig var der ogsa et pak-
hus.

Som jeg fer nevnte blev man meget hurtigt
klar over stationens fejle beliggenhed langt fra
havnen. Navnet Trakbanen minder om forbindel-
sen til havnen. Ved hjelp af en hest trak man
godsvognene til og fra stationen. For det forste
var hesten den tids rangermaskine, men for det
andet var kurverne sa sma, at det simpelthen
var umuligt at lade et lokomotiv befare straek-
ningen. Hertil kom desuden den gene, at man ad
den ret stejle straekning ned til havnen rundt om
nordsiden af byen i allerhejeste gradvar til gene
for trafikken.

Sa galt var det, at efter et forholdsvis min-
dre uheld skred politiet ind i vinteren 1887 og
standsede trafikken med godsvognene indtil feret
blev saddan, at hesten kunne st& fast pd benene
igen, vel sagtens for at forhindre et steorre uheld;
en lesreven godsvogn ned igennem byen var jo
heller ingen spog og det ville man ikke udsette
sig for. Men sadanne forholdsregler gavnede just
heller ikke godsforbindelsen med Sverige.

En anden ting, der var meget uheldig, var
at det var umuligt at udvide stationen. Pladsen
var steerkt afgraenset af diverse virksomheder og
huse mod @st og vest. Mod nord var der en ret
hej deemning og mod syd var der landevejen, hvis
trafik forevrigt ustandseligt blev generet af ran-
gerende tog. Man brugte togmaskinerne til ran-
gering mellem deres normale leb, og at det var
nedvend igt at rangere ud over vejen forstar man
bedre, nar man herer, at stationen kun var godt
450 m lang.

Hojst sandsynlig var man nok i mange ar
kommet til at deje med de snaevre forhold, hvis
ikke onsket om at abne en dampfergeforbindelse
blev sterkere og sterkere. Nok skulle de rej-

Helsinger 1. banegard, nu
"Bornegarden" (Helsinger
bymuseum).

sende, der skulle videre til Sverige, enten ga
ned igennem byen til havnen eller leje en heste-
droske, den slags smating plejede man dengang
ikke at tage sa tungt pa fra banernes side, men
turen ned gennem byen med godsvognene, deres
omlasning og toldbehandling tog sa lang tid, at
man efterhanden som trafikken steg blev klar
over, at den eneste udvej for at skaffe sig af med
alle disse gener, var at abne en dampfergefor-
bindelse og derved ogsa spare omlasning fra bad
til jernbane i Halsingborg. Som en kuriositet kan
det naevnes, at turen over sundet med den tids
skibe kun tog 20 minutter, hvis vejret da ikke
var alt for slemt.

Samtidig begyndte planerne om en kystbane
ogsa at tage mere form, s& man undgik den noget
leengere tur over Hillergd. Men for at gere en
lang sag kort: regeringen enskede en ny station,
nemlig der, hvor den nuvaerende stadig ligger, af

~hensyn til trafikken med Sverige. Det ber maske

0ogsa navnes, at enkelte gnskede en ny station
nord for byen, bade af hensyn til besejlingsfor-
holdene til havnen, som man mente ville blive
besverliggjort af feergerne, men ogsa fordi nogle
fiskere og et badebyggeri ville blive afskaret fra
vandet. Regeringen var dogden sterkeste, ihvert-
fald var dens argumenter for den nye stations be-
liggenhed og den onskede fergeforbindelse med
dampferger sa skudsikre, at planerne gik igen-
nem sadan som man e¢nskede det pa hojeste sted.

Det var statsbanernes arkitekt Christian
Holsee, der lavede tegningerne til den her i lan-
det meget s@rpragede stationsbygning i renas-
sancestil, en stilart, som netop i denne periode
igen var blevet meget populer. Da Holsee pa
dette tidspunkt nesten var blind, blev den senere
overarkitekt ved statsbanerne, Wenck, Holsges
medhjalper, oghan har praget bygningen sterkt.
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Hovedbygningen blev opfert i rede mursten
med sandstensornamenter som det ber, nar det
skal veere renzssancestil, i to flgje i en ret vin-
kel. Facaden ud mod havnen er prydet med en
rigt dekoreret portal og et stort gavlfelt samt to
tarne, der virker lidt klejne; de burde af hensyn
til helheden have varet bade hgjere og kraftigere,
men det kan vi jo ikke @ndre i dag. Taget har en
meget hej og stejl rejsning og er prydet med man-
ge sma kviste, hvilket ogsa sideflgjen har.

Menikke alle var tilfredse med banegarden.
I en avis fra den tid finder man bygningen attrap-
eller kulisseagtig, idet den ude fra ser stor og
omfangsrig ud, men er man feorst kommet ind i
den, viser hovedflgjene sig at vere af ringe dyb-
de, og den lange sidefl®j ud mod havet bliver kun
til en skermende mur for en aben ankomstperron.
Udenlandske jernbanemand, som kom til Helsing-
or, synes ligesom danskerne, atbygningen udefra
virker meget smuk, men trods det, at der er of-
ret meget pa at gere det indretiltalende og smukt
kan det ikke afhjelpe, at den - som jernbanesta-
tion betragtet - er upraktisk indrettet.

Dette forhold har tiden dog bedet pa, for de
indenders lokaliteter har senere mistet noget af
den betydning for de rejsende som var nedvendige
dengang da bygningen blev opfort.

Lad os se lidt narmere pa det indre. For-
hallen er et temmelig stort rum, der gar igen-
nem to etager. Havnepladsen foran stationen lig-
ger nemlig en etage dybere end perronerne, og
for at komme op til dem har man opfert en smuk
dobbelttrappe med marmortrin og mosaikgulve i
hallens bagende. Loftet er af tra, inddelt i kas-
setter og i renessancestil med rige farver og
forgyldning. I forste sals hejde er der desuden et

omlebende galleri. Selviolgelig blev der ogsa
indrettet ventesale og restauration, og man an-
vendte ogsa her stor omhu pa at gere indretnin-
gen sa smuk som mulig. Oprindelig indrettede
man en meget smuk og fornem kongelig ventesal,
der hvor Sundkroennu har lokaler, men efterhan-
den som bilerne blev mere og mere dominerende
ogsa indenfor Kongehuset, var afbenyttelsen af
denne ventesal lig nul, og man flyttede derfor
disse lokaliteter, og indrettede en mindre vente-
sal i den sydlige ende af sidebygningen ud mod
vandet - men det vender vi tilbage til.

Da man anlagde den nye station med det til-
herende jernbaneareal matte man anlagge en ny
strandvej, delvis pa opfyldning, som via en bro
blev sat i forbindelse med den gamle strandvej.
Herved fik man et ret stort areal til anvendelse
for banen. Men dette areal blev ikke fuldt udnyt-
tet, da trafikken endnu ikke var sarlig stor.

Man behgvede derfor kun en lille remise,
der sammen med et vandtarn opfertes ude ved
det sted, hvor strandvejen var blevet forlagt.
Man havde oprindelig kun to perroner, en for an-
kommende tog og en for afgaende tog, men des-
uden anlagde man et mellemspor og en mindre
perron, kun beregnet for bagage.

Men sa abnedes Kystbanen den 2. auqgust
1897, og man tog fat pa andring og tilfejelser af
anla&ggene. Der blev opfert en stor lokomotivre—
mise i vifteform, nasten helt ude ved vandet, og
da Kystbanen havde dobbeltspor fra Snekkersten
til Helsingor anlagde man en ny midterperron
beregnet for bade ankommende og afgaende tog.

P4 grund af den frygtelige ulykke ved Gen=
tofte 3 uger i forvejen foregik abningen af Kyst-
banen uden serlig hejtidelighed. Dagen for ab-
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ningen havde man sendt et prevetog til Helsinger
med bl.a. generaldirekteren som passager og
maskinmester Busse pa maskinen. Denne tur kom
til at give genlyd i pressen, i en sadan grad, at
man pa det nermeste helt glemte sagens kerne,
Kystbanens indvielse. Da prevetoget var kommet
et stykke nordpa gik lokomotivet i sta pa grund
af dampmangel, og man blev derfor godt forsin-
ket. Efter at man sa havde faet samlet damp og
var kommet igang igen, kerte man ind pa Snek-
kersten station for stop med det resultat, at et
sporskifte blev spraengt. 5-6 minutter efter kom
sa det Nordbanetog, der havde f3et indkersels-
signal.

Pressen var ikke sen til at bruge dette uheld
som forsidestof og s@tte det i relation til uheldet
i Gentofte. Generaldirektoren erklarede hertil,
at der ikke havde veaeret nogen fare for sammen-
stod, men et af dagbladene fandt ikke denne re-
degoerelse for tilstrakkelig og kraevede yderligere
forklaring, og sa faldt der i den anledning fol-
gende beremte bemerkning fra en af statsbaner-
nes ledere: "Generaldirektoratet onsker ikke at
dementere i detaljer!".

Pa selve indvielsesdagen kerte der et tog
med sarlig indbudte geester, ministre, statsha-
nernes ledere m.fl. til Helsinger, hvor der blev
indtaget en frokost, men pressen var ikke med -
hverken i toget eller til frokosten.

Man fik en mengde nyt materiel til Kystba-
nen, iser personvogne - hvoriblandt de 2-etages
vogne — samt O-maskinerne. Kort tid efter at
Kystbanen var abnet var et Kystbanetog med 2-
etages vogne kommet til Helsinger, men til per-
sonalets og det tilstedeveerende publikums un-
dren kom der ikke nogen rejsende ud af kupeerne

Udsigt over Helsingor

fra den nederste afdeling af vognene, selvom man
havde indtrykket af, at de rejsende gjorde deres
bedste for at komme ud. Det viste sig nu, da man
havde faet undersegt sagen narmere, at estre
perron var sa hej, at derene ikke kunne abnes -
det kunne kun lade sig gere fra den lavere mid-
terperron.

I tidens leb er trafikken til og fra Helsing-
or stedet betydeligt i takt med den foregede tra-
fik med Sverige via Hilsingborg, bade med hen-
syn til jernbanevogne og senere ogsa biler, men
ogsa Hornbaekbanen har haft en lille andel i den
foregede trafikmengde. I 1892 efter at den nye
station var abnet, havde man daglig i sommer-
perioden 8 togpar, men da Kystbanen abnede steg
tallet til 14 par (7 ad Kystbanen og 7 ad Nordba-
nen), i 1939 havde man 41 togpar, heraf 17 mo-
tortog fra Hillered, og i dag er antallet godt 60
togpar daglig. Disse tal viser klart hvilken kol-
lossal trafikmeessig udvikling, der er sket igen-
nem arene, hvilket ogsa havde til arsag, at man
i udpraget grad manglede plads til al den trafik.
Man fik en ny remise - den der endnu findes - og
alle steder, hvor der var mulighed for det, pro-
vede man pa at indvinde ny plads. Menigen havde
man last sig inde, da man anlagde kystvejen
langs med @resund. Det viste sig ogsa, at man
efterhanden havde ikke sa lidt besver med gods-
vognene, idet man simpelthen matte satte vog-
nene ind i godstogene i den orden, man havde
faet dem fra Hilsingborg, og sa lade Lerseen og
Godsbanegarden foretage sorteringen af vognene.
Dette var selvfelgelig ikke noget, der fremmede
muligheden for at tage konkurrencen op med last-
bilerne og slet ikke, nar man samtidig matte re-

gulere tilferslen af godsvogne til Helsinger for




at det hele ikke skulle ende i kaos.

Alt dette tog tid, og da tid koster penge - i
dette tilfeelde andda mange penge, blev man ef-
terhanden klar over, at man maétte ga radikalt
til veerks for at klare forholdene. Det var ogsa
en stor gene deroppe, at de nedvendige ranger-
bevagelser fra depotsporet til vejning af vognene
og opstilling pa afgangssporene bevirkede, at man
matte krydse alle stationens hovedspor, hvilket
ikke kunne undga at virke starkt generende pa
trafikken.

Hertil kom, at det daverende sikringsanlaeg
efterhanden ogsa var hablest foraldet. Man hav-
de 2 signalposter, en i nord ogen i den sydlige
ende, hvorfra man kunne aflase sporskifterne,
men ikke betjene dem, oghvorfra man ogsa fore-
tog signalgivningen for ankommende og afgaende
tog. Denne signalgivning blev foretaget efter at
kommandoposten havde frigivet de nedvendige
signaler. Kommandoposten havde til huse i ho-
vedbygningen, nermere betegnet i stationskon-
toret. Det kunne vel ikke undgas, at man havde
rangeruheld deroppe. S 722 gik i smeltegryden
efter et uheld i 1961, men det var ikke den ene-
ste maskine, uheldet var ude efter.

Fredag den 12. august 1955 blev et vende-
punkt i stationens historie. Der udbred nemlig
denne dag brand i den gamle remise. Den blev
sa sterkt pdelagt, at det ikke kunne betale sig
at genopfere den. Man fandt nemlig ud af, at der
kunne opnas store fordele ved at benytte det tid-
ligere remiseareal i forbindelse med den moder-
nisering af stationen, man nu var ved at beslutte
sig til og som ville komme til at koste ca. 3,5
mill. kroner. Moderniseringen gik ud pa at een-
dre sporanlaegget radikalt. Man oprettede spor
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13 og 14 som to nye godstogsspor, og der blev
ogsad plads til en lille rangerrist, hvilket gav
mulighed for at dele vognene i tre grupper, altsa
en grovsortering af godsvognene. Sporene 1, 2
og 3 - de gamle spor ved perronerne - bruges nu
kun til persontogene og de kan alle bruges til ba-
de ankommende og afgaende tog.

Samtidig benyttede man lejligheden til at
rette persontogvejene ud og til at forbedre kur-
ven i forbindelse med fergeleje 2, sa det blev
nemmere at rangere de lange vogne. Dette sid-
ste skete dog pa bekostning af et hjerne af Sund-
kroen. Da mange af sporskifterne var helt ned-
slidte, benyttede man ogsa lejligheden til at ud-
skifte disse i1 forbindelse med de for navnte ud-
retninger af kurverne. Det gamle Siemens & Hal-
skeapparat kunne man ogsa sige farvel til, da
der blev bygget et helt nyt signalsystem op i for-
bindelse med bygningen af en ny signalpost, der
blev centralpost, sa de to gamle signalposter og
kommandoposten bortfaldt.

Men ogsa hovedbygningen fik del i moderni-
seringen. Billetkontorerne fik en tiltraengt make-
up, jernbanerestaurationen blev flyttet over til
Sundkroen i estre flgj, medens alle stationskon-
torerne hovedsageligt blev samlet i den vestre
flaj.

Kongeventesalen fik dog lov til at blive lig-
gende til 1959. Efter mange skriverier frem og
tilbage mellem de bestemmende myndigheder
fandt man ud af, at den var blevet helt overfleg-
dig, og det blev besluttet at nedlegge den. I en
kortere periode fik jernbanerestaurationen til
huse her indtil dens rigtige lokaler var blevet
gjort klar. Kongeventesalen fremtradte som ny,
det kunne man se pa gulvene af egeparket. Alt i

Fra Helsingor 28/10 1956. Pa
pladsen star D 825, D 829 og
MO 1815. I baggrunden den
delvis nedbrandte remise.
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alt havde den kun varet i brug i 30-40 timer i
sin lange levetid. Loft og vaegge var meget smukt
udferte og inventaret, der var si godt som nyt,
bestod af et stort egetrasbord og 8 skindbetruk-
ne stole med forgyldte kroner pa de heje rygge.
Disse mebler blev bevaret og endte ikke som sa
mange andre gamle ventesales inventar pa bélet.
Det blev besluttet at maskinafdelingen skulle
overtage disse herligheder, hvor de skulle bru-
ges i denne afdelings medelokale. Men hvem der
skulle sidde i kongens og dronningens stole mel-
der historien ikke noget om - det kunne ellers
vere interessant at fa dette at vide i disse demo-
kratiske tider, idet disse stole er rigere udsty-
ret end de andre. Der er nu indrettet opholds-
stue for fergernes officerer samt et oplagsrum i
disse tidligere sa @rvardige lokaler.

1 1968 blev et nyt trak fojet til Helsinger
banegards fysiognomi, idet en ny opmarchplads
for biler i det store og hele var klar til brug -
tilvejebragt ved opfyldning af sand ud i @resund.
Herved blev det ogsd gjort muligt at anlagge 4
nye jernbanespor langs gstsiden af stationen, men
man startede med forelobig at anlagge 3 nye sor-
teringsspor i sydenden af stationen. Alt dette er
forelobig sa nyt, at det falder lidt uden for det
historiske, det kan vist bedre betale sig en som-
merdag at tage til Helsinger og se lidt pa& forhol-
dene og sa afslutte dagen med en tur med Hel-
singer Jernbaneklubs veterantog, for s& fir man
ogsa lidt lokomotivreg i lungerne - til aflesning
af dieselosen pa Helsinger banegard.

TG




DAMPLOKOMOTIVET

Ja, sa fik vi efterhinden lokomotivet til at
kagre. Senere skal vi here om hvordan man for-
bereder en tur med opfyring og smering og om
selve kerslen med fyring og regulering af hastig-
hed og pasning af keretider, og hvordan det geres
pa en bade forsvarlig og skonomisk made. - Men
inden vi kommer sa vidt, er der endnu en del vig-
tigt teknisk udstyr, der ma gennemgds, og det
vil da veere naerliggende om vi nu, hvor vi har
faet lokomotivet til at kere, sa lidt pa, hvordan
vi far det til at holde stille igen, med andre ord:
hvorledes vi bremser.

Man skelner mellem rent mekaniske brem-
ser og luftbremser samt dampbremser. Loven
stiller idag krav om, at ethvert loko (og motor-
vogn), der anvendes til straeekningskersel, skal
vere forsynet med to af hinanden uafhangige
bremser, der dog ma virke pa det samme brem-
setoj.

Lad os forst se pa bremsetojet, da det som
naevnt er felles for de forskellige bremsesyste-
mer.

Bremsetgjet bestar af bremseakslen, et
mere eller mindre kompliceret system af trak-
og trykstenger, traverser, hangere og bremse-
klodser, altsammen anbragt pa hgjst forskellig
made, alt efter lokomotivets (tenderens) kon-
struktion, iseer med hensyn til pladsforholdene.
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BREMSER

Nar der foretages en bremsning er det af
fundamental betydning at bremsetrykket fordeles
ligeligt pa de bremsede hjulset. Det geres ved,
at de af bremsningen fremkaldte bevaegelser gen-
nem traverser m.m. og gennem et system at to-
armede veagtstenger overferes til bremseklod-
serne.

Normalt har hvert hjul kun bremseklods pa
sin ene side, og man kan have bremse pa savel
de koblede hjulset som pa lebehjulssattene - og
altid pa tenderhjulene. Men hvor pladsen tillader
det anbringer man undertiden bremseklodser ba-
de foran og bag de bremsede hjulsat, hvorved
man opnar en jevnt fordelt pavirkning af aksel-
lejerne under bremsningen.

Vi skal nu se nermere pa de (fra Damplo-
komotivet og dets betjening lante) her viste typer
pa bremsetgj.

Fig. 333 viser bremsetsjet pa et tokoblet loko
(K). Bremseakslen 1 - en tvargaende aksel -
hviler i to lejer 2, der er fastgjort pd lokoram-
mens leengdedragere. Pa bremseakslen er fast-
kilet en veegtstang 3, der har forbindelse til
bremsecylinderen og to korte arme 4, en pa hver
side af maskinen. Hver af disse arme er ved et
s@t dobbelte traekstenger 5 forbundet med en
kort toarmet vegtstang 6. Dennes overste ende
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griber omkring haengeren 7, der er ophangt i en
tap 8, der er fastgjort pa rammens lengdedra-
gere. Den nederste ende af vaegtstangen 6 er gen-
nem den dobbelte trakstang 9 forbundet til hsen-
geren 10. Bremseh&ngerne styres sideveerts af
de pa rammen anbragte styregafler 11 og brem-
seklodserne 12 er fastboltet pa hangerne. Den
ligelige fordeling af bremsevirkningen sker gen-
nem de korte veagtstaenger 6.

Pa et loko, hvor hjulene sidder tat, er der

tit problemer med at fi bremsetgjet anbragt. Et
eksempel herpaer de gamle trekoblede godstogs-
loko E og G.
Fig. 334 viser bremsetojets anbringelse pa et sa-
dant loko. 1 og 2 er bremseakslerne fra de to
bremsecylindre. Hver bremseaksel drejer i et
leje i hovedrammen oqg er forsynet med korte ar-
me, hvorimellem vegtstengerne 10 og 11 er op-
hengt. Gennem tryk- og trakstaengerne 6 og 8, 7
og 9 er de forbundet med de tre traverser 3, 4
og 5. Hver travers bares af to hangere, befae-
stet drejeligt til rammen pa en sadan made, at
de under bremsningen gennem pavirkning af 6, 8
og 9 tvinges ind pa hjulene. Forbindelsesstang 7s
opgave er at fa to bremsecylindre til at pavirke
tre hjulset, og vagtstengerne 10 og 11 skal for-
dele bremsetrykket ligeligt.

Der vises nu et eksempel pa et loko hvor
hvert hjul bremses af to bremseklodser (G-ma-
skine) .

Fig. 335: Bremsearmen 1 overfeorer bevagelsen
til traksteengerne 2 og gennem vagtstang 3 til
forreste haenger 4 med tilherende bremseklods,
samt gennem forbindelsesstang 5 og gennem
vaegtstang 6, der drejer om tappen 7. Bevaegelsen
viderefores fra 6 gennem den dobbelte traekstang
8 (i modsat retning af 2) og den toarmede vagt-
stang 9 til de tre bremsehzngere 10 (11 er faste
tappe i rammen). NB! Bemark pilene pa tegnin-
gen.

Tilsidst skal vi kort se pa et nyere arran-
gement - en R-maskine, fig. 336.

‘Bremseakslen 1, pavirket af en eller to bremse-

cylindre, overfeorer bevagelsen gennem bremse-
steengerne 2, de toarmede vagtstenger 3 til tra-
verserne 4, der ved hangerne 5 er ophangt i de
faste tappe 6. Nar en bremsning foretages vil
traverserne 4 fere hangerne 5 og dermed brem-
seklodserne 7 ind mod hjulene.

Bremseklodsen har form efter det hjul, den
skal bremse. Man foretrakker en todelt bremse-
klods, der bestar af bremseskoen 1 (se fig. 339)
og bremsesalen 2, der forneden er forsynet med
en hage og foroven med et gje. Bremsesalen fast-
holdes til bremseakslen ved hjzlp af en fjeder,
der griber ind i den nederste hage, og ved hjzlp
af en kile fastgeres foroven i gjet.

Selve salen bestar af stebejern og har i
ryggen en indstgbt smedejernsplade 5. Bremse-
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Fig. 335
skoen 1 er ogsa af stebejern og forsynet med en sker ved hjalp af stilleskruen 6, der med en ha-
gaffel, der slutter om hangeren og fastgeres i ge griber i et hul i bremseskoen, og som er fort
den med en solid bolt. Da det er yderst vigtigt gennem et pa hangeren anbragt gje 7. Mellem
at der bremses med samme styrke p& alle hjul, dette gje og vingemotrikken 9 er indsat en fjeder
mé der vere mulighed for en indstilling. Det 8.
| s
am
2
i
2
2

Fig. 336
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Fig. 339 Fig. 340

Denne type bremseklods har den fordel, at
man kan ngjes med at udskifte bremseskoen, nar
den er udslidt, medens man ved den i fig. 340
viste type ma forny hele sattet, fordidet er stebt
i ét stykke, men den har den fordel, at den fyl-
der mindre end den feorstnavnte og derfor fore-
traekkes, hvor pladsforholdene er indskrankede.

Ethvert loko er forsynet med en mekanisk
bremse - en vagtstangs- eller en skruebremse -
sa lad os se lidt pa den forst.

My

~
~
4

Fig. 377

Vagtstangsbremsen kan vare indrettet som
vist pa fig. 377, en type, der anvendes pa nyere
tendere. (Jeg ma her indskyde, at et loko med
serskilt tender har veegtstangs- eller skrue-
bremsen anbragt pa tenderen).

Den toarmede veaegtstang 1, hvis lange arm
baerer kontravegten 2, ender i et handtag, og
drejer om den faste tap 3 i et leje pa tenderens
forkant. Den korte arm har form som en gaffel
og er gennem bolten 4 forbundet med en bajle 5,
der forneden ender i et leje til indstillingsskruen
6. Trekstangen 7 er foroven udformet som me-
trik for 6 og er forneden gennem bolten 8 for-
bundet med armen 9 p4& bremseakslen.

Indstillingsskruen 6 har foroven en fast
sekskant, uden om den sidder en l@s lukket negle
10, ved hvis hjelp skruen kan drejes og leengden
af treekstangen stilles efterhanden som bremse-
klodserne slides. Fig. 377 viser bremsearmen
hvilende pa anslaget 11 og med fast bremse. He-
ver vi nu handtaget (det kan ga ret tragt) og lan-
der det pa anslaget 12, vil 4, 5 og 7 g4 nedad og
derved lgse bremsen. Men lag nu merke til, at
medens de to bolte 4 og 8 vil bevaege sig i cirkel-
buer, hvis planer er vinkelrette for hinanden, ma
5 og 7 nedvendigvis kunne indstille sig i forskel-
lige skra retninger hvorfor hullerne for4 og 8 er
afrundede. Armen 9 sidder lest pa bremseakslen
men bevaeger den gennem en medbringer ; det go-
res for at forhindre at bremseakslen ved brems-
ning med luftbremsen skal pavirke vagtstangs-
bremsens bremsearm og egvrige dele.

J____ 1

Fig. 375



Skruebremsen, fig. 375. Dens hoveddel be-
stdr af en lodret spindel 1, betegnet bremse-
skruen. Dens nederste ende er skrueskaret med
et rundt gevind og fort gennem den cylindriske
bremsemetrik 2, der gennem bremsearmen 3 er
forbundet med bremseakslen 4. Bremseskruens
overste ende er afdrejet cylindrisk og fert gen-
nem et styr 5 og hviler pa dette med brystet 6 og
ender i en firkantet tap 8, hvorom bremsehand-
hjulet - eller bremsesvinget - er anbragt (7 er
en mellemring af bronze). Hvis bremseakslen er
feelles for skruebremsen og en luft- eller damp-
bremse, er bremsearmene for deto s@t bremser
almindeligvis anbragt lest p3 bremseakslen og
bevager den gennem medbringere.

Pa F-maskinen sad kun dampbremsens brem-
searm lost pa bremseakslen hvilket medforte, at
skruebremsens spindel blev loftet under brems-
ning med dampbremsen.

Fig. 376

Hvis bremseskruen ikke er fort op over
tenderens overkant, hvilket er upraktisk pd ho-
Jere tendere, f.eks. H, P, R, benytter man sig
af det pa fig. 376 viste arrangement hvor brem-
seskruen bevages af bremsesvinget 5 og koniske
tandhjul.

Handbremsen som den var udfert pa zldre
godsvogne var en vagtstangsbremse, hvor kon-
travegten var rangerpersonalets muskelkraft.
Derfor bevaegede bremsehandtaget sig i en slidse
med huller til en bolt, der kunne 14se bremsen i
den egnskede stilling.
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Pa baner af ren lokal art, med ringe tog-
veegt, let materiel (som regel smalspor) og lave
hastigheder, havde man undertiden en mekanisk
gennemgaende bremse af en primitiv art, men -
forholdene taget i betragtning - ret effektiv: den
sakaldte Heberleinbremse, herhjemme anvendt
pa de metersporede baner i Senderjylland. Fra
lokomotivets forerhus feorte en line op gennem

.taget og hen over taget pa vognstammen. Der

bremsedes ved pa lokomotivet at traekke i brem-
sesnoren, herved udlestes vognenes vagtstangs-
bremse; under kerslen holdtes bremsernes lod-
der i haevet stilling af en pal pé et palhjul. Brem-
sen sattes i kerestilling ved at kontravagten ved
hjalp af et handhjul blev havet s& meget, at brem-
seklodserne blev lgse og at bremsen lastes af
palen pa palhjulet. Denne bremse virkede tillige
som nodbremse nar man i toget trak i bremse-
snoren.
Dampbremsen

anvendtes fortrinsvis pa

rangerloko, men ogsa i nogen grad pa togmaski-
ner. Hovedbestanddelen er bremseventilen, se
fig. 371, der viser den almindeligste type for
rangermaskiner.

Ventilen er placeret pa kedlen i fererhusets
hojre side, den er fastspandt pa kedlen ved flan-
gen 1 og gennem reret 2 er der skabt forbindelse
mellem kedlens damprum og ventilhuset. Ventil-
spindelen 4 fores gennem pakddsen 5 i bagenden
af ventilhuset. Den bzrer to ventiler, en fast
ventil 6, der har sadet bag i ventilhuset 3 (se
ogsd fig. 371 a) samt et lgst ventillegeme 8, an-
bragt uden om ventilspindelens forlengelse og
med szde i den forreste del af ventilhuset 10. I
det hule rum mellem ventilspindel og ventillege-
me 8 findes en spzralfjeder 9;-der ligger fast an -
mod styret 11 pa ventilspindelen. En vagtstang
16, der har sit omdrejningspunkt omkring en bolt
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1 en gaffel 17, er fort igennem en slidse 18 i spin-
delen. Veagtstangens overste ende er forsynet
~ med et betjeningshandtag, der ved hjelp af en pal
20 kan stilles i den enskede stilling pa tandbuen
19. Pa ventilhuset er monteret to studse 12 ogl14;
fra forstnevnte udgar reret 13 til bremsecylin-
deren og fra sidstnavnte udligningsroret 15, der
udmunder i det fri - eller i askekassen.
Betjeningen er meget enkel: skal der brem-
ses, trakkes handtaget tilbage (fig. 371 viser
bremsning) herved abnes ventilen 6 og samtidig
spendes fjederen 9, hvorved ventilen 8 trykkes

ind til sedet 10 og afsparrer for udstedningsro-
ret 15.

Kedeldampen har nu fri adgang gennem ka-
nalen 2 til bremseledningen 13 og derfra til brem-
secylinderen. Skal bremsen lgses fores bremse-~
héndtaget frem (modsat det i 371 viste), sa luk-
ker ventil 6 og sparrer for damptilgang til brem-
secylinderen og nar ventil 6 er helt lukket &bner
ventil 8 for adgang til udligningsreret, sa trykket
i bremsecylinderen udlignes.

En vigtig ting ved denne bremse er, at brem-
secylinderen bliver kold, nar den ikke har veeret
i brug i nogen tid, den ma derfor varmes op, og
det gores ved at &bne bremseventilen ganske lidt.

I stedet for bremseventil kan man anvende
en bremsehane - vist i fig. 372. Hanehuset 1 er
ved flangen 2 monteret pa en buk pa siden af fyr-
kassekappen. Fra studsen 3 gir ledningen til
bremsecylinderen. Kedeldampen fores til hane-

huset gennem et rer tilsluttet studsen 4, medens
afgangsdampen forlader bremsecylinderen og ha-
nehuset gennem studsen 5. Ved drejning af hane-
tolden - det sker ved hjzlp af bremsehandtaget 8
som gennem en fjederbelastet pinol kan stilles i
de vnskede stillinger pa buen 10.

Vi skal s i denne fortsatte roman (intet
resume for nye lasere, beklager) ga over til
vacuum- og trykluftbremsen, men det bliver nok
en alvorligere affere!

A. Gregersen

A A A

I mine drengear var det ikke ualmindeligt
at treeffe en tohjulet hestevogn (en gigtil arbejds-
brug og en jumbe til fint brug), men en tohjulet

‘jernbanevogn? - nej den matte henhore under fan-

tasiens overdrev - troede jeg - indtil jeg i som-
mer aflagde Spoorwegenmuseet i Utrecht et be-
504g.

Der stod den pludselig i al sin prunklgshed haeg-
tet paen mere normalt udseende toakslet lavsidet
godsvogn. Savidt jeg kunne forstad hollandsk, har
den veret benyttet som supplementsvogn for ba-
netjenesten, hvis vogne tilsyneladende ofte har
varet hestetrukne.

Solokgrsel har man neppe skullet vove at
give sig i kast med, men som hjalpevogn, der
kunne hagtes af undervejs, har den vaeret ganske
velegnet til mindre arbejder, idet sa den sorte
stang, der ses under det hgjre hjerne, anbringes
som stette ned pa en svelle.

guldbazk



Da min interesse i det rullende materiel
fortrinsvis ligger i det, som anvendes pa baner-
ne idag, blev jeg glaedeligt overrasket over Gra-
mos tegning af DSB litra GS i SIGNALPOSTEN nr.
31iar. Men ved et nermere studie af tegningen
mener jeqg imidlertid at kunne se, at DSB har
"snydt" Gramo en lille smule.

Ferst lidt historie.

GS-vognene blev oprindelig bestilt i et antal
pa 400 stk. i 1953 som den forste UIC-standard
vogn ved DSB. Den blev oprindelig benavnt litra
G, men vedovergang til den internationale ciffer-
litrering fik de litra GS. De feorste blev leveret i
1954 fra Scandia i Randers, og typen er helt frem
til 1966 leveret i et antal pa 3175. Imidlertid har
ombygning til litra Iblps samt enkelte udrange-
ringer gjort at antallet pr. 1/4 1971 udger 3064.

Vognene er gennem arene leveret i flere
serier, som kan inddeles i 3 hovedtyper:

1. 1201000-1201881 (oprindelig 40000-40874, her
har ombygning af tidligere privatejede vogne
gjort nummerrakken hgjere idag end oprindelig)
disse vogne er bygget 1954-58,

2. 1202000-1203999 (oprindelig 41000-42999),
bygget 1959-64,

3. 1230000-1230299 (oprindeligbestilt som 43000
-43299, men leveret med internationale numre),
bygget 1965-66.

De 3 typer har forskellige mal i bundflade
og lasteevne, det interesserer vel nok mere DSBs

GS nr. 1201734,
en type 1 (JKP)
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kunder end modeljernbanefolkene. For sidstnaevn-
te er det mest vasentlige vel nok vognenes udse-
ende, og her er der forskelle pa typerne.

Type 1 (se fig.) har en derbredde péa 1,80
m og en derhojde pa 2,00 m, hvorimod de tilsva-
rende mal pa typerne 2 og 3 er 2,00 x 2,00 m.
Type 1s dere er saledes ikke kvadratiske i mod-
setning til derene pa typerne 2 og 3. Som felge
af, at lasse- og ventilationslemmene har samme
mal pa alle typer, hvorimod derbredden afviger,
er de midterste felter pa begge sider af deren
bredere patype 1. Endvidere afviger folgende ting
mellem type 1 pa den ene side og typerne 2 og 3
pa den anden: Placering og udformning af trin,
slutsignalholdere, hjernestolper, rangertrak-
krog og derstopper. Kuntype 1 har de sma "klod-
ser" gverst pa midterstolperne i vognsiderne pa
begge sider af derene, og endelig findes der ikke
den hoje rangerskruebremse pa type 3, ligesom
taget pa denne type ikke har det lille udhang over
gavlene.

Ser vi nu narmere pa Gramos tegning, vil
vi opdage, at type 1 har varet model, men den
er blevet forsynet med en der som pa type 20g3.
Har Gramo mon taget sine mal fra 2 forskellige
vogne uden at have bemarket forskellen?

Som tegningen nu er udformet, kan den
bruges ved bygning af alle 3 typer, nar vi nu
kender de sma forskelle. Endvidere kan tegningen
anvendes ved bygning af udenlandske GS-vogne,
idet hovedmalene er de samme, hvorimod der er
mange detailler, der er afvigende fra land til
land. Stort set lignende DSBs vogne findes de hos
SNCF, FS og NS, og ved @ndring af lidt flere ting
kan typen som den findes ved DB, SBB og @BB
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GS nr. 1203168,
en type 2 (JKP)

laves. Her ma man tage fotografiapparatet og
eventuelt en skitseblok med i marken, nar man
vil gd pa jagt efter de pnskede vogntyper. Da
vognene leber i den af de vesteuropaiske jern-
baner i fellesskab oprettede EUROP-pulje, feerdes
der ogsda pa vore hjemlige strekninger et stort
antal af slagsen.

P& grundlag af Gramos tegning har vi sa-
ledes mulighed for pa vort modeljernbaneanlaqg
ligesom i virkeligheden at fa mange af den luk-
kede UIC-standardvogn lgbende. Nok vil det vare
den samme type, men alligevel er de slet ikke
ens, og de vil gere togene pa anl@gget mere vir-
kelighedstro end safremt der udelukkende kgres
med dansk materiel. Prov engang at se pa gods-
vogne pa en jernbanestation idag, der er nasten
flere udenlandske end der er danske.

PS. Udover ovennavnte GS-vogne findes
endnu en4. type ved DSB. Det drejer sig om vog-
nene 1200000-1200017 (tidligere nr. 39900-
39917). Disse vogne blev bygget i 1963 ved an-
vendelse af undervogne fra udrangerede kolevog-
ne litra IKS 24903-24920 fra 1941. Vognene afvi-
ger dog i udseende en hel del fra standardtypen.
De fleste af dem beerer i dag litra GS-t, idet bog-
stavet t angiver, atde er udstyret med luftbalge,
som i oppustet stand kan anvendes til afstivning
af leesset.

J.K. Petersen, SMJK

JERNBANEBOGER

DSBs S-TOG

De kobenhavnske S-baner og deres rullende ma-
teriel,

af afdelingsingenier J. Steffensen

Pris kr. 14,-

Dette hefte, der er udsendt pa SIGNALPO-
STENs forlag, indledes med en historisk oversigt
over det kebenhavnske S-togsnet og dets drifts-
forhold. Derefter folger en fortegnelse over S-
togsmateriellet, og det hele er udfert s klart og
systematisk, at selv den, der i forvejen intet
kender til DSBs S-tog vil vare fuldt orienteret
om dette emne ved at leese heftet.

Det ber ogsa navnes, at heftet er udstyret
med et oversigtskort over eksisterende og kom-
mende S-togslinier, med udmarkede tegninger,
der kan vare til glaede for savel jernbaneinteres-
serede som modelbyggere, samt mange gode fo-
tografier, hvoraf nogle er af stor interesse for
jernbanehistorikeren.

Omslaget viser et foto af et nyt S-tog udfor
Svanemollevarket pa forsiden og af et gammelt
ved Sorgenfri pa bagsiden.

Absolut anbefalelsesvardigt - ogtil en over-
kommelig pris.



Type 1.
120 1 ooo - 120 1 881.

Type 2.
120 2 ooo - 120 3 999.

Type 3.

12% o ooo = 123 o 299.
(Som type 2, dog uden
rangerskruebremse og

tagudheng i gavlene).

Type k4.

l2o o coo = 120 © 0l7.
Litra Gs=t.

Ombygget fra

IKS 24903 - 24920.
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| Dcmske Jernbanefaerger

af Ib V.

Efter anskaffelsen af den forste dampskrue-
feerge med skrue i hver ende - S/F Hilsingborg -
i 1902 0g de i de folgende ar foretagne forlangel-
ser af en del af de eksisterende dampferger, var
det til radighed varende fargemateriel for sa
vidt angik de korte overfarter fuldt tilstrekkeligt
i en drrekke. Forst omkring den forste verdens—
krigs udbrud var trafikkens omfang steget s& me-
get, at nyanskaffelser matte anses for pakreavet.
Endvidere havde nogle af de @ldste ferger efter—
handen naet den alder, hvor de méatte anses for
tjenlige til udrangering.

Der blev derfor den 11. januar 1915 kon-
traheret en ny skruedampferge med Helsinger
Skibsverft & Maskinbyggeri. Den nye skruedamp-
feerge var en videreudvikling af den faergetype
med skrue for og agter, der opstod ved bygningen
af S/F Hélsingborg og ombygningen af S/F Marie,
omend mange detailler fra hjulfergerne dog ogsa
her gik igen.

Den nye faerge, der fik navhet OREHOVED
fik felgende hoveddimensioner:

Sterste laengde over stevnene: 68,74 m

do. mellem stopbommene: 66,00 m

Sterste bredde: 13,11 m

do. pa spant: 10,52 m

Bruttoregistertonnage: 789,3 tons

Antal kedler: 3

Antal fyrsteder: 6

Ildpavirkningsflade: 335,11 m®

Risteflade: 10,68 m°

Kedeltryk: 10 kg/cm®

Kulbeholdning: 49 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 950 kg

2 dampmaskiner: hver med 1 hejtrykscylinder
med diameter 483 mm og 1 lavtrykscylin-
der med diameter 965 mm. Stempelslag:
508 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 155

Hestekraft: Nominel 178, indiceret 850

Max. fart: 10,5 knob

2 dynamoer

Andersen

Overforselskapacitet: 150 tons vognlast og
900 passagerer.
Byggear: 1916

Fergen, der var bestemt til Masnedsund-
overfarten, blev se¢sat den 8. februar 1916. Den
5. juli 1916 afholdtes prevetur og den 26. juli
1916 blev den afleveret til statsbanerne. Som det
vil ses var den ca. 3 meter lengere end de leeng-
ste af de ombyggede sma hjulferger. Den storste
bredde pa 13,11 m var godt 5 meter mere end
for nogen af hjulfergerne. S/F OREHOVED betad
saledes en ganske veesentlig forbedring og ikke
mindst for sd vidt angar bekvemmelighederne for
passagererne.

Fergen byggedes med 2 dak som de pvrige
@ldre ferger, hoved- og vogndak og kahytsdak.
P& kahytsdeekket fandtes i faergens forende kahyt-
ter for 1. og 2. kl. rejsende, dels forrest en
mindre damesalon og modsat denne mod feergens
midte adskilt ved en forhal en sterre salon. Fra
forhallen, der gennem 2 kahytsnedgange stod i
forbindelse med vogndakket var der endvidere ad-
gang til et stirrids og enkelte andre rum.

Midtskibs fandtes kedel- og maskinrum og i
agterskibet kahytter for 3. kl. rejsende som -
bortset fra det mere beskedne udstyr - var ind-
rettet som for 1. og 2. kl. kahytters vedkom-
mende.

Pa feergens vogndek fandtes det gennemga-
ende jernbanespor, medens vingehusene rumme-
de lukafer for besatningen, enkelte tjenesterum
samt i styrbords side rygesalon for 1. og 2. kl.
rejsende og i bagbords side for 3. kl. rejsende.

Over jernbanesporet fandtes feergens kom-
mandobro, hvorpa der var et hus, hvori der i
begge ender var et styrerum og mellem disse et
bestiklukaf. I hvert styrerum fandtes en styre-
sejle med 2 rat, hvorved savel for som agterror
kunne betjenes af samme rorg&nger, men nor-
malt anvendtes dog kun det i sejlretningen vaeren-
de agterste ror.

Hovedmaskineriet bestod af 2 stk. opret=
staende 2-cylindrede compounddampmaskiner,
der hver trak en skrue i henholdsvis feergens
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for- og agterende. Kedeltrykket var som navnt
10 kg/cm® , pa det tidspunkt det hejeste i en fer-
ge til de korte overfarter. Betjeningen af maski-
nerne, der var opstillet i feergens midterlinie
efter hinanden, fordrede ligesom i S/F Halsing-
borg 2 maskinmestre pa vagt.

S/F OREHOVED var fast stationeret ved
Masnedsundoverfarten til den blev nedlagt ved
Storstremsbroens ibrugtagning i 1937. Derefter
var feergen uden fast beskaftigelse indtil den i
1940 gennemgik en mindre ombygning ved Svend-
borg Skibsverft for at kunne benyttes som auto-
mobilferge pa Storebazltsoverfarten.

Faergen fik ved ombygningen den bestdende
kommandobro foran skorstenene fert helt ud i
borde, medens der pa agterkanten af kommando-
broen byggedes et nyt styrehus og bag dette et
lukaf for feergens forer. Det nye styrehus var
betydeligt bedre end det gamle pad kommandobro-
ens forende, idet der var mere l®. Efter at faer-
gen fra 1941 var indsat pa Storebeltsoverfarten,
"bakkede" den derfor i hardt vejr over baltet,
sejlretningen var jo uden betydning.

Ogsa med hensyn til apteringen i faergens
indre skete der enkelte @ndringer. Nzvnes kan
det, at 1. og 2. kl. damesalon blev fjernet til
fordel for nogle kahytter for restaurationsperso-
nale. Af hensyn til overferslen af automobiler
forsynedes feergens forende med et aftageligt tag
af jernplader, hvorved de pa faergen vaerende au-
tomobiler ville vzre bedre beskyttet mod seen,
men om det nogensinde blev benyttet vides ikke,
da 1940 jo ikke var det mest gunstige tidspunkt
for automobilkerslen herhjemme.

Under besattelsen blev S/F OREHOVED be-
nyttet til overfersel af posttogene over Store-
balt. Sejladsen foregik om natten, og fergen ud-
forte kun denne ene dobbelttur i degnet. I 1946
kom den til Helsinger-Halsingborgoverfarten, og
1 1949 besluttedes det at lade fergen ombygge,
som det hed til kombineret jernbane- og automo-
bilferge, sdledes at den i hgjere grad kom til at
svare til tidens krav.

Inden der blev taget beslutning om at lade
fargen ombygge og hvorledes, havde forskellige
muligheder veeret undersegt. Dels anskaffelses-
prisen for en ny motorfarge med nogenlunde den
samme overferselskapacitet som dampfergen, og
dels en ombygning af den hidtidige dampfarge til
motorferge. Endelig bestod der den udvej at bi-
beholde det oprindelige dampmaskinanleg og ud-
skifte det hidtidige kedelanleeg med nye oliefyrede
kedler.

Den sidste lesning gennemfertes, blandt
andet som fglge af, at leveringstiderne for die-
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selmotorer var s& lange, at fargen i tilfelde af
ombygning til motorferge forst kunne vere til
radighed for statsbanerne hen pa fordret 1951.
Ved bevarelse af dampmaskinanlaegget ville man
derimod veere i stand til at indsette feergen i dag-
lig drift fra slutningen af maj 1950 forudsat den
var til veerftets disposition senest den 1. novem-
ber 1949.

Ombygningen af D/F OREHOVED til kombi-
neret bil- og jernbaneferge udfertes af Helsing-
or Maskin- & Skibsbyggeri. Arbejdet var meget
omfattende, idet den hidtidige opbygning pa faer-
gen over hoveddakket omfattende bl.a. vingehu-
se, nedgangskapper, skansekladning, kedelca-
sing, skylighter, luftrer m.v., vingedek med
skanseklaedning samt brodak med hus rummende
styrerum, fererkammer og radiorum skulle
fjernes. Endvidere skulle ogsa hele apteringen
pé mellemdakket fjernes og feergen genopbygges
med ny aptering pa mellemdak, nye huse pa ho-
veddek, nyt vingedek og brodeek med ny skanse-
kledning og huse.

Fergens hovedmaskineri blev udtaget for
hovedreparation. De hidtidige 3 kedler fjernedes,
og i stedet leveredes 2 stk. vandrerskedler med
tilherende oliefyrsaggregater af trykforstgvnings-
typen. Efter ombygningen fik fseergen kun én skor-
sten, der var felles for begge kedler. Endvidere
kan navnes, at feergens 2 hidtidige dampdynamoer
udskiftedes med 2 stk. 25 kW x 220 V dampdyna-
moer.

.. Efter ombygningen skiftede fargen navn til
KARNAN. Dens udseende var nu helt forandret
sével i skibets indre som ovenbords. Det eneste
rum, der ikke var undergaet sterre forandringer
var maskinrummet. Faergen havde nu kun passa-
geraptering i forenden med tilhgrende kiosk for
salg af toldfri varer i en lille forhal til salonen.
I denne serveredes drikkevarer og smerrebred,
oprindelig tilberedt ombord, men i de senere ar
leveret faerdigsmurt fra land. I feergens agter-
skib fandtes mandskabsapteringen, indrettet i
overensstemmelse' med Skibstilsynets bestem-
melser.

I denne skikkelse kom D/F KARNAN til at
sejle i statsbanernes tjeneste i godt 20 &r kun af-
brudt af de nedvendige &rlige veerftsophold samt
en omfattende reparation efter en voldsom brand
i 1952, indtil den den 26. juni 1970 sejlede sin
sidste tur p& Helsinger-Halsingborgoverfarten.
Fergens aptering og indretning var nu ganske u-
tidssvarende, ligesom sivel kedler som maskin-
anlag var opslidt.

Da faergens nybyggede aflgser skulle have
samme navn, og der efter danske regler kun ma
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vere ét dansk skib som berer af et bestemt navn,
skiftede den gamle ferge endnu en gang navn,
idet den fra marts maned 1970 til udrangeringen
sejlede under navnet SENIOR. Straks efter ud-
rangeringen kebtes feergen af ophugningsfirmaet
H.I. Hansen i Odense, hvortil den blev slabt ef-
ter kun én uges oplegning i det ene faergeleje i
Kgbenhavns frihavn.

Efter anskaffelsen af S/F Orehoved - som
tidligere navnt til Masnedsundoverfarten - var
en fornyelse af en del af det ved Lillebaltsover-
farten anvendte fergemateriel naeste punkt pa
statsbanernes gnskeseddel, og efter at de forned-
ne bevillinger var opnéet anskaffedes de to skrue-
feerger FYN og DAN. Disse var i store trak
sesterskibe til S/F Orehoved.

Pa det tidspunkt byggeordren pa den forste
af de to feerger skulle placeres, rasede den for-
ste verdenskrig. Alle danske varfter var da fuldt
optaget langt ud i fremtiden af nybygninger navn-
lig til handelsfladen, ligesom der samtidig var

vanskeligheder ved fremskaffelsen af de n@dvenﬁ-

dige stdlmaterialer. Der blev derfor i 1916 ret-
tet henvendelse til Orlogsvearftet, som patog sig
bygningen af S/FFYN og senere ogsé af S/FDAN.
Grundet stalsituationen kunne kglen til S/F FYN
forst leegges den 24/9 1918, og den 1/7 1919 fandt
stabelaflgbningen sted. Den 22. januar 1920 af-
leveredes feergen til statsbanerne efter at de fo-
retagne provesejladser var afholdt med gunstigt
resultat. S/F DAN blev afleveret til statsbanerne
den 21. august 1921.

De to nye ferger fik folgende hoveddimen-
sioner, idet tallene i parentes galder S/F DAN.
Storste leengde over stevnene: 67,94 m
do. mellem stopbommene: 66,00 m
Sterste bredde: 13,38 m
do. pa spant: 10,21 m
Bruttoregistertonnage: 803,08 tons (798,76 t)
Antal kedler: 3 .

Antal fyrsteder: 6

Ildpavirkningsflade: 335,0 m®> (348,75 m®)
Risteflade: 10,59 m® (9,66 m®)
Kedeltryk: 10 kg/cm® (13 kg/cm® )
‘Kulbeholdning: 50 tons

2 dampmaskiner:

S/F FYN: hver med 1 hejtrykscylinder med

diameter 483 mm og 1 lavtrykscylinder med

diameter 966 mm. Slaglengde 508 mm.

S/F DAN: hver med 1 hejtrykscylinder med

diameter 370 mm, 1 mellemtrykscylinder

med diameter 585 mm og 1 lavtrykscylin-
der med diameter 1000 mm. Slaglengde

535 mm
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Max. omdrejninger pr. minut: 160 (165)

Hestekraft: indiceret 900 (850)

Max. fart: 10,5 knob

2 dynamoer, 110 volt

Overferselskapacitet: 150 tons vognlast og
1000 passagerer

Byggear: 1920 (1921)

Som det vil ses, var de her navnte farger
og S/F Orehoved i mange henseender sosterski-
be. Af forskelle mellem dem kan navnes place-
ringen af kedel- og maskinrum, der i S/F Ore-
hoved var saledes, at maskinrummet var neer-
mest forskibet og kedelrummet nermest agter-
skibet, medens rakkefglgen af disse rum var
modsat i de 2 andre feerger. Ogsa med hensyn til
hovedmaskinerne var der forskelle, S/F Orehoved
og S/F Fyn havde hver 2 stk. 2-cylindrede com-
poundmaskiner og kedeltryk 10 kg/cm® , hvorimod
S/F Dan fik de mere moderne og skonomiske tre-
gangsmaskiner, som ievrigt af pladshensyn mat-
te bygges ret kompakte, og kedeltryk 13 kg/cm” .

Hvorledes disse to ferger, som indsattes
paen afde vigtigste indenlandske overfarter, iov-
tigt sa ud og var indrettet og hvilke bekvemme-
ligheder, de bed de rejsende, far man et indtryk
af gennem folgende skildring af S/FFyns aptering
og udstyr, der citeres i uddrag:

"Apteringen, som er meget smuk og stil-
fuld, er indrettet pa folgende made.

Gennem nedgangshusene "for", der indven-.
dig er forsynet med smukt, tanfarvet rustik,
kommer man ned i en temmelig stor entre med
indgange til 1.-2. kl. spisesalon, damesalon,
toiletrum, garderobe, stirrids, opvaskerum og
skibsjomfruens kammer.

Den store spisesalon er udfert i hvidlake-
rede fyrretraespaneler med smalle, forgyldte li-
ster i loft og sider. Meblerne er udfert af mat
poleret Mahogni, og sofaerne rundt veeggene er
betrukne med plyds. Rummet gor et meget fest-
ligt indtryk.

Damesalonen er udfert i hvidlakerede fyr-
retraespaneler med smalle, forgyldte lister, og
meblerne er udfert i mat poleret Mahogni. Fra
damesalonen er indgang til et dametoiletrum,
indrettet med handvask og W.C.

Entreens vagge er malede i smukke, lyse
tanfarver, medens loftet er hvidlakeret. Gennem
garderoben er adgang til et herretoiletrum, ind-
rettet med handvask. Alle gulvene er belagt med
linoleum.

3. kl. apteringen agter bestdr af entre med
indgange til en stor spisesalon, en damesalon, et
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opvaskerum og til skibsjomfruens kammer.
Den store spisesalon er malet i imitation
.af eg og ahorn og lakeret, medens loftet er hvid-
lakeret.

Beenkene er betrukne med kunstleder. Da-
mesalonen er malet i eg og ahorn og loftet hvid-
lakeret. Meblerne er udfert i poleret egetrez.
Sofaerne med fjedre er betrukne med plyds.

Fra damesalonen er indgang til et toiletrum,
indrettet med handvask og W.C.

Entreens vaegge og nedgangshusene indven-
dig er egetrasmalede oglakerede. Loftet er hvid-
lakeret. P4 alle gulve er lagt linoleum.

Apteringen i vingehusene bestar i styrbords
side af en 1.-2. kl. rygesalon, lukafer for kap-
tajnen, styrmanden, restaurateren, togpersona-
let og 5 matroser. Endvidere er der indrettet
lamperum samt herre- ogdametoiletter for 1.-2.
kl. passagerer.

I bagbords side bestar apteringen af en 3.
kl. rygesalon, lukafer for maskinmester og as-
sistenter samt for 4 fyrbedere og 4 opvartere.
Endvidere findes kabysrum samt herre- og dame-
toiletter for 3. kl. passagerer.

P4 kommandobroen er bygget et hus, ind-
rettet med styrerum i begge ender og bestiklukaf
i midten.

I begge styrerum er anbragt styresejle med
2 handrat, sdledes anbragt, at rorgengeren kan
betjene bade for- og agterroret samtidig".

S/F FYN og S/F DAN var fast stationeret
ved Lillebaltsoverfarten til broens indvielse i
1935. Herefter kom S/F FYN til Masnedeover-
farten og S/F DAN til Helsinger-Hilsingborg-
overfarten, hvor den erstattede hjuldampfergen
Kronprinsesse Louise, der kort tid forinden var
blevet overfert til Lillebazltsoverfarten. Efter
Storstremsbroens indvielse i 1937 omstatione-
redes S/F FYN ogsa til Helsingsr-Halsingborg-
overfarten, idet den samtidig fik navneforandring
til SVE A.

Pa Helsinger-Héalsingborgoverfarten var fra
1937 stationeret 3 jernbaneskruedampferger samt
den lille i 1935 anskaffede automobilmotorferge
Kronborg, hvilket indtil den anden verdenskrigs
udbrud og under beszttelsen var tilstreekkeligt til
udferelsen af den pa overfarten forekommende
trafik. Efter krigsafslutningen indtraf der en stor
stigning i trafikken, hvorefter S/F Orehoved
stationeredes ved overfarten og som tidligere
navnt blev ombygget 1949/50.

I 1948 blev S/F SVEA underkastet en ret om-
fattende ombygning, hvorved 1.-2. kl. salonerne
under dak fjernedes og der i stedet indrettedes

mandskabsaptering. Mandskabsapteringen i vin-
gehusene blev samtidig fjernet, og i stedet blev
der her indrettet nye saloner for de rejsende.
Oprindelig var der megen tilfredshed med denne
ombygning, men udviklingen i trafikken og navn-
lig stigningen i antallet af overferte automobiler
bevirkede snart, at det hurtigt blev klart, at end-
nu mere omfattende ombygninger var nedvendige,
dersom savel denne- feerge som S/F DAN skulle
kunne anvendes i den fortsatte drift.

I 1951 skulle S/F DAN have klasseeftersyn,
hvilket ville indebare ret betydelige reparationer
og fornyelser, ikke mindst for maskineriets ved-
kommende. Tanken om at lade fargen ombygge
og modernisere i lighed med D/F Kirnan var da
ret nerliggende, idet mandog nu enskede det hid-
tidige dampmaskineri erstattet af et nyt diesel-
motoranlag, hvilket ville indebzre meget bety-
delige driftsbesparelser.

Efter at have indhentet tilbud fra forskelli-
ge skibsvarfter afsluttedes i efterdret 1951 kon-
trakt med Nakskov Skibsverft om ombygning af
faeergen. Grundet den fuldstendige udskiftning af
maskinanlagget blev arbejdet endnu mere omfat-
tende end for D/F Kirnans vedkommende, idet
der af den oprindelige ferge nazsten kun forblev
skroget tilbage.

Den ombyggede faerge — nu M/F DAN - der
blev ferdig til inds=ttelse i daglig drift fra slut-
ningen af maj 1952, lignede i mange henseender
D/F Kirnan. M/F DAN fik imidlertid en bedre
aptering end D/F Kirnan grundet installeringen
af dieselmotoranlagget, idet kedelrummet jo ikke
lengere var nedvendigt. Som pa D/F K&rnan ind-
rettedes en sterre passagersalon i forskibet,

‘hvortil der er adgang fra en mindre forhal, der

gennem to trapper star i forbindelse med vogn-
dakket. Herudover er der fra hallen tillige gen-
nem en tilstedende forhal adgang til en mindre
ikke-ryger salon, ogsd denne forhal star i for-
bindelse med vogndxzkket gennem 2 trapper.
Ligesom pa D/F Kirnan er mandskabsapteringen
i agterskibet indrettet efter Skibstilsynets be-
stemmelser.

Adgangen til apteringen under de&k og vin-
gedakkene og herfra til bddedsekket med komman-
dobroen sker gennem trappehuse pa vogndakket.
Trappehusene findes pa begge sider af jernbane-
gporet og ved denne opbygning er tilvejebragt en
art adskillelse mellem jernbanekeretgjerne, der
er anbragt pd jernbanesporet midtskibs, og alle
andre koretgjer, der for en stor dels vedkom-
mende kan befordres pa vogndakket helt ude i
begge sider, hvor de er ret godt beskyttet mod
seen under sejlads.
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M/F DAN blev ved ombygningen forsynet
med et hovedmaskineri bestdende af 2 stk. 7-
_cylindrede 2-takts dieselmotorer med trykfor-
stovning af Burmeister & Wains fabrikat. Cylin-
derdiameteren er 280 mm, slaglengden er 500
mm og hver motor yder ved 300 o/m max. 930
ihk svarende til 700 ehk. Feergens maksimale fart
er null,5knob. Overfeorselskapaciteten blev som
hidtil 150 tons vognlast, 950 rejsende (dette tal
er senere andret til 530 med fuld vognlast og 600
med reduceret vognlast) samt 14 stk. automobi-
ler. Dersom der udelukkende befordres almin-
delige personautomobiler kan feergen medtage
ialt ca. 45 stk.

Ombygningerne af S/F Orehoved og S/F Dan
ma begge betegnes som vellykkede, og det faldt
da naturligt at lade S/F SVEA ombygge efter lig-
nende retningslinier i vinteren 1957/58. At om-
bygningen skete sa relativt lenge efter de to an-
dre ferger ma tilskrives den tidligere omtalte
ombygning i 1948/49.

Ombygningen foretoges af Aalborg Vearft.
Arbejdet var meget omfattende og indebar en
fuldsteendig borttagning af hele fargens aptering
under dek samt fjernelse af hele dens opbygning
over dzk. Endvidere fjernedes hele det gamle
dampmaskineri med tilhgrende kedelanlaeg. Til-
bage af den oprindelige feerge var overhovedet
kun det negne skrog, idet feergens tilstand var
ringere end forud forventet.

M/F Svea blev genopbygget efter samme
retningslinier som de to tidligere her omtalte
feerger, men udseendet blev dog noget mere mo-
derne, og saledes at den i nogen grad ligner den
i 1955 anskaffede M/F Helsinger. Skal man naev-
ne et enkelt punkt, hvorpa M/F Svea adskilte sig
fra D/F Kidrnan og M/F DAN udover det allerede
anfeorte, ber nevnes, at der pa M/F Svea via en
forbindelsestrappe over vogndakket etableredes
direkte adgang mellem vingedakkene, saledes at
feergens passagerer ikke behsvede at passere
vogndakket eller eventuelt hallen ved salonen un-
der dak, dersom de eonskede at skifte ophold fra
det ene vingedak til det andet. I 1961 fik M/F
Dan imidlertid ogsa under en mindre ombygning
en tilsvarende forbindelsestrappe, medens en sa-
dan aldrig etableredes ombord pa D/F Kéarnan.

Ved ombygningen blev M/F Svea udstyret
med et hovedmaskineri bestaende af 2 stk. 7-cy-
lindrede 2-takts B&W dieselmotorer. Cylinderdi-
ameteren er 280 mm, slaglengden er 500 mm og
hver motor yder ved 360 o/m max. 1120 ihk sva-
rende til 840 ehk. Fergens maksimale fart er nu
11,5 knob og overforselskapaciteten er den sam-
me som for M/F Dans vedkommende.

Savel M/F Dan som M/F Svea har siden om-
bygningen veret fast stationeret ved Helsingor-
Halsingborgoverfarten. M/F Dan har tillige af-
lost M/F Morse pa Sallingsundoverfarten og M/F
Mommark pa Faborg-Mommarkoverfarten. Far-
gen har endvidere provet lejer pa den nye over-
fart Bajden-Fynshav, men har endnu ikke varet
indsat pa denne overfart. Ved en enkelt lejlighed
hvor M/F Dan i forvejen var oplagt, har M/F
Svea imidlertid ogsad aflgst pa Sallingsundover-

farten.

Copyright for denne artikelserie: Ib V.Andersen
Billedtekster til denne artikel:

side 194: D/F Glyngere i Faborg (foto- hol)

side 196, overst venstre: fra styrehuset pa D/F
K&rnan, nederst venstre: mangvrepladsen i ma-

" skintummet pa D/F Kirnan, gverst hgjre: man-

ovrepult i maskinrum pa D/F K&rnan og nederst
hejre: rorgenger pad D/F Karnan (bemark dob-
beltrattet) .

side 198: D/F Fyn ca. 1920 (Jernbanemuseet)
side 199: overst: D/F Svea, 22/7 1957, i midten
M/F Svea 31/7 1971 og nederst: manegvrepladsen
i maskinrummet pa M/F Svea.

side 201, gverst: D/F Senior, 25/6 1970, i mid-
ten: fra kommandobroen pa M/F Svea og nederst:
M/F Dan, 31/7 1971.

side 202: D/F Valdemar som isbryder.

Alle usignerede fotos er af Ib V. Andersen.

I tegningsarkene finder De denne gang tegninger
af: D/F Svea, M/F Svea, D/F Dan og M/F Dan.
Alle er stillet til radighed af DSB.
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Billed og tekst 1. Pa Sore Bystation blev der indtil for fa ar
siden lasset vognladninger. Her er en vognladning kreaturer
under indleaesning.

Billed og tekst 2. Af en @ldre udbrandt motorvogns undervogn
opstod som "fugl Phonix" dette motorlokomotiv (SKRJ M 4).
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Billed og tekst 3. Selv om Kegbenhavn H ikke er den station,
hvortil og -fra der ekspederes flest passagerer, er der dog
et mylder af mennesker fra morgen til aften.

I
i

Billed og tekst 4. Store private firmaer har i mange ar haft
deres egne vogne til befordring af bl.a. smeremidler af for-
skellig art.



205

Billed og tekst 5. De sorgelige rester af en S-maskine. Det er
utroligt hvad mennesket kan fa ud af sadan en gammel "vandbe-
holder" med tilhgrende ror.

Billed og tekst 6. Skal vi geette pa, at Storm-P har haft en
finger med i spillet, da denne ukrudtssprgjtevogn fra Lan-
gelandsbanen blev konstrueret.
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Billed og tekst 7. Omend selvtemmende godsvogne bliver mere
og mere moderne, er det ikke noget nyt under solen. Denne er
fotograferet +K1aby mergelleje i januar 1954.

Billed og tekst 8. KGR benyttede i mange ar vogne af denne
type til transport af natrenovation til Amagers gartnerier.
Billedet er fra Store Magleby ca. 1907.



Billed og tekst 9. Fred og ro er der over dette foto fra Gor-
lose, HFHJ. Motorlokomotivet M 8 er med sine "blode" li-
nier et nydeligt eksempel pa dansk lokomotiv-design, tilmed
malet i festlige farver.

Billed og tekst 10. Tiden har fostret mange typer specialvogne,
her f.eks. til transport af ol og mineralvand.
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Billed og tekst 11. Til transport af kreaturer anvendtes tid-
ligere vogne af denne type. Bemaerk skydelemmene i vogn-
siden under taget, disse kunne trakkes ned for at skaffe
frisk luft til dyrene.

Billed og tekst 12. Fra Frichs fabriker har vi hentet dette foto.
Selv. om der er lenge til den forste koretur, kan man jo nok
se, hvad det skal blive til.
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Billed og tekst 13. Aldre personvogn til mindre baner. Her
er der ogsa rige muligheder for frisk luft.

Billed og tekst 14. Leesning af vognladning pa Langelandsbanen.
Med et smil pa laben og en hj@lpende hand fra et venligt per-
sonale sendes hver dag mange afsted pa deres forste togrejse.
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Billed og tekst 15. Sadan begyndte en
skovtur for mange kebenhavnere for
ca. 60 ar siden. De matte ngjes med
en aben vogn med et stykke leerred
over - som la for en evt. byge.

en SPAOG!

P& siderne 203-210 har De fulgt en lille fotospeg,
som Erik V. Pedersen er mester for. Der er in-
gen premier for at finde lgsningen, som felger
her, men vi hdber, De har haft lejlighed til at
treekke 1idt pa smilebandet.

Til billed 1 hegrer tekst 3

o = B o - 18
~ - -9
SHE - - 10
- = B = - 8
= = § o= s« K
- - 7 - - 4
= = K = S
- - 9 - - 2
T - B
« s J1 = < 13
- - 12 - - B
S . - 15
s = M o= - 1
- o= AT - - 14

Mange venlige hilsener fra redaktionen.

Danske Styrevogne

En dag i 1930 sa et par merkelige skabnin-
ger dagens lys: intet ringere end Danmarks fer-
ste 2 styrevogne, nermere betegnet KSB S 1 og 2
(Slangerupbanen). "Sa" er miske ikke helt rig-
tigt, snarere gensa.

Det var nemlig to gamle vogne, der oprin-
delig hed KSB A 1 og 3, 4-akslede boggievogne,
bygget af Scandia i 1906, med &bne endeperroner
og tagrytter, og de var - som det fremgar af teg-
ningerne - udstyret med den lidt besynderlige
vinduesinddeling, der var sa almindelig ved KSB
og AB (Amagerbanen), nemlig et stor-vindue,
tre sma vinduer, et stor-vindue og tre sma vin-

duer. Hvert fag svarende til en vognafdeling pa 8
eller 10 pladser. Det var midtgangsvogne med to
kupeer med henholdsvis 32 pladser pa II kl. og
40 pladser pa III klasse. De omlitreredes senere
til AC 1 og 2.

I 1930 indleder KSB, ligesom andre privat-
baner, sin motorisering. Det sker med de to sma
4-akslede 200 HK dieselelektriske B&W/Scandia
loko M 1 og M 2. Med dem var muligheden for
styrevognskersel dbnet og de to boggievogne AC
1 og 2 blev sendt (til Scandia?) for ombygning.

Denne ombygning bestod i, at den ene abne
endeperron blev forlenget og lukket som ferer-
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DSB M 1 og FG 4992 i Farum, 22/5 1954 (foto: HM)

rum, hvordan ses bedst af tegning og fotos (det
kan nesten ikke beskrives). Ved samme lejlig-
hed forsvandt tagrytteren, siledes at forsta, at
den ikke som det vel havde veret mest naturligt,
blev fjernet ved en ombygning af taget, men kun
blev skjult under det nye tag, der ogsi dakkede
det nye fererrum. Indvendig skete der det, at
vognen blev ombygget til 64 pladser pa én klasse,
den senere fellesklasse, idet de gamle traesader
erstattedes af nye laderbetrukne, se foto.

Et kapitel for sig var vognens opvarmning.
Ligesom de @vrige diesellokomotiver, der leve-
redes af B&W/Scandia p4 det tidspunkt til forskel-
lige danske privatbaner (f.eks. KB M 1, KSM 3)
var ogsa M 1 og M 2 udstyret med aggregat for
elektrisk togopvarmning, hvorfor de ved ombyg-
ningen forsynedes med elektriske varmeappara-
ter. Ogsa vognenes vacuumbremse udskiftedes
med trykluftbremse, som M 1 og M 2 var forsy-
net med.

Vognene, der nu kom til at hedde S1 og S 2,
kunne og blev nu anvendt enten enkeltvis - loko og
styrevogn - eller begge, styrevogn, loko, styre-
vogn. Da imidlertid M 1 og M 2 var for sma til

banens kersel syd for Farum anskaffedes i 1932
to lidt sterre, 6-akslede, 330 HK dieselelektri-
ske lokomotiver, ligeledes fra B&W/Scandia, M 3
og M 4.

Med disse keorte man nu de storre tog syd
for Farum (Kebenhavn L-Farum) og efter en de-
ling af toget i Farum, med M 1 eller M 2 videre
til Slangerup.

Efter DSBs overtagelse i 1948 ombyggedes
de saledes, at der inddroges en vognafdeling, 8
pladser, op mod fererrummet og der indrettedes
her et rejsegodsrum for 1000 kg gods, og de om-
litreredes nu for tredie gang, denne gang til FG
4991 og 4992.

DSB benyttede efter overtagelsen G- og O-
maskiner, senere MO-vogne pd strakningen Ko-
benhavn L-Farum, medens M 1 og M2 med styre-
vognene nu udelukkende korte pd strakningen
Farum-Slangerup indtil denne i 1954, den 23.
maj, nedlagdes. FG’erne henstod derefter et par
ar forskellige steder, bl.a. pa Vassingered st.
indtil de blev kert til Kebenhavns godsbanegard,
hvor de endte deres dage en dagi 1956 for en
dunk petroleum oqg en t@ndstik. De fulgtes sale-
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des ad fra de ankom ved Slangerupbanens indvi-
else, via ombygningen til styrevogne, hvor de
var med ved prasentationskerslen med M 1 og
M 2, til de sammenkoblet "gik op i reg".

Man siger, at ethvert menneske har en
"skygge", en af samme udseende som én selv,
saledes ogsa vore to FG’ere. Deres "skygger"
var Amagerbanens A 1 og 2, ligeledes byqgget af
Scandia, men i 1907. Disse mindede til forveks-
ling om KSBs, blot var de 90 mm langere og
havde 400 mm lengere afstand mellem boggie-
centrene (lengde over pufferne: KSB 17400, AB
17490 mm, tapafstand: KSB 11000, AB 11400 mm)
og de korte alle fire pa det samme "spinkelvark"
af en 2,1 m boggie og var alle forsynet med va-
cuumbremse. AB 1 og 2 havde ligeledes tagryt-
ter, abne endeperroner og nasten samme vindu-
esinddeling som KSB (KSB: 1, 3, 1, 3, 3, 1, 3,
1-AB:1,3,1,3,1, 3, 1, 3) medens de dog
indvendig havde tre kupeer med henholdsvis 20,
40 og 20 pladser pa III kl.

De skulle siden vise sig som virkelige skyg-
ger, idet de efter Amagerbanens indstilling af
persontrafikken den 1. april 1938 blev overflodi-
ge her og derfor udlejedes til KSB indtil de efter
persontrafikkens genoptagelse 6. maj 1940 pé
grund af krigen atter vendte hjem. Her kerte de
nu til AB igen - den 1. september 1947 - indstil-
lede persontrafikken, hvorefter de i 1949 blev
solgt til OHJ, der brugte undervognene til opbyg-
ning af to nye vogne OHJ C 222 og 223 - men det
er en ganske anden historie.

E.V:P.

Billedtekster finder De pa omslagets side 3.
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Maltegninger i 1:87 af materiel
fra den spanske bane Gerona -
San Feliu de Guixols.

Tegnet af: guldbaek.
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COSTA BRAVA

GERONA - SAN FELIU DE GUIXOLS

Ogsa for jernbaneinteresserede er Spanien
stadig et besog veerd. 1 den nordlige del og iszr
ved Atlanterhavskysten myldrer det med smal-
sporede smabaner, men ogsa i den nordegstlige
del af landet ud mod Middelhavskysten findes
der ved Barcelona, vest og nord derfor, endnu
nogle ganske interessante eksempler.

Allerede ved den ferste storre kebstad,
som turisten nord fra meder efter at have pas-
seret den franske granse, Gerona,(udtalen ner-
mest Hre’rona) findes der bade en metersporet
bane, der gar mod nordvest til Olot ca. 60 km
borte - i luftlinie er der dog ikke mere end 35
km - og en 750 mm bane, der gar til San Feliu de
Guixols ved Costa Brava-kysten. Tidligere gik
der ogsa en anden 750 mm bane i lavlandet nor-
den for Gabarrasbjergene til havnebyen Palamos,
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Rangering pa godsterrenet.

men den var forsvundet, da jeg bessgte byen fo
5 ar siden. '

Som neesten alle spanske smabaner folger
ogsad Gerona-San Feliu de Guixolsbanen landeve-
jene, der forbinder byerne, vel sagtens fordi
banerne ligesom vejene er anlagt der, hvor van-
skelighederne som faolge af naturforholdene var
mindst. Men naturligvis kan denne lille bane hel-
ler ikke dy sig for at tage nogle sma svinkearin-
der ud til siden, hvor vejen i stedet kravler op
over en bakkekam, hvorved banens laengde nar
op pa 40 km, hvor vejen ellers kan nejes med
35 km.

Banen har 7 lidt sterre stationer, med eller
uden krydsningsspor og lessespor og 5 mindre,
hvoraf nogle kun er stoppesteder. Der korer 5-6
tog om dagen, de 2 af dem dog kun om lerdagen,
men alle er blandettog og alle fremfores af damp-
lokomotiver, som banen har (eller har haft) 8

Afgang til havnen.

af, vist nok alle ens. Der er ikke just tale om
arsunger, for Krauss har leveret dem allerede i
1890erne.

Vognparken er ganske stor og i hovedsagen
af samme alder, selvom det kun er et begranset
antal og fortrinsvis "nyere" vogne fra 1920erne,
der er i fast togleb.

Udgangsstationen i Gerona fik jeg ikke lej-
lighed til at besege, og stationerne undervejs
var s@&rdeles simple, hvorimod endestationen i
San Feliu var ret imponerende med remiser,
vaerksteder, vogndepoter og et stort pakhus,
hvorimod selve stationsbygningen var ret beske-
den. Sporplanen i fig. 1 og fotografierne fra sta-
tionsterrznet giver et ganske godt indtryk af for-
holdene.

Personalet var sardeles venlige og imoede-
kommende, s& jeg fik lov til at fotografere s&
meget, jeg havde lyst, hvad der ikke altid er til-

£ldre personvogne i vognremisen.

Lukket gods-og bremsevogn F 108
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Stykgods- og bremsevogn F 107.

feeldet i Spanien, men en opméling af vognene
matte jeg renoncere pa; det blev kun til nogle
hastige skitser og ganske f4& mal, hvorfor det i
illustrationerne viste materiel ma tages med et
vist forbehold, hvad malngjagtigheden angar.
Indretningen og pvrige forhold svarer derimod
til virkeligheden.

Remiser og verksteder, samt vandtarnet. Foran
dette stationens indkerselsspor, der tillige er
stamspor for havnebanen.

Som det fremgar af skitser og fotos, ligger
det rullende materiel, frem for alt lokomotiver—
ne, tet op ad Liliputs model fra de ostrigske
smalsporsbaner, hvad vel ikke kan undre, efter-

448‘ Gerona +— San FeliG de Guixols San FeliGi de Guixols <+ Gerona 44
| 2 30 | 6|20} .| SR TR B TR A TR
Km. ESTACIONES Mix. |[Mix. |Mix.|Mix.| Mix.|Mer, (K.l ESTACIONES Mix. Mix. Mix. Mix.| Mi i
- 10 2l k|2 || | 22 1l o2
' @ | ® | (M (R i ) e
| 0! GERONA oo s | 78 ! s@m- 12.95! 14— | 18,15 (u.ul |[ | 0| SAN FELIU... cos saslew &1 13.25 17.40
3 | La Crehueta (apd.). A 7.32 | 817 | 12.22| 14.07) 18.22 20.37 3 | 5. Pal $'Agaré (a 1 | | ]
7! Quartu..ou.ran... . 7.42 | 8.26 | 12.33] 1416 18,32 20,46 I 5 | Castell de Aro . 420 601 655 ~— 1339 17.55
9 | Llambillas (apd.) i 7.49 | 833 | 1239] 14.23) 1839 2053 | 8 | Sanca Cristina, 4.27 610 701 - 1346 1802
A e e . I S AT IO BSOS O 10 [Fone Freant (apd-. 435 619 7.0 — TTSS 110
14 | Caossd de la Selva, o B.04 B.d45 | 1254 14.44 18.56 21.06, | 19 | Liagostera..... ; 504:65 73 — 420 1835
17| Asclet (apd. ). o | bl I 1 ] | 1 | 23 | Asclet {apd.).. . (| | - [
21 | Liagoseera...... 5 820 | — | 1301 15.—|19.14 2124 | 26 | Cassé da la Selva.. : 520716 8.03 9 143 1855
30| Font Picant (apd. s B.45 | — | 13.35 15.24 19.39 21.50 | 29 | Liebres............. . | 1 ' | | |
32 | Santa Cristina... i 8.52| — | 13.46] 15.33] 19.45 2158 , 31 | Llambillas (apd.).. ; 535 7.3¢ 8.18 913 14.5] 19.08
35 | Castell de Aro i R 15.40] 19.52 2205 33 | Quart........... . S42:743 8126 9.20 I5.— 19.16
37 | S. Pol S'Agaré ' | | - U I | | | I 37 | La Crahueta (apd.). ' 5.51 751 833 917 I5.10 19.22
40 | SAN FELIU . 20 — 1408 16— 2005 22.20 ' %0 | GERON LU ] —'8— 840 835 1520 1930

{1) No cireula en verano,
(2) Sélo circula en verann

OBSERVACIONES:
Todos los trenes de esta linea tendran parada discrecional en los apeaderos de S'Agza:e
Anclet y Liebrea



som disse lokomotiver ligeledes var leveret af
Krauss, og var jevnaldrende med de spanske.

For den interesserede modelbanebygger vil
det derfor ikke volde uoverstigelige tekniske van-
skeligheder at benytte den heromtalte bane som
forbillede, hvis han "omme bag Perekgbing as"
har trang til lidt spansk lokalkolorit.

Det skal tilfejes, at der pa fri linie lidt
udenfor stationen gar en szrskilt havnebane fra,
tvaers gennem byen ned til kajerne ved Middel-
havet, og at havnen og nogle stedlige industrier
gav anledning til en del trafik.

guldbak

0

ARKIVET

Vi starter denne gang med en EFTERLY SNING!
Til eventuel fremstilling af byggetegning af Kal-
vehavebanens damplokomotiv KB 2, der blev op-
hugget i 1959, efterlyser vi et eller flere fotos,
der viser forerhusets bagside. Kan - og vil - De
hjelpe os, beder vi Dem sende det/dem til foto-
arkivet pa nedenstiende adresse.

Endvidere har vi et par praktiske bemark-
ninger med hensyn til fotobestillinger. Den i sid-
ste nummer af SIGNALPOSTEN navnte og nyind-
forte bestillingsdato har veeret nedvendig af hen-
syn til arbejdet i arkivet, og for beregningen af
antallet af tilbudslister, der skal laves og sen-
des. Afsendelsen af de bestilte billeder kan der-
for normalt ferst ske nogle dage efter fristens
udlgb, men vi skal bestr®be os pa, at der hgjest
gar 14 dage fra fristens udlgb. Vi beder Dem
derfor i egen interesse overholde fristen.

En anden lille ting, der ofte er skyld i min-
dre forsinkelser. Det anferes i vore offentliggs-
relser f.eks. her i bladet, at man pa f.eks. gi-
rokortets talon til modtageren kan anfere, hvad
bestillingen deekker. Der indgar hver gang flere
girokort uden disse oplysninger. Derfor, stadig
i egen interesse, naste gang De gar pa posthuset
overbevis Dem da om, at De nu har skrevet De-
res bestilling pa den rigtige talon. Sidst, men
ikke mindst:
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Send IKKE bestillinger i brev til klubloka-
lerne, men til nedennavnte adresse.
Og hermed sa de to naste tilbudslister, nr.

28 og 29.

FOTOTILBUDSLISTE nr. 28

(kun sort/hvid,

storrelse 9 x 13 cm, pris kr.

10, - plus porto kr. 0,80 ved bestilling inden 15.
januar 1972 - derefter kr. 15,- plus porto)

A105F 028 DSB MBF 483, januar 1952

A105F 029 DSB MF 637 og 643, Odense, 1952

A105F 030 DSBML 511, Arhus, juni 1953
(breendt maj 1953)

A304F041 HHJI M 1, Arhus H, juni 1952

A 304F042 KB M 1, Kalvehave, juli 1948

A 306 F008 AHTJ MT 1, Arhus Hammelbane-

gard, juni 1952

FOTOTILBUDSLISTE nr. 29

(kun sort/hvid, sterrelse 9 x 14 (9 x 13) cm,
pris kr. 10,- plus porto kr. 0,80 ved bestilling
inden 15. januar 1972 - derefter kr. 15,- plus

porto)

A301Fo072 HBS 3, kl. 11, Horsens, 1952

A301FO073 HBS 3, kl. 9, Horsens, 1952

A301FO074 HFHJ 6, kl. 11, Islands brygge i
juli 1971 fer ophugning

A 301FO075 HFHIJ 6, kl. 7 (som ovenfor)

A301F076 DSBB301 (ex KSB9), juni 1951

A301FO077 VNTJ 10, (Varde?), marts 1953

Bestilling sker ved indsendelse af de aktu-
elle belgb pa giro 12.53.05, Jernbanehistorisk
Selskab, Negrrebro station, 2200 Kegbenhavn N.

Pa bagsiden af venstre talon anferes, hvad
bestillingen deekker. Safremt De vil afgive be-
stilling ved direkte brev eller brevkort, si husk,
at det skal sendes til fotoarkivaren direkte.

Skulle De onske enkeltbilleder fra de her
offentliggjorte tilbudslister, koster de kr. 3,-
pr. stk. plus porto kr. 0,80 pr. ordre. Samme
pris (kr. 3,- pr. stk.) galder nu for de i Kata-
log 69 offentliggjorte billeder savel som de si-
den dets udgivelse offentliggjorte tilbudslister.

Erik V. Pedersen
Nyskiftevej 42
2610 Redovre
(01)706932.
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A"/
BYGGER:

KOBLINGEN

Nu er vi naet sa langt med motorvognen at
vi kan begynde med detaljerne.

Forst koblingen, som vi drejer ud i mes-
sing efter tegningen. Nar den er ferdig files og
poleres den firkantet de steder, den skal veere
det. Inden vi geor den kantet skal den bores op,
sa koblingsstangen kan ga let i og faestnes med en
split igennem, altsa fuldstendig efter forbilledet.
Inden vi monterer den, skal der ogsa bores et hul
pa tvaers bag hullet til splitten. I det lille hul skal
bejlen til ophenget sidde, ogden skal kunne klap-
pes ned under kerslen, sa man ikke risikerer, at
den griber fat i krogen under kersel i kurver.

Den omtalte krog er bukket af 0,3 mm pia-
notrad og stukket ind i stedkanten (se skitsen).

Koblingen er endvidere lyskobling mellem
motor- ogbivogn, idet koblingsophanget er frem-
stillet af celluloid og Araldittet pa.

sporvogn

STROMAFTAGEREN

Denne er det mest kritiske punkt i hele op-
bygningen af vognen. Man deler stremaftagere op
i 2 store grupper, nemlig:

Gruppe 1: pantografer, hvor der kuner én type og
gruppe 2; lyrebgjler, hvor der er en 4 til 5 typer
alt efter argangene.

Pantografens opbygning vil jeg ikke komme
nermere ind pd, idet jeg ikke selv har provet at
bygge en sadan endnu, men har kebt den fardig
og ombygget den. Den ligner ikke helt forbilledet
men med lidt god vilje gar det nogenlunde.

Fordelen med pantografen er, at den ikke
kraver bergring ved rangering o.l.

Vi gar herefter over til lyrebojlen, men
inden jeg fortzller om opbygningen vil vi lige se,
hvorledes den virker i virkeligheden.

Pa de @ldste motorvogne (11-23 og 24-28)
er der bygget en forhejning pa taget, hvor aks-
lerne til bejlen sidder (se fig.). Akslerneer for-
leenget ud gennem lejerne og for enden sidder en
stor plade som (vil jeg tro) skal hjelpe med til

at sikre et effektivt kontakttryk pa ledningen ved
hjelp af luftmodstanden. Hvordan man ellers har
presset bejlen op mod traden ved jeg ikke, men
det har uden tvivl veret med et simpelt fjeder-
system pa akslen.

P4 de senere vogntyper (50-52 og 53-56)
var ruftaget afskaffet og sé gik den jo ikke mere
med disse "luftmodstandsplader", sa her er der
et kraftigt set fjedre pa selve akslen, nemlig 2,
der trakker i hver sin retning.

Felles for alle systemer er maden at tippe
dem om i modsat retning. Det foregar pa den
maéade, at bejlen pd midten er delt sdledes, at den
overste del kan glide op og ned (fjederbelastet) i
den nederste. Man vendte altsa bgjlerne ved at
trekke i snoren nede fra, saledes at bgjlen blev
kortere, og dernast tippe den over i modsat ke-
reretning og slippe, hvorefter den atter opnar
sin fulde hojde.

Det er lige netop det problem der ger, at
det er en fordel at have vendeslajfer pa sit anleg.

Vi fremstiller helt enkelt lyrebejlen som
forbilledet, idet vi pa akslen borer 2 huller lige
ved siden af hinanden, hvor den ene ende af fjed-
rene anbringes, vikler 2 fjedre af tynd pianotrad
og vender dem modsat hinanden og bef@zster dem
pa lyrebejlens stenger. "Op-ned" virkningen la-
ves ved hjelp af et ror, som befestes pa akslen,
og som de 2 ben kan glide i. De 2 ben er stukket
igennem rerene og bukket om forneden, saledes
at de ikke forsvinder helt vak, ndr fjederen
monteres.

Selve det everste af bajlen bukkes i 1 mm
messingtrad efter tegningen og loddes sammen.

Som det ses pa billedet fra 1920 er glide-
fladen afrundet. Senere @ndrede man begjlerne
sdledes, at glidefladen blev helt lige. Dette er
heldigt for os, idet traden sa ikke sa nemt glider
af under kerslen med modellen, og det kunne jo
teenkes, at Arhus Sporveje har haft de samme
problemer med deres bejler, siden man har &n-
dret det.

Naste gang lidt om bivogne og nogle betragtrin-
ger over faste anlag.

J. Reinfeldt
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Stemningsbillede fra 1920

AS nr. 21 pa Dalgas Avenue
13/7 1935 (Jan Walter)

Dalgas Avenue 22/7 1970.
Lag meerke til udsvinget
pa motorvogn nr. 20 (JR)
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AS nr. 3 og 58 pa Dalgas Ave-
nue 23/7 1970 (JR)

Model af AS nr. 1, her foto-
graferet pa DMJUs modelan-
laeg) pa DTM.

AS nr. 20 pa Dalgas Avenue
22/7 1970 (JR)
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PNERBITAGTE BAPER
Himmerlandsbhanerne

Af A. Gregersen

Alestrup station, vejside, 19/5 1966 (EVP)

Fortsat fra 7. argang, nummer 3.

K@OREPLANER & MASKINBENYTTELSE

Denne gennemgang af kereplaner og ma-
skinbenyttelse betragtes af redakteren som et
forseg, der meget gerne skulle resultere ien
sand syndflod af breve med meninger for og imod
denne type stof. Det er for redaktionen et meget
stort problem at finde ud af, hvad der matte in-
teressere vore lasere, og i hvor stor uddybning,
emnet kan holde interessen fangen.

Skrivderfor venligst til redaktionen og for-
teel af karsken balg, hvad De mener om dette af-
snit i serien Nedlagte baner. Pa forhand tak.

Pa Himmerlandsbanerne karte ved dbningen
11893 2 togpar daglig og til disposition var 1 loko-
motiv af litra L. Den 1. maj 1894 var alle tog
blandet-tog og kertes af litra L. Hb-@r havde 2
togpar og Vg-Aat ligeledes 2 togpar. Mdt Vg ko-
rer straekningen Vg-@r og Mdt Aat kerer Aat-Hb.

1898/99 er der pa Mdt i Vg og Aat nu6 loko
itur og 4 i reserve. De var fordelt pa 2 af litra
J og 8 af litra L.

I 1906 sa kereplanen saledes ud:

Tog nr. 1143 1147 1149
Togart P B P
Vg 8.08 16.16 21.00
Aat 8.30 18.01 2232
@r 1122 20.21 23.06
Tog nr. 1123 1127 1129
Togart P B P
Hb 8.06 26.50 20.37
Aat 9.30 18.01 2230
Tog nr. 1142 1144 1148
Togart P B P
@Or 4.23 7.48 16.10
Aat 6.06 9.47 18.31

Vg 7.30 11.32 19.50
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Tog nir. 1122 1124 1128
Togart P B B
Aat 6.06 9.47 18.21
Hb 7.30 10.57 19.37

Korselsfordelingen var i Vg, hvor der var
stationeret 8 stk. litra J:

1. udvask - reserve - 1149 (Vg-Aat)

2. reserve - 1123 - 1128/48 ( Aat-@r-Vg)

3. 1143 (Vg-Aat) - reserve - 1129 (Aat-@r)
4. 1124/44 - 1147/27 (@r-Vg-Or)

5. 1122/42 (@r-Vg) - reserve

6. 1142 - 1147 - 1148 (Vg-Hr-Vg-Hr)

7. 1143 - 1144 - 1149 (Hr-Vg-Hr-Vg)

8. fri

Der var 8 set personale, der fulgte lokoene.
Fra Aat kerte 1 loko litra DJ alle tog Hb-Aat-Hb.
Der var ved depotet 2 loko, der skiftevis var

under udvask.

1 1913/14 var kereplanen saledes:

Tog nr. 1142 1144 1146 1148
Togart P-B B-G P P-B
Aat 6.02 10.04 14.09 18.32
Vg ank 7.25 11.49 15.45 19.56
Vg afg 8.33 12.32 20.50
Hr 10.09 14.12 22.28
Tog nr. 1143 1145 1147 1149
Togart B-P P G-B B-P
Hr 5.40  5.40 13.00 18.00
Vg ank 7.22 15.08 19.32
Vg afg 7.34 12.10 16.16  20.40
Aat 8.56 13.48 18.01  22.02
Tog nr. 1122 1124 1126 1128
Togart P p P P
Or 4.23 77.55 11.50  16.50
Aat (ca.) 5.00 9.30 14.00 18.00
Hb 7.02 11.02 15.21 19.30
Tog nr. 1123 1125 1127 1129
Togart P p B P
Hb 7.55 13.00 16.50  20.52
Aat (ca.) 8.50 13.40 18.00  22.00
Or 10.30 16.25 20.36  23.48

Togart P-B-G refererer alene til togets be-
lastning, ikke til opslagskereplanen.

P4 Mdt Vg var stationeret 5 loko, kl. 6, li-
tra G1, der havde tur saledes:

1. 1144 - 1149 (Vg-Hr-Vg) - 1149/29

2. reserve - 1124/44 - 1148 (Vg-Hr)

3. 1143 - 1142 - 1147 (Hr-Vg-Hr-Vg) - 1147/27
Vg-@r) - reserve

4. 1122/42 (@r-Vg) - udvask - 1145/25 -
1128/48 (Vg-@r-Vg)

5. 1143/23 - 1126/46

Men der var stationeret 10 sat personale,

der havde tur saledes:

1. 1149/29

2. reserve - 1124/44 - 1148 (Vg-Hr)

3. 1143 (Hr-Vg) - 1147/27 - reserve

4. 1122/42

5. 1143/23 - 1126/46

6. 1144 - 1149 (Vg-Hr-Vg)

7. reserve 11.15 - 18.00

8. 1142 - 1147 (Vg-Hr-Vg) - reserve 18.00 -
24.00

9. 1145/25 - 1128/48

10. fri

Som reservemaskiner fandtes 1 litra A og
1 litra J i tiden 04.35 - 24.00.

Pa Mdt Aat var stationeret1loko af litra Gq
og 2 loko af litra DJ. Den ene DJ korte 1122/23
- reserve - 1128/29 og den anden afleste ved ud-
vask. G maskinen havde felgende tur: Reserve-
1124/25/26/27 - reserve.

De 3 st personale arbejdede saledes:
1. dag: reserve 05.30 - 12.30, evt. udvask
2. dag: 1122-23-28-29
3. dag: 1124-25-26-27

I Aat var i arene 1905-11 stationeret DJ,
fra 1911-25 G1 og DJ.

I Vg fandtes 1905-11 litra J, 1911-13 savel
G1 som J og 1913--25 Gq. D.v.s. med sommer-
kereplanen 1913 var Gog J i hvert sit leb, fra
1914 var der udelukkende G i fast leb, J var i
perioder i reserve.

I 1920 kerte 3 togpar pa alle strakninger,
Vg havde 5 loko litra G (plus 1 A-maskine som
reserve for streekningen Langa-Struer) og 10 sat
personale. Pa Aat var stationeret 1 litra G og 1
litra DJ samt 4 set personale. G koerte alle tog
Aat-Hb og maskinen udveksledes efter behov med
Vg’s reserve-G’er. DJ var i reserve og range-
rede i Aat og kerte sargodstog til Hb. Der var 2
DJ ved depotet og de kerte fra udvask til udvask.

Under 1. verdenskrig indskrankedes tog-
gangen til 3 togpar daglig, og vi bringer her et
uddrag fra publikumskereplanen 1917.



24. Hobro-Legster.

(Lepses ,F'ra oven nedad)

24. Legster-Hobro.

(Leeses [ra neden opad.)
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26. Aalestrup-Viborg-| 26. Herning-Viborg-

Herning. Aalestrup
(Leeses fra oven nedad.) (Levses [ra neden opad.)
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I 1926-29 kertes alle tog Aat-Hb af litra Gq
fra Aat. Der var 1 T-maskinei Aat som nedbruds-
reserve og den anvendtes tillige til rangering og
kerte seergodstog til Hb. Indtil 1920 var alle 3 DJ
stationeret i Himmerland, 2 i Aat og 11i Vg,
Struer eller veerksted, fra 1920 kom en af dem
(nr. 96) til Lagumkloster og man fik s3 en T-ma-
skine som fast reserve i Aat.

Gq var fortrinsvis stationeret i Vg og Aat
indtil de blev udrangeret. Fra 1914 var nr. 77-
81 og 106-09 stationeret i Vg og Aat, idet dog
undertiden et enkelt var udlant til Struer eller
Glyngere.

Gop dukker opi Vg og Aat i slutningen af
1920’ erne, men efterhanden som sporet forster—
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kes i 1930 erne, sker der en vis sammenblan-
ding af Go (nr. 160-76) og Gy (nr. 601-50).

Af J-maskiner kerte i 1915 i 4. maskin-
kreds (Struer), hvorunder Vg og Aat herte, nr.
7-15 samt nr. 54 og 56, der begge var statione-
ret i Struer.

Neeste keoreplaneksempel er publikumske-
replanen fra sommeren 1930. Togene betegnet
med M kortes af Triangelvogne litra ME (MF).

Det gik kun smat med motoriseringen i
Himmerland. 11939 kortes pa Hb-Aat 5 damptoge
pa hverdage og 2 damp- og 4 motortoge pa son-
og helligdage. Pa strekningen Vg-@r var de til-
svarende tal 2-damp- og 3 motortog og 1 damp-
og 5 motortog. I legbet af 1930’ erne udrangeredes
en hel del G-maskiner og man satte J-maskiner
ind i stedet for, det kunne lade sig gere fordi der
kortes flere tog, men mindre gods. J-maskiner-
ne forsvinder ferst helt i 1950 med vinterkere-
planen.

Over 2 sider finder De et uddrag af tjene-
stekeoreplanen for sommeren 1937. Det skal til-
fojes, at J8, J10, J 12 o.s.v. bhetyder, at J-
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maskinen havde en togveegt pa 80, 100, 120 t som
maksimal togvagt. M= motorvogn (ME-MF) og
B, BB = antal 2-akslede F-vogne i toget. Alle tog
havde en maksimal hastighed pa 45 km/t.

I 1942 var maksimalhastigheden nedsat til
30 km/t pa felgende strakninger: Rerbak-Aat,
Vg-Nerdam T og Aat-Gatten. Grunden var, at
sporets tilstand blev stadig ringere.

Der kortes 3 togpar daglig pa Hb-Aat og 4
togpar pa Vg-@r. Vg-Hr havde 3 togpar og i Sal-
ling var der daglig 4 persontogspar og 1 gods-
togspar.

I Mdt Vg var der 3 G-maskiner, der klare-
de alle tog Vg-Hr, 2 O-maskiner, der kerte alle
tog i Salling og 5 J-maskiner, der kerte i folgen-
de tur:

1. udvask - 1853/853 - 858 (@r-Aat) - 890

2. 873 - 872 - 1883/883 - 1882/882 - 889 - 858
(Aat-Vg)

3. so: 843 / hv: reserve — 857

4, sp: 1850 / hv: 842 - reserve

5. s@: reserve / hv: 843 - 850

Desuden var stationeret 1 J-maskine med
trykluftbremse der kerte: so: 842-udvask-857 og
hv: 2846 - 2855.

I den allerveerste tid lige efter 2. verdens-
krig kertes pa Vg-Hr: hverdage 1 godstog, tirs-
dage, torsdage og lerdage 2 persontog - alle med
Vg G-maskiner (5 stk!), i Salling var der et
tilsvarende antal tog, der kertes med K-maski-
ner fra Struer (1 plus 1) og i Himmerland - sta-
dig med samme toggang - var der 6 J-maskiner
til radighed, der korte i folgende, meget indvik-
lede, tur:

Legster station, 19/5 1966 (EVP)

227

1. uge 2. uge
s@: reserve i Vg Or
ma: udvask i Vg 2846

ti: reserve - 2855 udvask - reserve

on: Or Vg

to: 842 - res - 857 843 - 858 - Aat - R90

fr: @r 2883 - 2882

lo: 842 - res - 857 873 - 872 - 2883 ~ 2882
-889 - Aat - 858

3. uge 4. uge
se: Vg Vg
ma: reserve i Vg 2855

ti: 843 - 858 - Aat -
- 890

on: 2883 - 82882

to: 873 - 872 - 2883~
2882 - 889 - Aat -
858

fr: Vg

la: udvask - reserve

842 - reserve - 857

2846
reserve - 2855

2846
reserve — 2855

5. uge 6. uge

so: Or Hb

ma: @r 2883 - 2882

ti: 2846 873 - 872 - 2883 -
2882 - 889 - Aat - 858

on: reserve i Vg 2855

to: udvask - reserve 2846

fr: reserve i Vg 2855

lo: 843 - B58 - Aat - 2846

890

Meget interessant: for at kere 2 hverdags-
tog og 4 togpar 3 gange ugentlig kraves der 6 lo-
ko. Ja, sadan disponerede man under krigen
(man alias tyskerne, det overflaedigger naturlig-
vis videre forklaring). Et tilsvarende eksempel®
kan naevnes fra Assensbanen, dader under krigen
blev givet ordre til (fra tyskerne, der disponerer
ganske naturligt over deres eget - og det de har
stjalet) at inddrage et togpar pa hver bane, ko-
stede det en ekstra J-maskine i Nyborg-genialt!

Med sommerkoreplanen 1947 kom en virke-
lig god toggang med 8 togpar pa hverdage savel
pa Hb-@r som Vg-Aat, hvoraf 6 wvar motortog,
der kertes af MQ og 2 damptog, kert af J-ma-
skine. Alle fire MQ-vogne er nu stationeret i
Randers og kerer nesten samtlige personferende
tog i Himmerland. Der var i Vg stationeret 5 J-
maskiner, der korte i felgende tur:

1. udvask-hv: 2823 (Vg-Aat)-2883 (Aat-@r)
2. s@: Or, hv: 2870 (@r-Aat)-2818 (Aat-Vg)



43. HOBRO—LOGSTOR
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8 Statlonens navn er Dgstrup Himmerland.
= Bremseprocenten skal dog mindst vere 12.



43. LOGSTOR—HOBRO
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42. ALESTRUP—VIBORG—HERNING
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795 | |g Nybo B (Nb) ...... LA 244 2 | —| — 5 | — X 23 | —
85,4 Herning (Hr) ...... 50 | — ] @33 | — |—| 90| — |—(p11%0| — |821
Toget er: Persontog Ikke personf. Persontog
Stgrste tilladte hastighed km i timen: 70 60 70
Lgber: Hv Hv V';‘-llt{-y 1;1‘; g

gmr.e sidespor (Gos) [ ligger mellem Kglvrd og
edhus.
§ Bremseprocenten skal dog mindst veere 12.

3. ma: 2870 (@r-Aat) - 2818 (Aat-Vg)
lo: 2813 (Vg-Aat) - 2873 (Aat-Or) - 2888
(@r-Hb)
ovrige dage: reserve i Vg

4. so: Hb, lo: reserve i Vg, evrige: 2813 (Vg-
Aat) - 2873 (Aat-@r) - 2888 (@r-Hb)

5. so: 816-837 (Vg-Hr-Vg), hv: 2873 - 2870 -
2882 - 2828 (2 gange Hb-Aat-Hb)

I 1953 er maksimalhastigheden nu 75 km/t
pa straekningen syd for Ars. I lobet af 1950’ erne
leveredes den ny MO-serie pa ialt 90 vogne, og
man udrangerede det meste af det @ldre motor-
materiel - eller hensatte det. Det beted, at man
indsatte MO i Himmerland, forst pa Vg-Aat fra
1954 og med sommerkereplanen 1956 ogsa Hb-
Or. Samtidig blev godstoget inddraget Vg-Aat,
men saledes, at togene 815 og 826 blev benyttet
til lokale godstransporter (MO 185, max. hast.
60 km/t).

Alestrup station, 19/5 1966 (EVP)
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42, ALESTRUP—VIBORG—HERNING

I HEH 1816 S16 7814 818

ggalsh MO 142 MO 142 MO 142 MO 142

i35l £ . ® 120
§.§i Se| an | ar | S| Ao | ac og| an | oan [ An | ac R
Alestrup ........ 50 |—] — o815 — | — |—| — | — |—| — | = |—
HvamI ........ B =105 2| —| — | — |—] — | — |—| — — | =
Meldrup A ..... 50 |40 [1100 |1101 | —| — el B s — =] — = e
Nerdam T ......| 75 | — X B === ]-1—1| = |[-] = — |=
SkringstrupT&SI| » | — X U, (e | o= 0 e [l = - |l = = |-
Skals A ........ 50 |40 15 16 == | | o fes] s ] e - |—=
Kolsen T . ...... B — X | =] =] ==l —-| = |-| = - | =
Hjarbek T ......| * | — X B|—| = | === === = |-
LogstrupA .....| 50 |40 30} 31 |—}| — | — |—] — | — |—=] — | — |—
Viborg . ........ (30) | — |um42 125 | — | * (1255 B21| — (13D | —| — (1425 |—
Kuranstalten T ..| 75 | — = X 1300 | —| — |1401 | —| X 31| —

til Herning X 05 = 03 35
Bekkelund T&SI| * | — |om tog 816 | — = —1 X =
Skelheje A . ....| *» |40 — |1312 | 13 [—| — 08 | —| 14424 43 | —
Frederiks A ....| *» | — | — =T 18 19 | =] — 11 | — 48} 40 |
Karup .......... » |40 — | — |—| 26| 27 |—|1418| 19 |—| 564 58 |g2§
Kelvra I....... U el Tl (i 304 81 —p 224 23 | — 11501} 1502  —
Gedhus T&SI . ..| *» |—| — | — | — X 35 |—| 273 28 |- X 07 |—
Ilskov A . ...... » |40 — s | == 41 a2 | — 344 39 g2§| 141 15 | —
Sunds A ........ » — -_ — — 49 5 | —] — 45 | — 21% Y2 =
NyboB ........| * |—| — | — | — X M —| — 48 [— . X 26 | —
Herping ........| 50 | —| — | — |— (1400 — ‘2511455 - |—[usds | — |-

Toget er: Persontog Persontog Iltog Persontog .
Stgrste tilladte hastighed :
% 1 Gnisns % 75 75 75(70)
Lgber: S Daglig Hv fgr S Hv

#% 5 fra Aat som tog 1816, Vg an 1142,

Som et sidste eksempel pékereplanen fol-
ger en gengivelse af tjenestekereplanen for som-
meren 1957 - dog kun i uddrag. Her er dampen
nasten helt forsvundet, og de fleste tog keres af
MO-vogne.

I 1966 blev Hb-Aat nedlagt, og pa Vg-Or
kortes 1 dagligt godstog med MH. _

Til slut det tilbagevendende spergsmal: Bur-
de Himmerlandsbanerne have varet stoppet?

Svaret ma efter min mening vere et ja.
Privatbilen er nasten hvermandseje, og i en tyndt
befolket egn med et par hovedveje som ﬁlborgr—
Viborg og Hobro-ﬁrs—L@gst@r vil en rutebiltje-
neste vare at foretraekke. Hvad godset angar be-
tjener godssporet Vg—Aat-f&rs-@r egnen pa til-
streekkelig vis. Muligt at man, da Hvalpsundba-
nen blev nedlagt skulle have bibeholdt Ars-Nibe
som et godssidespor til Vg-@r.

@strup station, 19/5 1966 (EVP)

A. Gregersen



Klubnyt

HELSINGOR _JERNBANEKLUB

Arets juleserie bestir af nedenstiende 6
motiver, der viser danske damplokomotiver i
drift i sneperioder. Det skal indremmes, at det
ikke er optagelser af rigtige "juletog", idet det
jo som bekendt er meget sjaldent, at vi her i
landet far sne lige op til jul, men billederne gi-
ver netop den romantik,om de keere damplokomo-
tiver i sne, reg og damp, som vi alle dremmer
om at opleve endnu engang.

Billederne er i postkortformat og prisen
den samme som i de foregdende serier, altsa 6
stk. for kr. 8,- incl. porto.

Fototilbud nr. 21, JULESERIE 1971

1) D 857 i drift pA OHJ med godstog i sne, 1962

2) C 712 med sartog i Svebolle 1963

3) D 820 - julereserve pad Kebenhavn Gb, 1961

4) F 479 rangerer som maskine 55 pa Kebenhavn
i julen 1963

5) S 733 med persontog mellem Snekkersten og
Helsinger, 1960

6) N 209 med brunkulstog i Silkeborg, 1959

De foregaende ars juleserier, fototilbud 10
(1969) og fototilbud 16 (1970) er stadig pa lager
og kan leveres omgaende. De to serier har fol-
gende indhold:

Fototilbud nr. 10, juleserien 1969

1) SFJ 31 i Fdborg 1936 - et kegrende snebjerg

2) DF i Faborg i sne, 1950

3) G 168 ankommer til Fdborg fra Odense i sne

4) C 719 og 710 i Roskilde med Kalundborgtog

5) C 717 og D 825 i Heng med gedningstog i sne,
februar 1962

6) C 702 i Heng med tog 2815 fra Slagelse i sne-
storm, 1957

Fototilbud nr. 16, juleserien 1970

1) P 909 medtog 250 pa den gamle Kalundborg st.
1957

2) 5727 pa Lerseen med slxber til Helsinger -
1959

3) S-maskine holder klar til afgang p& Helsinger
station, vinteren 1959/60

4) D 898 med sargodstog i Silkeborg 1959

5) E 984 med blesende sikkerhedsventiler i Vars-
lev, februar 1962

6) DF 130 klar til afgang fra Fdborg i snestorm,
1952

Pris: kr. 8,- pr. serie incl. porto.

Bestillinger bedes foretaget ved indbetaling
af det angivne belsb pa klubbens girokonto nr.
130368, Helsinger Jernbaneklub, Handelsafde-
lingen, Fredericiavej 36, 3000 Helsinger.

Arne Christensen

JERNBANEHISTORISK SELSKAB &
DANSK MODEL-JERNBANE KLUB

Siden sidst er der sket en lille smule, men
nok ikke sa meget, som vi sddan havde habet pa.
Vor afdelingschef for modelanleeg Gb, Kaj Juul-
Pedersen har méttet melde forfald p& posten, og
er blevet aflgst af vor udmerkede formand, P.
Adamsen, som jeg ikke er i tvivl om nok skal
kunne udfylde posten som modelchef til alles til-
fredshed, - men, men, men: hvem i alverden
skal sa udfylde posten som formand for vor for-
ening? For det er helt sikkert, at vi ikke kan til-
lade os at belaste Adam med mere end én post
ad gangen.

Nu har Adam indvilget i at beklaede for-
mandsposten til generalforsamlingen i marts,
men derefter er det slut, og sa skal vi finde en
udvej med dette problem.

Vi har ogsa faet et andet problem pa halsen
som tilsyneladende er ligesd sveart at lose, om-

‘end det "kun" burde vere et pengespergsmal:

Vore nye lokaler er fugtige - og i lokale 5 driver
vandet ligefrem ned ad vaeggen. Det skyldes dels
at taget ikke er teet, men det geelder vist naesten
overalt i bygningen, og dels, at gulvaflgbet fra
rummet ovenover ma vare utet. Vi arbejder med
problemet, men priser os i mellemtiden lykke-
lige over, at vi ikke har fdet bygget noget, der
senere ville veere edelagt af fugten.

Der er endvidere sket det, at bestyrelsen
ikke har kunnet tiltreede den sporplan, som model-
baneudvalget har forelagt til godkendelse, og det
er derfor nu aftalt, at vi skal begynde forfra pa
en helt frisk med at planlagge et anlag i lokaler-
ne pa Kebenhavns godsbanegard.

Holtrup



Til alle klubledere!

Meningen med denne spalte var, at alle
klubber skulle bidrage med nyheder. Jeg ved po-
sitivt, at der sker noget rundt omkring, s& det
undrer mig, at ikke flere klubledere gor brug af
tilbuddet. Skulle dette forhold ikke bedres, ned-
sages jeg til at stoppe spalten.

Stof til naeste nummer skal vere redaktio-
nen i haende senest 20. december 1971.

TEGNINGSARKIVET

Fra Jernbanehistorisk Selskabs tegningsar-
kiv tilbydes denne gang felgende nyheder :

A301TO094 GDS, loko I-II (kakkelovnen)
1:45, nedt. sb, gv, fr.

kr. 4,-

A304TO010 R@HJ, dieselelektrisk loko
1:45, nedfot. sb, ts, ls.

kr. 4,-

A314T035 KHBnr. 1, 1896, 2-aks. 2. og 3.
1:45, nedt. klasse

kr. 4,- sb, ls.

A315T036 GDSC 31, 1916, 2-aks. 3. kl.
1:45, nedt. sb, ls.

kr. 4,-

A321TO09 GDSC 150g GDS D 020, 1879
1:45, nedt. 3= og 2-akslet

kr. 4,- sb, gv.

A324TO013 GDS Q 102, 1882 (opr. dben)
1:45, nedt. 3-akslet

kr. 4,- sb, gv.

Tegningerne koster som angivet i listen -
(leeg meerke til, at nedtegnede tegninger nu ko-
ster kr. 4,- mod tidligere kr. 3,-). Belgbet ind-
settes pa girokonto 12.55.06, Jernbanehistorisk
Selskab, Tegningsarkivet, Norrebro station, 2200
Kebenhavn N, med angivelse pa venstre talon af,
hvad indbetalingen dekker.

Med venlig hilsen
Jesper Reinfeldt

Ved Bellahgj 24 B, 10.,
2700 Brenshgj

SLUTSIGNALET

FRA KJOBENHAVN TIL HELSING@R

En vejleder paa den Nordsjallandske Jernbane.
Faksimile udgave 1971.

Forlaget Wejp & Magnussen.

Pris kr. 42,50.

Bogender er i format A 4b (lige knap og nap)
er et genoptryk, der er lykkedes overmade godt.
Jeg har selv et eksemplar af originalheftet i min
samling og kan derfor bekrafte, at faksimileud-
gaven ligger teet op ad originalen. Man méa dog
gore sig klart, at det er en turist-quide, der er
tale om, sa bortset fra et par tegninger af sta-
tioner og en kereplan og en taksttabel er der ikke
meget at hente for den jernbaneinteresserede.

Bogen er pa 48 sider og den forlangte pris -
kr. 42,50 - forekommer mig usadvanlig hej.

Holtrup

AMERIKANSK

En berejst amerikaner forklarede en bane-
mand pden mindre jysk station: "Jeg siger Dem,
at i vort land kan man rejse dag og nat og en dag
til - og man er endnu i samme stat".

"Ja" - sagdebanemanden - "vi har ogsa

fiet sddanne tog hos os, men vi praler ikke af
dem!".

Billedtekster til side 212:

@verst i venstre side: KSB styrevogn (forment-
lig S 1) og et af de sma motorlokomotiver. Bille-
det stammer antagelig fra overtagelsen i 1930.
(arkiv: JS)

I midten til venstre: KSB M 4 med stamme
den 25/9 1938. Vognen bag M 4 m& vare en af
AB-vognene, idet KSBs egne vogne pa det tids-
punkt jo var ombyggede (Foto: James Steffensen)
Nederst i venstre side: Interier fra FG 4991 i
1954. Vognen henstod i Vassingereod. Bemark de

elektriske varmeapparater under szderne. (Foto
EVP).

HUSK NU AT FORNY ABONNEMENTET - Tak!






