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yt fra Redakfionen

Keere laeser!

Min huskeseddel til denne spalte er noget svul-
mende denne gang, og selv om jeg - selvfslge-
lig - vil gere mit bedste for at gere det kort,
sa ma De nok belave Dem pa at skulle arbejde
Dem gennem mine udgydelser over nogle flere
spalter end De maske bryder Dem om.

Men emnerne synes mig sa vigtige, at de ma
med i dette nummer - alle sammen - ogfor nu
at komme igang, sa lad mig begynde med det
for SIGNALPOSTENs eksistens sa afgjort vig-
tigste emne:

ABONNEMENTSFORNYELSE OG @KONOMI

Som kraftigt antydet i forrige nummer har vi
besluttet at have abonnementsprisen, sa den
for 9. argang, 1973, andrager kr. 35,- frit
tilsendt i lukket konvolut.

For disse 16,67%s forhejelse af prisen fir De
med garanti det samme sidetal som i ar, og
maske ogsa lidt mere, men vi hdber ogsa at
kunne give valuta pa anden made, og specielt
pé den made, at vi hdber at kunne bringe sjal-
dent sete billeder i stort format.

Derudover kan jeg ikke love mirakler pa nogen
made. Vi vil ikke ofre mere p& papirkvaliteten
som vi finder er fuldt tilfredsstillende, og vi
vil heller ikke @&ndre format eller layout - for
Vi er jo trods alt konservative!

Med hensyn til bladets okonomi kan fortelles,
at vi stadig er fuldt solvente. Som "kasseme-
ster" hylder jeg stadig yderst beslutsomt det
princip som SIGNALPOSTEN har efterlevet si-
den sin "genfedelse' : ingen udgift besluttes for
der er penge til kontant betaling. Det giver ro
i sindet og kasserabatikassen. Samme princip
har jeg - hvis jeg ma ga lidt ved siden af em-
net - overfort til min private husholdning, til
stor overraskelse for mine foraldre, som nok
ikke havde troet dette muligt, og med samme
gode resultat.

levrigt har jeg forsket i regnskabet og kan der-
for forteelle, aten del af den forholdsvis steorre
udgift i 8. argang skyldes, at vi i &rgangen har
bragt flere fotos - eller i hvert fald storre "fo-
toareal" endtidligere. Selv om off-setteknikken
giver betydeligbilligere billedreproduktion end

bogtryk, sa& koster foto dog mere end rene
stregoptagelser. Desuden har vi brugt en del
penge pa reproduktionsarbejde, som maske ik-
ke var strengt nedvendigt, men som vi syntes
gav bedre illustrationer og dermed bedre kva-
litet i bladet.

Na - det tilkommer ikke os at demme herom.
Det er Dem, kezre leser, der nu har afgerel-
sen: Har De veret fuldt tilfreds med bladet,
forteeller De os det ved hurtig indlesning af det
vedlagte girokort. Har De haft udbytte af bla-
det, omend ikke alt er faldet i Deres smag, sa
vil et par ord til os pa girokuponen (til modta-
geren) maske kunne @ndre bladets indhold i
retning af, hvad netop De ensker. Har De ikke
veret tilfreds, sa send pengene alligevel, da
der i sa fald ikke er plads til kritikken pa giro-
kuponen - og lad Deres kritik tilflyde redakte-
ren i et seerligt brev.

Kort sagt, kaere laser: forny Deres abonne-
ment, og gor det sa hurtigt De kan.

Pa forhand tak.

FILATELISTISK FRANKERING

Jeg ved ikke om dette udtryk siger Dem noget,
kare leser - og dog. Det er nu min erfaring,
at hobbyfolk og folk med sunde fritidsinteres-

_ser (las her: jernbaneenthusiaster) er si vag-

ne, interesserede og kvikke, at de rent faktisk
ved temmelig meget om mange andre emner end
lige netop det, der er hovedinteressen.

Derfor ved De ogsa, at frimarkesamlere sat-
ter pris pa, at man bruger frimerker som fri-
gorelsesmiddel og sa endda helst med sa&rmer-
ker. Dette forseger SIGNALPOSTEN ogsa at leve
op til, bl.a. fordi det efter vor mening er en
lille paen facet pa det "image', bladet onsker at
have, og der er mange, der satter pris pa det.
De gor redakterens vennekreds en tjeneste ved
at frankere Deresbreve til os pd samme maéade.

FOTOKONKURRENCEN

Der indkom ialt nogle og tredive billeder til
vor lille konkurrence. De blev bedomt af den

fortsattes side 243
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VLTI M 2

to-akslet motorvogn med tagrytter, ombygget
fra toakslet personvogn D 22 af Scandia og Tri-
angel 1 1932, ophugget 1963.

Tegning, foto og data: Privatbanemateriel 1,
udgivet af Kurland.

Vognen er bygget op over en undervogn
fra en Minitrix Gmmhs-vogn. Koblingsholdere,
hjul og aksler fra vognen er brugt. Motoren er
fra en Arnold Rapido T3er. Den nye type uden
kappe bagpa er der bedst plads til. Den er an-
bragt pa skra og trakker via et snekketrak
1:12 direkte pa bageste aksel, der som nor-
malt har udvendige pinollejer.

De nedvendige udskeeringer i undervog-
nen er savet ud med lovsav. Mellem vangerne
under bunden er Aralditteten0,5 mm messing-
plade, hvorpa der er loddet to stykker 1,5 mm
messingtrad pa skra, sa de passer i de to hul-
ler lige foran ankerhuset pa motoren. Disse to
stykker trad er det eneste, der holder motoren
péa plads.

Her og pa naste side
et par foto af den i
artiklen beskrevne
model af VLT M 2.

Forreste aksel er lavet med indvendige
lejer og kan vippe omkring vognens lengdeak-
se. Derfor files pinolerne pa akslen bort eller
en ny laves. "Kaptajn Vomskagget" er loddet
sammen af 0,2 mm Cu-trad i en leere og limet
pa med Araldit. P4 hver side af forreste kob-
lingsholder er boret to huller 2 mm o til befae-
stigelse af vognkassen. Pa bageste pufferplan-
ke er limet et stykke vinkelbukket 0,3 mm mes-
singplade, der skal gribe op om endeperrongul-
vet og derved fastholde vognkassen. Der er li-
geledes fastlimet en overgangsbro, lavet af
0,3 mm messingplade.

Under bunden limes to stykker messing-
plade, hvorpa stremaftagerne fastloddes. Dis-
se er af 0,2 mm fosforbronze og tager strem
fra begge aksler.

Vognkassens bund er af 2 mm krydsfiner
og er af hensyn til motoren delt. Sider og gav-
le og skillerum er af 0,8 mm krydsfiner. Det
skra hjerne mellem forerrum og passageraf-
deling er lavet af en indlagt liste, der efter pa-
limningen er skaret skra med en skarp kniv.
Brzeddemellemrummene er markeret med tusch-
streger. Vognkassen er lakeret med klar lak
tilsat lidt farve. Koleren .er lavet af traliste
som sider og tilfilet af messingi "toppen'. Der
er tilklippet et fintmasket net, der er limet
fast med Araldit og malet matsort. Lygter er
af plexiglas.

Bagest i vognkassen over den drivende
aksel er indlimet en ballastklods. Taget er af
0,3 mm karton og tagrytteren er en treliste
med kartonsider. Pa siden af tagrytteren er




markeret vinduer og ventilatorer med tusch og
den er lakeret med klar Syntal lak med lidt
farve. Taget er nusset merkegrat. Undersiden
af taget over endeperronen og de steder, det
rager ud ved fererrummet er malet morke-
brunt.

Endeperronen er bukket i et stykke (gulv
plus lodrette plader) af 0,3 mm messingplade.
Stivere til taget er af 0,5 mm messingtrad.
Lagerne skulle egentlig vere gitterlager, men
de er pa modellen lavet som pladelager, der
er loddet pa. De to "hyldeknagte" pa hver side
er bukket af et stykke 0,2 mm Cu-trad, idet
forbindelsen (bag pladerne) skal illudere den
krog, hvormed overgangen afsparres. Lager-
ne og endeperronpladerne er sorte (blank eller
stevet og @ldre maling), gulvet mat grasort.

MURTALBANEN, 2 del.
DET RULLENDE MATERIEL:

I den koncession (1893) der omfattede
bygning og drift af Murtalbanen var mindste-
kravet vedrerende det rullende materiel:

4 3-koblede damplokomotiver,
12 personvogne
30 godsvogne og

3 pakvogne.

Omkring 1888 byggede Krauss & Co.,
Miinchen, en ny type damploko til Steyrtalbahn
og senere til Salzkammergut-banen. Denne
Cln2T-maskine var fra forstedag sa vellykket,
at der allerede de folgende ar indsattes en lang
reekke maskiner afdenne type pa diverse lokal-
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baner. Udseendet varierede noget, men var el-
lers i princippet ens.

De 4 loko der leveredes i 1894 til Murtal-
banen havde folgende betegnelser og fabrika-
tionsnumre:

8 TEUFENBACH, 3062
9 MURAU, 3063

10 TAMSWEG, 3064

11 MAUTERNDORF, 3065

I 1899 omlitreredes de til U 8 - U 11. De
havde felgende specifikationer:
Leengde over puffer 7572 mm
tienstfeerdig veeqt 24 t
drivhjulsdiameter 800 mm
cvlinderdiameter 290 mm
slaglengde 400 mm
risteareal 1 m"
hedeflade 50,7 m"
damptryk 12 ato
max. hastighed 35 km/t

Maskinerne kunne formentlig praestere en
del mere end 35 km/t, men det tillod den da-
veerende lov om lokalbaner nok ikke, jevnfer
den tilsvarende preussiske:

Sporvidde 1435 mm - 35 km/t

- 1000 mm - 30 -

- 750 mm - 25 -

- 600 mm - 20 -

Man kan nok trakke lidt pd smilebandet af
disse lave hastigheder, men de skal jo sesi
relation til den tids transportmidler.

Vognene leveredes af Waggonfabrik Johann
Weltzer i Graz (senere navn: Grazer Waggon-
fabrik). Ca. halvdelen af disse simple og lette
vogne var udstyret med handbremse og vacu-
umbremse, type Hardy. Resten havde gennem-
gaende bremseledning. Det var for den tid og
for en lokalbane meget moderne, al den stund
man dengang ellers mest brugte vegtbremser.
Ved sadanne stod en line pa vogntaget i forbin-
delse med et par veegte pa endeperronerne.
Bremselinen stod i forbindelse med et spil i

pakvognen. Neermede man sig en station, s&n-—

kedes vagtene af togipreren i pakvognen. Efter
ankomst rullede man linen ind, sa trykket pa
bremsestengerne ophavedes. Blevden gennem-
gaende bremseline revet over, standsede toget
ogsa.
Vognene var folgende:
1 4-akslet salonvogn
1 2-akslet personvogn, I kl., 21 pladser

U 43 med Bummeltog
pa stationen Murau-
Stolzalpe.

Kribler det ikke i Dem
for at komme ned og
kore med?
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Pa denne side der De overst i denne
spalte et foto af C 54, dernast en
skitse med hovedmal af C 51-67, af
BA 70-76 (hvoraf foto til hojre er af
BA 74) og af D 81-84.

I neeste spalte tilsvarende skitser af
to typer godsvogne, litra IR og to
typer, litra G.

[e— 1605 —wle-

e THIT

|
3700 N ms-—:|

740 >
. B) L:‘. C) L1, Radstand 3800

197



198

5 2-akslede personvogne, I/III kl. 120g 15 pl.
5 2-akslede personvogne, III kl. 32 pladser
3 2-akslede postvogne
14 2-akslede lukkede godsvogne,
16 2-akslede abne godsvogne
56 2-akslede abne godsvogne, lavsidede med
stotter
4 3-akslede abne godsvogne, lavsidede med
stotter.

Salonvognen var med leose la@nestole og
udstyret med fine trasorter. Da den ikke an-
vendtes serligt meget, blev den solgt i 1910
til NOLB (Niederdsterreichischen Landesbah-
nen).

De 2-akslede personvogne bestod af et
rum med 8 vinduer i hver side og abne ende-
perroner.

Det store antal fladvogne med stetter var
en folge af den store transportmengde af tre,
ligesom det er tilfeeldet i dag.

Med den hurtigt voksende trafik, blev det
allerede i 1899 nedvendigt at anskaffe et femte
loko, U 7.1 1909 og igen i 1913 anskaffedes
fra Krauss & Co i Linz (en by, jeg haber at
komme tilbage til i en helt anden artikel) 2
maskiner, der fik betegnelsen U 42 og U 43.

Men ogsa vognparken udvidedes. Leve-
rander var Grazer Waggonfabrik, og vognene
var lig de tidligere leverede. I 1899 tilkom 1
2-akslet lukket godsvogn, i 1901 2 2-akslede
personvogne, III kl. 32 pladser, i 1907 6 2-
akslede abne godsvogne med stotter, i 1908 8
2-akslede lukkede godsvogne og 15 2-akslede
abne godsvogne med stotter. I 1909 1 2-akslet
personvogn I/III kl. 12 og 15 pladser, 3 2-aks-
lede personvogne, III kl. 32 pladser, 1 2-aks-
let postvogn og 3 2-akslede lukkede godsvogne.
I 1911 1 2-akslet postvogn.

Fra 1909 havde godsvognene en lasteevne
pa 7,5 t mod tidligere 6 t. Senere ombyggedes
en hel del lukkede godsvogne, hvorved man ved
hjelp af nye aksler og fjedre kom op pa 8 t la-
steevne. Det tiloversblevne materiel anvendtes
til indbygning af en tredie aksel pa fladvognene
(dem med stotterne), sdledes atdeblev i stand
til at laste 10 t mod tidligere 6 t.

1. verdenskrig medferte store vanskelig-
heder for Murtalbanen. [ 1914 gik U 43 til Bos-
nien, i 1916 U 42 til Triest og endelig beslag-
lagde haren U 7. Kul var der heller ikke meget
af (jevnfer f.eks. Ib V. Andersens bog om vor
egen Egtvedbane) og som felge af denne knap-
hed, matte man undertiden ved dalkersel (''ned-

ad"), d.v.s. i retning Mauterndorf-Unzmarkt
fyre med tre eller torv.

1 1918 kom U 43 og U 7 hjem, medens U
42 forblev i Triest. Til erstatning for U 42 an-
skaffedes i 1922 - hvor man atter havde fiet
balance i okonomien - et nyt loko, U 44, fra
Krauss & Co i Linz. Da man stadig havde gko-
nomisk fremgang, anskaffedesi 1926 et 5-kob-
let damploko og som vanligt var leveranderen
Krauss & co i Linz. Grunden til at man anskaf-
fede sa kraftig en maskine var, at mange tog i
hvert fald "opad" (i retning Unzmarkt-Mau-
terndorf) maétte fremfores af to lokomotiver.
For at kunne befare s lille en radius som 60 m
var den femte aksel sideforskydelig.
Loko Kh 101 havde felgende specifikationer :
Leengde over puffer 8670 mm
drivhjulsdiameter 820 mm
cylinderdiameter 400 mm
slaglengde 400 mm
risteareal 1,2 m’
hedeflade 54,9 m®
overheder 20,2 m’
damptryk 12 ato
max. hastighed 30 km/t.

I de darlige 1930ere gik godsmangden
noget tilbage. U 9, 10 og 11, som var tjenlige
til sterre kedelreparationer, henstilledes. U
10 blev skrottet i 1932, medens de to andre
senere revideredes. B

Der skete ikke storre forandringer med
vognparken indtil 1936, da personvognene fik
nye vognkasser med4 vinduer og halvrundt tag.

Som det ogsa var tilfeldet herhjemme,
dalede persontrafikken. For at imedegd dette
kebte banen i 1933 hos Austr-Daimler 3 stk.
4-akslede benzindrevne motorvogne. Disse
meget moderne vogne var bygget i letmetal,
havde hydraulisk drev, gummiaffjedrede hjul-
s®t og skivebremser (Innenbakenbremsen?).
Disse hurtige motorvogne havde et roligt leb i
sporet, hvorfor folk gerne kerte med dem.

Desverre var de nasten oftere pa vaerk-
sted end i drift. Det var synd, at disse sd mo-
derne motorvogne teknisk set ikke var ferdig-
udviklede.

Ved begyndelsen af 2. verdenskrig med-
ferte braendstofmangel, at de toges ud af drift.
De kom aldrig til at kere mere, men ophugge-
des sammen med 3 motorvogne, der var be-
stilt af SKLGB, . (Salzkammergutbanen) men



ikke leverede. Disse 3 motorvogne omdanne-
des til bivogne.

Med krigens restriktioner steg person-
trafikken. Alt materiel kom i brug, saledes at
man i 1942 matte opbygge en 4-akslet person-
vogn af en 4-akslet godsvogn. Den fik nr. Ca
70. 1 1943 pabegyndtes en anden, der dog forst
blev ferdig i 1954.

Godstrafikken steq ogsa sa sterkt, at lo-
komotiverne blev udnyttet til det yderste. Det
medferte diverse omgrupperinger, saledes kom
Kh 111 fra Weiz. Fra lokomotivfabrikken Flo-
risdorf fik man under krigen endvidere nye
kedler til U 43, U 9 og U 40,

Efter 2. verdenskrigs opher blev hele
vognparken forsynet med automatisk virkende
vacuumbremse.

[ 1957 kebte man 5 4-akslede personvog-
ne fra SKLGB. De blev reparerede og forsyne-
de med laderbetrukne seder, endvidere an-
skaffedes nogle godsvogne.

Med de nyistandsatte personvognes ind-
sattelse i driften overfortes 3 2-akslede per-
sonvogne til Weiz. 7 - ligeledes 2-akslede -
personvogne ombyggedes til godsvogne.

Til cementtransport til fabrikken Hagen-
auer 1 Ramingstein anskaffedes i 1963 diverse
cementvogne med pneumatisk fyldning og tem-
ning. Af disse specialvogne er nu4 store i drift
Ez 652-653 og Ezm 654-655 (kan ses i bogen:
Bilder von der Murtalbahn, side 35).

Nogen af de i
teksten omtalte
lokomotiver:
VI 13,

Kh 111 og

U 43.
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For treekkraftens vedkommende indtraf en
helt ny epoke i arene 1964-67, hvor der anskaf-
fedes 3 store diesellokomotiver. De fremkom
gennem et sarligt team bestdende af Osterrei-
chisches Brown Boveri, Osterreichisches Alpine
Montagegesellschaft og maskinfabrikken Augs-
burg, Niirnberg (MAN). Uden navnevardige
@ndringer fra prototypen gik disse ydedygtige
og velkerende maskiner i drift. Deres data:
VL 12, EHRENFRIED, 1966, 360 HK, VL 13
FERDINAND, 1967, 360 HK og VL 16, ANTON,
1967, 420 HK, alle med hjulstillingen Bo’Bo’,
alle bygget af ovennavnte triumvirat og alle for
max. 50 km/t. Desuden havde banenenlille, en
ganske lille "gris", litra RT 2, hjulstilling B,
15 HK, max. 13 km/t, bygget 1941 af Demag,
Duishurg.

Den jeg har prevet var virkelig en forno-
jelse at kore med, og det var ogsd den bedste,
nemlig Anton, som man havde "pillet" lidt ved
(bl.a. ved @ndring af indsugning). Prototypen
VL 11 blev efter leveringen af VL 12, 13 og 16
overfort til Kapfenberg. Med undtagelse af RT
2, som er stationeret i Stadl-Kaltwasser, ho-
rer de til i Murau.

Indbefattet i dette moderniseringspro-
gram var ogsa levering (af Waggonfabrikken i
Graz) af 6 stk. 4-akslede lukkede og 4 stk. 4-
akslede dbne godsvogne med en lasteevne pa26
tons! Dette velbyggede materiel ligner tilsva-
rende normalsporet materiel.
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De nye dieselloko som blev indsat i drif-
ten har naturligvis haft indflydelse pa driften af
damplokomotiverne. Sdledes overfeortes Kh 101
til Kapfenberg (kun godstrafik) i 1965.

Ultimo 1972 havde banen felgende materi-
el:

Lokomotiver:

U9, U11, U 43, Kh 111, VL 12, VL 13, VL 16
og Stainz 2. U9 og U 11 henstar i Mauterndorf,
Kh 111 er ligeledes hensat. Stainz 2 ombygge-
des i 1968 pa centralveerkstedet i Weiz og an-
vendes til amaterlokomotivkersel :

Har man sma 600 estrigske shillings (ca.
180 kr.) kan man leje maskinen en hel time.
Banens ledelse er sa reel, at ophold for kryds-
ningm.v. ikke indgar i betalingen. Under kors-
len har man en rigtig lokomotivferer ved sin
side og efter turen far man certifikat som ama-
ter-lokofgrer ogdermed indgar man i den lange
raekke af personer, som faktisk kan give Mur-
talbanen tilnavnet:

BANEN MED DE MANGE LOKOMOTIVF@RERE!
Henvendelse om amaterkersel kan ske til:

Betriebsleitung der St.L.B. (Steiermirkischen
Landesbahnen), A 8850, Murau, @strig.

Blandt banens mange tilhangere skal nav-
nes: Club 760, Verein der Freunde der Murtal-
bahn, c/o Werner Résch, Kénizstrasse 28, CH
3008, Bern, Schweiz. Denne initiativrige klub

er et uhyre aktiv for Murtalbanen, den har bl.a.
medvirket starkt til en lang rakke "Bummel-
zugsfahrten", som er meget popul@re. Disse
ture eri1972kert om tirsdagen pa straekningen
Murau-Tamsweg og om onsdagen pa straknin-
gen Mauterndorf-Murau.

Det var en morsom oplevelse at vaere med
pa en sadan tur. Musik "pé kajen", mange men-
nesker ude oginde, dans ogbagerklang fra bar-
vognen og sidst, men ikke mindst hele den lan-
ge festlige vognstamme, forspendt et nypudset
loko (U 40 eller 43). Club 760 er her med igen
i billedet, idet den har restaureret nogle 2-aks-
lede personvogne, som herefter bortadopteres
til de kommuner, der har interesse i banen.
Saledes bemearkede jeg i fornavnte bummeltog
to personvogne, der foroven var gule og forne-
den rede og med paskrifterne Murau og Tams-
weg - om et par ar ender man maske med et
helt "Rheingold-tog"!

Den keere barvogn, som banen har istand-
sat sa fint, er et kapitel helt for sig. Denne
vogn var tilforn hans kejserlige og kongelig-
apostolske majestet Franz Joseph den forstes
salonvogn. Den kerte mellem Salzburg og Bad
Ischl. Bogierne var specielle med drejetappe i
den ydre ende, men denne anordning viste sig
at veere ikke serlig god, sa vognen degradere-

Stationen Stadl-Kaltwasser med lesse-
galge, der fylder en vogn ad gangen.
Foran de 3 fladvogne skimtes ranger-
grisen RT 2.



des til personvogn BCa 51. I 1927 ombyggedes
den (hos fa. Gebus) til motorvogn TCa 51 med
raoliedrift. I 1929 fik den benzinmotor og i
1932 forarsagede sparekniven en ombygning til
generatorgas som motorvogn G 72. En Steyr-
dieselmotor pa 45 HK indbyggedes i 1949 og
vognen keorte derefter under det venlige tilnavn
"Mondsee-koen''.

1 1957 opherte SKLGB desvarre og vor
kejserlige vogn stod derpa ca. 10 ar i Weiz,
men til Murtalbanens 75 ars jubilesum blev den
ombygget til en smart, knaldred barvogn - WR
41.

Vognstand, medio 1970 var: 7 2-akslede
personvogne, C 51, 53, 57, 63, 64, 65 og 67,
med et antal siddepladser pa 23-32, 2 4-aksle-
de Ba 70, 76 med 49-52 pladser. 1 2-akslet
postvogn F 91 og 1 4-akslet postvognF 92. Bar-
vognen WR 41, der er 4-akslet og desuden fol-
gende godsvogne: 28 2-akslede lukkede og 8
4-akslede lukkede, 21 abne 2-akslede og 35 3-
akslede abne med stotter. Hertil 10 abne, lav-
sidede 3-akslede og 2 4-akslede, 4 almindelige
4-akslede abne, 20 3-akslede dbne kulvogne og
4 3-akslede cementvogne. I 1972 tilkom yder-
ligere 4 tankvogne, hvoraf 1 er fra ZB. Sidst
skal nevnes 4 2-akslede pakvogne og 1 sne-
plov.

I modelbaneindustriens frembringelser
finder man nogle modeller fra Murtalbanen.
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Tankvogne i Murau.

LGB har bl.a. lavet et par vellykkede eksem-
plarer af Stainz 2 og U 40 i sterrelsen 1:22,5
Liliput har frembragt nogle pane ting af bade
traeekkraft og vogne i 1-87.

Til slut vil jeg udtrykke ensket om, at
banens stigende popularitet ma udbygges, sa-
ledes at den fortsat kan vere til gavn for folk
og virksomheder i Murtal og ikke mindst til
glede for de mange turister, der i stigende tal
beseger dalen.

vogn.

k]
o Tegning af
11T den kejser-
il P I lige salon-
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En tak til ledelsen for St.L.B. i Graz, til
personalet ved Murtalbahn og sidst, men ikke
mindst Werner Résch, Bern, Club 760, som
meget venligt har hjulpet med materiale til

denne artikel og som sammen med medlem-
merne af Club 760 ger et stort arbejde for
Murtalbahn.

Stenderup

Den i teksten omtalte barvogn, WR 41.

JERNBANEBOGER

TOG SOM HOBBY

KLK 1962-72, jubils2umsskrift.

36 sider, illustreret, A 5.

Kr. 8,-

(Giro 178910, Kolding Lokomotiv Klub,
Jernbanegade 1 A, 6000 Kolding).

KLK har - viser det sig ved gennemgang
af dette hefte - haft mange jernbaneenthusiast-
ture i klubbens ferste 10 levear.

Heftet giver - kort sagt - en fortegnelse
over KLKs materiel, en raekke referater af de
afholdte udflugter, en rakke "leserbreve" og
en del annoncer.

Det er absolut leseverdigt og fyldt med
gode billeder fra turene.

TEGNINGSSAT

Nr. 860 001 (persontog/MZ)
Nr. 860 002 (MAN lyntog)
Dansk Jernbanearkiv.

Kr. 10,- pr. sat.

Hefterne bestar hver af 4 stk. A 4 teg-
ninger i driftsmaterielstil med udelukkende fa-
cadetegning, kun enkelte hovedmal og ingen af
de detailler, en modelbygger skal bruge.

Tegningerne er i 1:87, HO, og kan vel
indga i et bibliotek i en skitsesamling, men de
er absolut uegnede for modelbyggeren.



DANSKE JERNBANER 1847-1972

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

272 sider, illustreret, 13 x 18,5 cm.
Kr. 46,50 (hos boghandlere).

Niels Jensen har her "begdet" en oversigt
over samtlige danske stats- og privatbane-
straekninger, ordnet kronologisk efter 8bnings-
dato. Ved nasten hver bane er omtalt forhisto-
rie og anleg, samt vigtige begivenheder i ba-
nens livsleb til enten nedleeggelsen eller frem
til 1972. Men princippet er ikke gennemfort
helt konsekvent.

De enkelte afsnit sluttes med de vigtigste
data for banestykket og en oversigt over sta-
tioner og holdepladser i ca. 1950 og nu.

Desuden findes en liste over baneforkor-
telser og over stationsforkortelser, en littera-
turoversigt og et register.

Bogen har mange gode fotos, og her er
hovedvegten lagt pa, at de er miljebeskriven-
de. Der er mange hidtil ikke sete imellem og
de har en god storrelse.

Bogen er alt i alt et godt supplement til
(eller god fortsattelse af) Danmarks Jernba-
ner fra 1933, og selv den nyeste bane (Vallens-
baek) er med.

Desverre er der en del trykfejl, specielt
i arstal, og stationsoversigterne har ogsi en
del fejl og pa jernbanekortet fra ar 1900 mang-
ler sidste del af FFJ. Disse fejl er konsta-
teret ved forste loselige gennemlasning, sa jeg
vil tro, at der er nogle flere.

For den, hvis bibliotek har mange tomme
pladser, vil bogen vere en god og nyttig begyn-
delse. For den viderekomne et godt "lomme-
leksikon", men jeg ma advare mod, at man
stoler 100% pa oplysningerne deri.

SMA TOG péa spinkle skinner.

Af H. Gerner Christiansen og

O. Winther Laursen.

J. Fr. Clausens forlagqg.

208 sider, illustreret, 16,5 x 24,5 cm.
Kr. 74,- (hos boghandlere).

Titlen far mig til at tenke pa privatbane-
smalspor (madaske endda industrismalspor),
men det er der ikke udelukkende tale om.

Bogen er, som forlaget siger det, char-
merende - ikke alene pa grund af billedstoffet
men nok sa meget pa grund af ideen: Man har
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et godt foto fra et beseg "et sted i Europa" og
benytter dette til udgangspunkt for en novelle
om beseget og i denne forbindelse indflettes
historiske og/eller tekniske oplysninger, der
glider ned lige sa let som selve fortallingen.

Der er fortalt om beseg pa ca. 20 danske
privatbaner og derefter pa baner i det meste af
Europa ievrigt - sivel ost som vest.

Ogsa i denne bog har jeg konstateret fejl,
nemlig at en billedtekst, der ievrigt lover et
spendende motiv, ikke har et tilherende bille-
de (side 102, 2. afsnit, 5.-10+ linie). Gad
vide om forlaget ofrer for lidt pa korrektur og
kontrol?

Na, det er trods alt bagateller. Bogen er
virkelig lese- og sevardig, og De kan lige na
at skrive den pa enskesedlen til jul.

JERNBANEKALENDEREN 1973

Herluf Andersens forlag.

12 kalenderblade, A 4, tryk pa begge sider.
Kr. 27,75 (hos boghandlere).

En ny ide ligger til grund for denne ka-
lender, som jeg dog tvivler pa, at nogen jern-
baneenthusiast vil anvende til kalenderformal.

Hvert blad (med én méaneds kalender) har
pa den halve forside et farvefoto vedrerende et
bestemt emne, og begyndende i en spaltetekst
pa forsiden og fortsattende pd bagsiden fortal-
les s& historien om emnet, rigt illustreret med
sort/hvide fotos.

Meningen er sa, at man efterhdnden som
manederne gar, afriver kalenderbladet, ind-
satter det i en plastlomme og derefter i ring-
bind, og pa denne méade opbygger en "bog".

Jeg har funderet lidt over mit behov for
kalendere og ma indremme, at et lille lomme-
kort pa 4 x 6 cm med hele &ret angivet pa én
side (og til en dalers penge) opfylder mit be-
hov, og at jeg hellere sa, at forlaget udsendte
stoffet i renbogform i stedet for pd denne ma-
de, for jeg er nemlig uvenner med alt, hvad
der hedder plastlommer og ringbind, der ikke
er nogen god arkiveringsform.

Kalenderen er nydelig og bliver sikkert
en sjeldenhed, og prisen kan ikke siges at vae-
re ublu.

Den fis iovrigt ogsa i heftet udgave, det
synes der at vere mere mening i.

Holtrup
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Byggetegninger

Denne gang er det leddelte motorvogne
efter motor/sattevognsprincippet det geelder.

I oktober 1911 abnede Langelandsbanen,
og hermed indviedes Danmarks forste jernba-
nemotorvogn, LBs "dampmotorvogn", system
Purrey, bygget af den svenske vognfabrik Arlsf
i1911.

Maske vil nogen indvende, at koretgjet
ikke var en motorvogn efter nutidige begreber,
da den jo var dampdrevet. Man kunne ogsa in-
sistere pa at medregne de gamle Rowan-damp-
vogne, der benyttedes pa GDS, RHJ og Strand-
vejens Dampsporvej i motorvognenes gruppe.
Rowan - vognenes maskineri og kedel adskilte
sig imidlertid ikke principielt fra andre damp-
lokomotivers. Deres vognkasse omsluttede ba-
re i den ene ende et lille, konventionelt damp-
lokomotiv, idet kassen via bladfjedre og ruller
hvilede pa lokomotivets fodplade.

De i Frankrig udviklede Purrey-vogne var
derimod dengang i mange henseender noget
hejst utraditionelt. I 1907 begyndte Arléf at
bygge Purrey-vogne, hvis maskineri, kedel
m.v. importeredes fra Frankrig. Man solgte
en del sadanne vogne til diverse svenske pri-
vatbaner (Dalslands Jidrnvig, DJ, Kivlinge-
Barseback Jv., KjBJ, Mjoélby-Hastholmen Jv.,
MHJ, Sélvesborg - Olofstrém - Almhult Jv.,
SOEJ, og ogsa den smalsporede (891 mm) Lid-
képings Jv, LJ, anskaffede Purrey-vogne). Her
i Danmark blev det ved det ene eksemplar, LB
M1.

Dampmaskinen betegpedes en "dampmo-
tor", og den var faktisk Jgsa mere lig det, vi
nu plejer at kalde en motor end en almindelig
lokomotivdampmaskine. Dampmotoren var en
serlig, udtagelig enhed, en 4-cylindret tan-
dem-compound-maskine med feelles krumtapak-
sel. Den trak via 2 kaededrev pa den ene af vog-
nens aksler. Effekten var maksimalt 150 HK ved
550 omdr./min., et ret hejt omdrejningstal for
en lokomotiv-dampmaskine.

Tandem-compound-systemet vil sige, at
man har toiforlengelse af hinanden placerede,
ulige store cylindre med felles stempelstang

og saledes forbundet, at den lille cylinder ar-
bejder med damp direkte fra kedlen, medens
den storre cylinder arbejder med spildedampen
fra den lille.

Maskinens dimensioner kendes ikke, men
maske har den veret magen til maskinen i den
svenske dampvogn KjBJ 1 fra Arlsf 1908 :
cylinderdiameter: Hojtryk 140 mm,

Lavtryk 200 mm,
Slaglengde, begge: 200 mm,
Risteareal: 0,5 m® ,
drivhjulsdiameter: 940 mm,
Treekkraft: 300 kp.

Kedlen var en vandrerskedel, hvis kon-
struktion fremgar af figuren, som er hentet fra
en svensk vognlere fra 1912. Den beskedne
vandmengde befinder sig i beholderen 2, i
vandrummet 7 samt i diverse kedelrer. Den i
rorene udviklede damp samles foroven i 2,
hvorfra den ledes gennem overhederrorene 3
til damprummet 14 og derfra til dampmaskinen
gennem roret 13. Ved fuldt damptryk (24 ato!)

“‘a—-——eu-

807. Schema dfver Purrey-angpanna.
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er vandtemperaturen ca. 220°C, og dampen
overhedes derefter til 400-450°C. Vandpasa®t-
ningen foregar automatisk. Nar vandstanden i
beholderen 2 synker under en vis granse, ab-
ner svemmeren 5 for damphanen 12, hvorved
damp stremmer til fedepumpen (ikke vist pa
figuren) , der pumper vand ind i kedlen gennem
roret 15, indtil svommeren atter har havet sig
og lukket for damphanen.

Som breandsel benyttes koks, der fra be-
holderen 11 automatisk fremfores pa rysteri-
sten 10. Forbrandingens forleb kan iagttages
gennem lugen 9. Den varme forbraendingsgas
passerer op mellem de i virkeligheden talrige
kedel- og overhederror og bortgar foroven gen-
nem skorstenen (over 3-tallet). Asken har man
dog mattet fjerne med handkraft, og diverse
ildragere hertil er anbragt pa undervognens
hgjre side, og udragningen foregar formentlig
gennem det store, rektangulare hul i maskin-
"bogien" foran saksefjedrene.

Kedel og maskine var pa LBs Purreyvogn
anbragt pa en seerlig maskindel, der havde fo-
rerrum i forenden. Maskindelens bagende fun-
gerede som bogie for "sattevognens' forende,
der via saksefjedre hvilede pa maskindelen.
Ved dette motor/sasttevogns—arrangement fik
man beskyttet sattevognsdelen mod bade var-
me og rystelser fra maskinen, mens disse
ulemper var noget af en plage i de gamle Ro-

wan-dampvogne, ikke mindst om sommeren.
LB-vognen var i evrigt indrettet som bankevogn
der let endredes til pakvogn, hvis bankene
fjernedes.

Vognen skulle foruden sig selv, lastet
med 5 t, kunne fremfore et tog pa "2 & 3 bi-
vogne" (30-40 t) med mindst 35 km/h op ad en
stigning pa 10 promille. Det skulle nogenlunde
svare til ydeevnen af de kraftigste Triangel 1A-
motorvogne, f.eks. DSB MC 651-55, der ogsa
var af en lignende sterrelse, men utvivlsomt
en del lettere.

Da bade fyring og vandpdsatning foregik
automatisk, kunne vognenkeres af kun én mand.
Den skulle derudover have en lang rakke for-
dele frem for et konventionelt damplok. Den
heje kedeltemperatur skulle give en veasentligt
bedre termisk virkningsgrad (flere hk-timer
pr. kg. brendsel) der yderligere skulle oges
gennem compoundsystemet og ved anvendelsen
af den terre, overhedede damp. Det ret hgje
omdrejningstal gav et jevnere trak, si adhee-
sionsvaegten udnyttedes bedre. Den kompakte
motor og fraveeret af kobbelstenger var ogséa
med til at give koretgjet en roligere gang end
det almindelige damplokomotiv, hvis gangtej
principielt ikke lader sig afbalancere bade sta-
tisk og dynamisk ved forskellige hastigheder.
Dette skulle ogsa give mindre slid pa savel
hjul som spor, d.v.s. mindre vedligeholdelse.

HHJ M 2 i neder Randlev,
14/8 1965. Den havde
nedbrud pa linien, vistnok
brud pa kelesystemet, og
blev skubbet til Neder
Randlev af M 3, der ses
midt i stammen.

Derefter blev passagerer,
gods og post udvekslet og
M 3 fortsatte til Hov -
men da var tog 4 blevet
over 1 time forsinket.

Pa side 205: IBM 1,
fabriksfoto.
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HHJ M .2 i Viby J.

Det siges, at vognen gik sardeles til-
fredsstillende i den ferste, korte tid, men kva-
lerne lod ikke vente l@nge pa sig. 1 Sverige sy-
nes Purrey-vognene at have kort ret tilfreds-
stillende i mange ar, men der havde man ogsa
i det mindste to fortrin frem for langelander-
ne. Bledt fodevand og lettere adgang til service
pa maskineriet. Det langelandske vand var al-
lerede dengang elendigt og de snavre kedelror
fyldtes hurtigt med kedelsten, s& de ustandse-
lig matte udtages til rensning. Denne blev ikke
lettere af, at rerene var krumme! Der opstod
ogsa hurtigt vanskeligheder med utette paknin-
ger, bl.a. i fodepumpen, pa grund af den hoje
temperatur og det heje tryk. Maskineriet var
faktisk ikke rigtig ferdigudviklet. Man havde
endnu ikke fundet frem til materialer og smo-
remidler, der kunne honorere de foregede
krav, og LBs skenne dromme om den billige
motorvognsdrift blev pa det grusomste gjort til
skamme. Brandselsforbruget steg hurtigt, nar
kedelstenen aflejredes, og vedligeholdelsesud-
gifterne oversteg snart de faktiske besparelser.
Varkstedsopholdene blev hurtigt leengere end
den driftsklare tid, og vognen udrangeredes
allerede i 1915 efter kun at have kert godt 41.
300 km. Saettevognen ombyggedes i 1918 til en
to-akslet rejsegods- og baenkevogn, der senere
reduceredes til godsvognenIC 254. Maskindelen
erstattedes allerede 1914 af et nyt damploko
fra Nydqgvist. Det kostede omtrent det samme
som dampvognen, men var betydelig mere an-
vendeligt!

De ®ldste, svenske Purrey-vogne var ikke
leddelte, men havde i maskinenden 2 leenkeaks-
ler, hvis fjedre var forbundet med balancer.
Foto af en sadan vogn findes i Yngve Holmgrens
"Skanska privatbanors anglok" pa side 32, og
hovedmaélene findesi samme bog. Mjélby-Héast-
holmens store, leddelte Purrey-vogn er omtalt
i "Skarvjarnet" 3/1966, og her findes bade foto
og tegning i 1:45 af denne vogn, der havde me-
get til feelles med LB M 1. Desvearre kender jeg
intet billede af LB-vognen bagfra, mens den
endnu var dampvogn, sd& det er uvist, om den
havde vinduer i baggavlen. Derimod findes et
billede af baggavlen efter vognens ombygning
til IC 254 i DJK 8, side 20.

Neste gang der viste sig leddelte motor/
seettevogne i Danmark var det igen dampmotor-
vogne, men denne gang fra de to samarbejden-
de engelske fabriker Sentinel-Cammell. HHGB
anskaffede en sadan vogni 1923. Omtrent sam-
tidig provekertes en lignende vogn pa Randers-
Hadsund Jernbane, men banen nagtede at over-
tage den, sa HHGBs vogn blev denne types ene-
ste repraesentant her i landet. Da det endnu
ikke er lykkedes at skaffe en palidelig tegning
af HHGBs vogn, gar vi lidt let hen over den,
men det bemarkes, at vognen var betydeligt
mere anvendelig under danske forhold end LBs,
og HHGBs var i drift en halv snes ar. Den var
i forhold til LBs yderst komfortabel med leeder-
betrukne vendesader og et meget stort vindu-
esareal. Nermere beskrivelser af vognen kan
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findes i JSs HHGB hefte og DJK hefte nr. 16,
begge udgivet i anledning af banens 60-ars ju-
bileeum i 1966.

I lebet af 1920erne skete der en gennem-
gribende motorisering pa de danske privatba-
ner, og de rejsende blev mange steder nedt til
at veenne sigtil den nye tids velsignelser i form
af motorlarm, rystelser og benzin-os. Visse
baner var sa humane at anskaffe motorlokomo-
tiver i stedet, sa det ikke gik ud over passage-
rernes bekvemmelighed. Et kompromis var de
diesel-elektriske motorvogne, hvor dieselag-
gregatet havde sin egen maskinbogie efter Ro-
wans princip fra de gamle dampsporvogne,
d.v.s. typer a4 la DSBs MR, MQ og MO.

Bedst beskyttet mod motor-ulemper var
man dog stadig i ledvogne efter LB-vognens
princip, og bade Frichs og B&W fremkom i be-
gyndelsen af 1930erne med tilbud om ledvogne
i diverse storrelser og udferelser. 1931/32
byggede Frichs 6 diesel-elektriske motor/set-
tevogne til de metersporede siamesiske stats—
baner (RSR). Det var meget lange vogne, men
de var ikke kraftigere end LB M1. Tegning i
HO af disse interessante vogne vil i ner frem-
tid fremkomme i en Kurland-publikation "Jern-
banemateriel 1", som er under forberedelse,
og som ellers kun handler om Frichs 4-kantede
"standkiste"dieselloko.

Her i Danmark fik vi kun én diesel-led-
vogn: HHJ M 2, bygget af Frichs i 1932. Vog-
nen var 6-akslet, idet maskindelen hvilede pa
3 lebeaksler, mens sattevognens bogie havde

%

2 banemotorer, sa hele koretgjet havde hjul-
stillingen 3’ (A1A). Maskindelen er altsi ikke
her selvkerende, men kun et elveerk, der le-
verer strem til sattevognens banemotorer.
Vognen var i samme design som de samtidige
MQ-vogne pa DSB, men det synes som om man
med ledvognen havde tilstrabt at lave en endnu
mere komfortabel vogn, idet den bl.a. havde
en afdeling med kun 2 plus 2 s@der i bredden,
ogdet var bekvemme enkelte stalrersstole, der
var sidste skrig dengang. Den fine afdeling 14
midt i vognen og var saledes yderligere adskilt
fra motor-ulemperne af det mellemliggende
rejsegodsrum.

Maskindelens underdel var en pudsig blan-
ding af et ramme-loko og en art Goerlitz-bo-
gie, der bar sattevognkassen via omvendte
bladfjedre. Den hvilede dog hverken pa ruller
eller glideplader, men var opheengt i pendul-
arme 1 en speciel fjederbuk, hvorved frem-
bragtesenvis tilbagestillingskraft ved maskin-
delens udsving i kurver.

Det siges, at Frichs byggede denne led-
vogn for egen regning, og siden havde sit be-
sver med at fa den afsat. Det endte med, at
HHJ "hoppede pa den", men den fine kupe, der
blev debt "barbersalonen" regnedes hos HHJ
kun for fellesklasse.

Vognen er nu under reparation i Odder,
og det ser ud til, atden skal anvendes pa MHVJ
der har lejet den af HHJ.

Alkjer

S
.Ei

b S Xl

HHJ M 2 med C 27 i Beder.
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Danske Jernbanefaerger

af I|Ib V. Andersen

ENKELTSPOREDE MOTORF£RGER (3.del)

Pa Helsinger-Halsingborgoverfarten var
der i 1952 til radighed for overfarten i alt 4
jernbaneferger (D/F Ké&rnan, D/F Svea og
M/F Dan og som reserve herfor D/F Glyngere)
samt den lille automobilferge M/F Kronborg.
Dette feergeberedskab var efterhanden ikke laen-

gere tilstraekkeligt, hvorfor det blev besluttet

at anskaffe en ny motorfaerge til overfarten.

Ved anskaffelsen af den nye faerge gik
man for fremdrivningsmaskineriets vedkom-
mende nye veje, idet fargen blev udrustet med
et dieselelektrisk maskinanlaeg, hvorimod man
for skrogets og apteringens vedkommende fulg-
te de hidtidige retningslinier.

Den 22. oktober 1953 blev den nye farge
kontraheret med Helsinger Skibsvearft og Ma-
skinbyggeri og den 25. februar 1955 kunne so-
setningen finde sted. Feergen, der fik navnet
HELSINGOWR, gik pa prevetur pa Hveen-milen
den 8. juni 1955, hvorefter den blev overtaget
af statsbanerne den 14. juni 1955 og indsat pa
Helsinger-Halsingborgoverfarten.

M/F Helsinger har felgende hoveddimensioner:

Sterste leengde over staevnene: 80,0 m

do. mellem stopbomme: 76,0 m

Sterste bredde pa spant: 12,90 m

do. pa fenderlisten: 13,38 m

Bruttoregistertonnage: 1.123,17 tons

Maskinanlaeg: 6 stk. 5-cylindrede dieselgene-
ratorer type B&W 525-MTBH-40, der ved
500 o/m yder 425 bhk., 1 stk. 3-cylin-
dret dieselgenerator type B&W 325-MTBH
-40, der ved 500 o/m yder 255 bhk.
Dieselmotorerne er 4-takts enkeltvirken-
de trunkmotorer med turboladning, cy-
linderdiameter 245 mm, slaglengde 400
mine.
Dynamoer: 6 stk. pa hver 280 kW og 1
pa 170 kW ved 220 volt og 500 o/m.

Fremdrivningsmotorer: 2 stk. 1050 hk
elektromotorer af Titans fabrikat udfert
som dobbeltmotorer.

Max. fart: 11 knob

Overferselskapacitet: 3 truckpersonvogne el-
ler 8 almindelige godsvogne eller 55 al-
mindelige personbiler samt 1000 passa-
gerer’).

Byggear: 1955

°)De nugaldende regler er: 640 passagerer
med fuld vognlast, 800 passagerer pa sarlige
betingelser - med hensyn til vognlast ( vogne og
biler kun pa sporarealet, ovrige del af vogndaek-
ket frit. Tallene galder ogsa for M/F Halsing-
borg, M/F Najaden og M/F Ké&rnan).
Indretningen af apteringen i M/F Helsinger
fulgte i de fleste henseender de samme ret-
ningslinier, som havde vaeret galdende ved de
@ldre ferger med de ved de seneste fargeom-
bygninger indferte forbedringer. Pa mellem-
dekket er der agten for motorrummet kamre
baderum og messer for besstningen ogrestau-
rationspersonalet, kontor for postvaesenet, po-
litiet og togpersonalet samt nsrmest staevnen
styremaskinrum og enkelte andre rum.

Midtskibs findes som allerede navnt mo-
torrummet, hvorefter passagerapteringen op-
tager resten af skibet. Til denne er der adgang
fra vogndakket ad to trapper i hver side til en
hall, i hvis ene side findes en tobaks- og cho-
koladekiosk. I hall’en findes endvidere nogle
sofaer og skrivepulte samt en ikke-ryger sa-
lon med 30 siddepladser.

Fra ikke-ryger salonen er der adgang til
en steorre spisesalon med 92 siddepladser i pol-
strede sofaer i siderne og armstole i midten.
Begge saloner er udstyret med paneler af teak-
finer og gulvet er belagt med svart linoleum i
lyse og morke felter. Alle mebler er betruk-
ket med lyst lakeret oksehudslader. Nermere
staevnen er indrettet stirrids, opvaskerum og de
fornedne koleskabe. Lengst forude findes et
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olrum, der har elevatorforbindelse til vogn-
dekket. Ligesom i agterenden findes styrema-
skinrummet helt fremme i stevnen.

Som folge af feergens sterre leengde i for-
hold til de s¢ldre feerger ved overfarten er vogn-
dekket mere rummeligt end pa disse ferger.
Den fri hejde er i midten, hvor jernbanesporet
er placeret, 4,90 m, saledes at de allersterste
lastautomobiler kan medtages her, hvorimod
den fri hejde pa begge sider af jernbanesporet
under vingedakkene kun er 2,70 m, hvorfor
der her kun kan overferes almindelige person-
biler. Udover trappehusene findes der pa vogn-
dakket bl.a. vekselkontor, lamperum, rum for
redningsbelter og presenninger, optrakrum og
nedopgange. For de rejsende er der landgangs-
porte i begge sider, og dakket lukkes med rul-
leporte i begge ender. For at beskytte de rej-.
sende og automobilerne er skansekladningen
noget forhajet.

F'ra vogndaekket er der ad 4 trapper ad-
gang til promenadedakkene i feergens sider.
En del af disse dek kan beskyttes mod vejrli-
get ved vinduer, der kan klappes ned, saledes
at ophold ogsa er muligt under ugunstige vejr-
forhold. Pa promenadedakkene ( vingedeekkene )
findes toiletterne og en kiosk i hver side samt

en raekke faste banke og borde. I feergens bag-
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bords side er der én og i styrbords side to
landgange til ramper i land i Helsinger og
Hélsingborg.

Pa fergens overste dak - badedakket -
er der styrehuse i hver ende samt radiorum,
neddynamorum, ventilationsrum, optrakrum
og kamre for deksofficererne. Endvidere er
feergens redningsbade og redningsfldder pla-
ceret her. De overste huse, master og skor-
sten er bygget af aluminium.

Opvarmningen af feergen sker ved elek-
triske varmeovne, salonerne desuden ved ind-
bleesning af varm luft. Til brug ved opvarm-
ning af 3 stk. sovevogne samt til anvendelse til
varmtvandsbeholdere m.m. er installeret en
oliefyret vandrerskedel i maskinrummet. M/F
Helsinger er udstyret med alle moderne navi-
gationsmidler sasom radar, ekkolod o.s.v.

Savidt fulgte man ved bygningen af M/F
Helsinger de allerede fastlagte linier, nar bort-
ses fra de egede dimensioner. Derimod blev
maskinanlaeget en fuldstandig nykonstruktion.

I stedet for som hidtil én hoveddampma-
skine eller hoveddieselmotor for henholdsvis
for- og agterskrue, installeredes i maskin-
rummet som foran navnt 6 stk. dieselgenera-
torer hver pa 425 bhk. vog1 stk. pa 255 bhk.
Dynamoerne er indrettet til dels at forsyne det
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elektriske fremdrivningsmaskineri og dels 220
volt nettet til elektromotorer pa dak og i ma-
skinrum samt til lys og varme.

Normalt settes de 4 stk. 280 kW, 220 V
dynamoer i serie med de 2 elektriske 1050 hk
skruedobbeltmotorer, medens de ovrige 2 280
kW og den ene 170 kW dynamo afgiver strem i
parallelkersel til 220 V nettet som navnt. Dis-
se sidste 3 dynamoer er ikke compoundviklet,
hvorfor der anvendes Brown-Boveris hurtigre-
gulatorer for at sikre god parallelkersel. De 6
stk. 280 kW dieselgeneratorer er ievrigt ind-
rettet gdledes, at de gensidig kan veere reser-
ve for savel fremdrivning som lys og kraft.

Det dieselelektriske maskinarrangement
muligger, at fremdrivningsmotorernes omdrej-
ninger direkte kan reguleres fra kommando-
broen af fargens ferer gennem en serlig ma-

skintelegraf. Dette arrangement indebarer

store fordele ved de mange anleb af fergele-
jerne, idet enhver ordre til maskinen derved
udferes omgaende. Skulle den s@rlige maskin-
telegraf svigte, kan ordre til maskinen imid-
lertid ogséa afgives pa en maskinteleqraf af hid-
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til anvendt type, hvorefter manevreringen af
skruemotorerne udferes af vagthavende ma-
skinmestre.

I det forste ar M/F Helsinger var i drift
udviklede maskinanleeget en del generende ry-
stelser. Der blev derfor, da feergen i 1956 var
til sit forste arlige eftersyn pa Helsinger Skibs-
veerft, udfert en raekke arbejder med henblik
pa at ophave disse rystelser, men resultatet
har ikke veeret helt tilfredsstillende. Et andet
problem med M/F Helsinger har veeret den om-
steendighed, at faeergen normalt uden vandballast
ligger for hejt pa vandet i forhold til fergele-
jerne. Af denne grund og af hensyn til skibets
stabilitet ma feergen derfor altid sejle med ca.
230 tons vandballast i nogle af bundtankene,
hvilket selvsagt er en ugkonomisk foranstalt-
ning.

Udviklingen i trafikken over Helsingor-
Héalsingborgoverfarten var - som det vil vides -
stadig stigende, saledes at den ved anskaffel-
sen af M/F Helsinger og ombygningen af D/F
Svea i 1958 tilvejebragte kapacitetsforogelse
allerede kort tid efter ikke leengere var til-
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strakkelig. Det blev da besluttet af anskaffe en
sesterferge til M/F Helsingoer, som blev kon-
traheret med A/S Svendborg Skibsvarft. Den
20. januar 1960 blev fargen sesat, og den 15.
juni 1960 blev den overtaget af statsbanerne.
Den 18. juni 1960 indsattes fargen pa Helsing-
er-Halsingborgoverfarten.

Den nye ferge fik navnet HALSINGBORG
og den har folgende hoveddimensioner :

Sterste leengde over stavnene: 80,90 m

do. mellem stopbomme: 76,00 m

Sterste bredde pa spant: 12,90 m

do. pa fenderlisten: 13,38 m

Bruttoregistertonnage: 1.047,12 tons

Maskinanlaeg: 9 stk. 6-cylindrede dieselgene-
ratorer, fabrikat Frichs, type 6185 CUT,
der ved 750 o/m yder 370 HK.Dieselmo-
torerne er 4-takts ikke-omstyrbare, en-
keltvirkende og tryksmurte med trykfor-
stovning og turboblesere, cylinderdiame-
ter 185 mm, slaglaengde 260 mm.

Fremdrivningsmotorer: 2 stk. 1300 hk
elektromotorer af Thriges fabrikat udfert
som dobbeltmotorer.

Max. fart: 12,5 knob

Overforselskapacitet : 3 truckpersonvogne eller
8 almindelige godsvogne eller 55 almin-
delige personbiler samt 1000 passagerer
( se dog bemarkning under M/F Helsingor).

Byggear: 1960

’I det ydre ligner M/F Hilsingborg og M/F
Helsinger hinanden meget. Ligeledes svarer ap-
teringen i de to farger stort set til hinanden,
dog er der enkelte forskelle med hensyn til
bassagerapteringen og forbindelsen herfra til
vogndakket. Som i M/F Helsinger er der i M/F
Hélsingborg 4 trapper fra vogndeakket til passa-
gerapteringen, men hvor disse trappeforbin-
delser i M/F Helsinger findes i trappehusene,
er de to forreste i M/F Hilsingborg placeret
leengere fremme mod stevnen og ude i borde.

I feergens agterskib findes aptering for
maskinofficerer, matroser, fyrbedere og re-
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staurationspersonalet. Midtskibs er motor-
rummet og i feergens forskib passagerapterin-
gen. Denne bestar af to store saloner med til-
sammen 131 siddepladser. Vagpanelerne i de

to saloner er udfert i naturtrz (teak og oregon-
pine), medens sofaer og stole er betrukket
med et specielt vinylbetrak. Til passagerapte-
ringen herer endvidere stirrids og opvaskerum
samt et stort kelerum.

Leengst forude findes en hall, som gennem
de foran omtalte trapper i forskibet har forbin-
delse med vogndakket. Fra hall’en var der ad-
gang til ekspeditions- og opholdsrum for dansk
og svensk toldvasen. Vagpanelerne i beset-
ningskamre, nedgange og hall er overalt be-
klaedt med plasticlamel i moderne, lyse farver,
medens gulvbelagningen overalt i feergen bestar
af vinylfliser.

Den evrige indretning og udrustning sva-

rer ret neje til M/F Helsinger bortset fra ma-
skinanlaget, der er noget kraftigere i M/F
Hilsingborg end i M/F Helsingor, men ellers
dieselelektrisk som i denne, jvf. nedenfor.
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Dog kan det neevnes, at skrogets facon i M/F
Hilsingborg er lidt anderledes end i M/F Hel-
singer, hvorved fargens tonnage er nedbragt
sa meget, atdet kun er nedvendigt at sejle med
65 t permanent vandballast af hensyn til anlo-
bet af feergelejerne.

Det dieselelektriske maskinanlaeg i M/F
Hilsingborg bestar som foran naevnt af 9 stk.
dieselgeneratorer, hver pa 370 hk ved 750 o/m.
Dynamoerne er indrettet saledes, at de kan
forsyne dels det elektriske fremdrivningsma-
skineri og dels nettet for lys og kraft.

Dynamoernes indkoblingsmuligheder er:
5 stk. dynamoer kan kun anvendes til fremdriv-
ning, 2 stk. dynamoer kan kun anvendes til
net, medens 2 dynamoer kan anvendes til savel
fremdrivning som net. 6 dynamoer kan samti-
dig anvendes til fremdrivning (normalt benyt-
tes dog kun 5), medens de resterende 3 sam-
tidig kan afgive strom til nettet.

Maskinanlaeget i M/F H&lsingborg ligner
saledes meget det tilsvarende anlaegiM/F Hel-
singer, og manevreringen af fremdrivningsmo-
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torerne foretages ligeledes normalt af fergens
forer direkte fra kommandobroen, med om-
skiftning til manevrering via normal maskin-
telegraf og maskinmestre som reserve. Den
ogede maskinkraft i M/F Hailsingborg har vist
sig at vere en stor fordel i det staerkt trafike-
rede farvand mellem de to sundbyer, hvor hur-
tige og pracise manevrer kan vere af stor be-
tydning for trafikkens rettidige og sikre afvik-
ling.

Uagtet M/F Helsinger og M/F Hilsingborg
er ret nye skibe i statsbanernes flade, er der
dog allerede foretaget en del ombygninger af
dem. For M/F Helsingers vedkommende kan
saledes nevnes, at der i 1961 indbyggedes en
ny forbindelsestrappe mellem fergens to vin-
gedak, hvilket var en behagelig forbedring for
de af feergens passagerer, der under sejladsen
onskede at skifte ophold fradet ene vingedak til
det andet og som ikke la&ngere behgvede at for-
sege at passere vogndakket eller ga helt under
dette gennem salonerne. Endvidere er der fore-
taget enkelte mindre @ndringer i apteringen.

For M/F Hilsingborgs vedkommende er
der foretaget en rakke mindre ombygninger af
passagerapteringen (den sidste i 1971), hvor-
ved de hidtidige lokaler for det danske og sven-
ske toldveaesen er inddraget, hvorefter den her-
ved indvundne plads er benyttet til en mand-
skabsmesse samt lagerrum for kioskerne. Ny
tobaks- og chokoladekiosk er indrettet i forre-
ste salon i bagbords side, hvorved 26 sidde-
pladser i salonen er bortfaldet, medens der til
gengzld er blevet bedre forhold for de rejsen-
de, der onsker at gere indkeb under overfar-
ten. Endvidere er der i styrbords side indret-
tet et nyt vekselkontor i stedet for det hidtidi-
ge pa vogndakket. Dette kontor er nu styr-
mandskontor.

For begge de i denne artikel omtalte faer-
gers vedkommende er der ogsa foretaget for-
bedringer af redningsudstyret, idet 2 rednings-
bade pa hver faerge er erstattet af 30 stk. 25-
mands Viking-gummiredningsflader. Herud-
over findes der pa hver farge 2 aluminiums-
redningsbade, hver med plads til 43/44 per-
soner, samt 2 plasticjoller, der hver har plads
til 20/21 personer.

Indtil nu har sivel M/F Helsingoer som
M/F Hélsingborg kun sejlet pa Helsingor-Hil-
singborgoverfarten.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Illustrationerne i dette nummer er:

Foto side 210: M/F Helsinger (DSB reklame)
side 211: M/F Hailsingborg (DSB/Eyvind Jen-
sen).

side 212: Fre lejerne i Helsinger (DSB)

side 213: Fra Nyborg H, med 7 stk. K-maski-
ner pa rad og rakke (Jernbanemuseet).

side 214/215: Spornettet pa Fredericia sta-
tion, antagelig i 1920erne (Jernbanemuseet).
Disse bringes pa opfordring fra lesere.

Pa tegningsarkene finder De en tegning af
Glyngere, som redakteren har haft gemt i
sine dynger og glemt at bringe, men det er
da godt, at leeserne er vagne.

Desuden er der tegninger af de i dette num-
mer omtalte feerger, Helsinger og Hilsing-
borg (alle stillet til radighed af DSB).

| SBADE ........

For nogen tid siden havde vi en lille be-
skrivelse af enisbadstransport pa afveje, og da
det jo ikke ligefrem er forste gang, vi i SIGNAL-
POSTEN har beskaftiget os med is, sne og an-
det, der herer vinteren til, lovede jeg mig selv
- og redakteren - at nu skulle der g& en rum
tid for emnet blev taget op igen, men jeg kun-
ne nu ikke dy mig alligevel, da jeg i mine op-
tegnelser fandt noget om emnet igen s& sent
som i 1940.

Som man maske ved startede de store og
langvarige isvintre under krigen i 1940, med
alle tiders vanskelige periode for banerne og
ikke mindst for Storebeltsoverfarten. Men lad
os ga lige til sagen.

Den 1. februar opgav man helt og holdent
pa Storebelt, da statens isbryder Storebjern
forlod ruten og matte hellige sig andre og aben-
bart vigtigere opgaver, nemlig at fore kulskibe
igennem Kattegat til Kebenhavn. Ferst den 26.
februar var forholdene igen sidan, at man kun-



ne sende feergerne over beltet, omend i star-
ten med stort besvar. Det var i den periode,
at DSB forsegte at klare livsvigtige transporter
ved at lade en af feergerne sejle fra Korsor til
Arhus med jernbanevogne. Disse vogne hejste
man fra borde i Arhus havn med kran, da man
jo intet faergeleje havde i Arhus. Men turene
var sa besvarlige, at man snart opgav forse-
gene. (Et foto heraf vil komme i forbindelse
med fergeartikelserieniet af de ferstkommen-
de numre, red.).

At isen var tyk var ikke vanskeligt at for-
sta nar man herer, at det nogle gange lykkedes
at kore lastbiler over isen. Men det gik ogsa
galt en gang imellem som dengang, det var den
17. februar, at en ambulance, der af en for-
lagsdirektor var skanket Finland til brug under
vinterkrigen, gik igennem isen 4 km fra Lol-

land. Det lykkedes imidlertid at f4 vognen op -

igen, og den var ikke verre medtaget af ophol-
det i vandet, end at den efter rensning og ter-
ring blev kereklar igen - efter dog at have faet
nyt udstyr ogsa. Den naste afgang gik dog ikke
over isen, man ventede klogeligt til at ferger-
ne sejlede igen. Men lad os nu hellere vende
tilbage til det egentlige i denne lille artikel -
isbadstransporten.

Den 25. februar begav et selskab pd 20
personer sig afsted fra Nyborg. Det var 14 pas-
sagerer, heraf 3 kvinder, og 6 mand til betje-
ning af (is)baden, og man forlod byen ved 14-
tiden. Baden var en gammel jolle, som hajst
kunne rumme en trediedel af de 20 mennesker.
For at gore det farefulde endnu mere effekt-
fuldt var baden ogsa lek og isbadsfolkene var
ikke fiskere, menderimod lokale handvarkere,
hvis begreb om slige sager var lig nul.

Som man ser var det langt fra en sa be-
tryggende tur - hvis man da kan bruge det ord
i forbindelse med isbadssejlads, som DSB vil-
le have lagt navn og rygte til. Kl. 16,30 var
den gal, for da opdagedes det, at man var kom-
met i drift med en stor isflage og som sadvan-
lig fristes man neesten til at sige, pa vej nord-
pa. Om man ikke har veret klar over den fare,
man svavede i, ved jeg ikke, men humoret
tabte man i hvert fald ikke.

Jollen blev vealtet om pa siden, sa den
sammen med de tepper, man medforte, dan-
nede et la for vinden, og hvor man skiftedes
til at sege ly. De der ikke kunne komme i la
benyttede tiden til en lebetur pa flagen, der var
over en kilometer lang. Ved hj&lp af aviser og

L17

andet papir, samt halm frabaden blev der tendt
nedblus. I mellemtiden var man i land blevet
klar over, at der var noget galt. P4 grund af
den fortvivlede situation ved bzltet havde DSB
lige faet dirigeret isbryderenFenris til Korser
fra Helsinger og nu satte man denne bad igang
med en eftersegning og kl. 04,50 fik man eje
pa nedblusset pa flagen og ikke lenge efter var
de rejsende reddet. Men det var unagteligt et
ejendommeligt syn, der medte mandskabet pa
isbryderen. De nedstedte havde for at holde
varmen abnet deres kufferter og uden pa deres
eget toj havde de ifert sigpyjamas, handklader
undertgj og hvad de ellers havde af tej. De 20
reddede var godt sultne, for ikke at tale om, at
de ogsa rystede af kulde. Om bord pa isbryde-
ren knakkede de halsen pa en flaske portvin -
hvor utroligt det lyder var samme flaske ogsa
deres eneste proviant pé turen - og drak red-
ningsmendenes skal.

Det kan vist svagt antydes, at det var lidt
af et held, at turen fik en sa heldig afslutning.
Pa isbryderen blev de bevartet med skoldhed
kaffe og liker og kl. 09,30 kunne man igen
sette fedderne pa det faste land i Korser.

Gennem Ritzau udsendte de 20 reddede fol-
gende meddelelse:Sefartschefen, fyrmesteren
pa Sproge, kaptajn og besetning pa Fenris samt
fiskerne fra Kerteminde ogNyborg og alle, der
har deltaget i vor redning, bedes modtage vor
dybtfelte tak - De 20 fra isflagen.

Som man ser var det ikke sa fi, der var
impliceret i sagen og hertil kom alle radioens
lyttere, der med udelt interesse havde fulgt
slagets gang hjemme i varmen.

Fenris stak til ses igen kl. 14 ogkl. 19,45
ankom den til Knudshoved. Isen var her sa tyk,
at isbryderendet sidste stykke kun kom en halv
meter frem ad gangen, og sa matte man endda
give op for de sidste 5 meter, sa det blev nod-
vendigt at lave en interimistisk landgangsbro
til molehovedet for at forbindelsen med land
kunne blive oprettet. P4 samme tid prevede
Freja at sejle fra Kalundborg til Korser, idet
denne feerge skulle veaere klar til at ga i fart
over baltet, nar Fenris havde fiet brudt en
rende, og sa skulle de to skibe hjzlpe hinanden
over baltet. Men det kom til at ga anderledes
end man havde teenkt, for Freja matte opgive at
na Korser og matte vende tilbage til Kalund-
borg. Storebalt var igen gaet af med sejren!

J.G.
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En Sporplan

I sin seneste sporplan udtrykte O. Busk-
gaard ensket om at kunne ga udenfor den af-
stukne ramme (rummet pd 3 x 4 m). Da ram-
merne pa en made er blevet sprengt, vover jeg
at fremfore mit eget projekt.

Den ydre ramme er et loftsrum pé ca.
5,5x5,4 m, men pa grund af de skrd vagge er
den disponible plads i hejden 75 cm over gulvet
indskreenket til 3,5x5,4 m. Da loftet ogsa skal
kunne bruges til opbevaring, er det meningen
at indrette et antal kasser pa hjul, formet ef-
ter vaeggene, og med en sterrelse, sa der bli-
ver benplads under anlegget. :

Selve jernbaneanlagget skal opbygges pa
traditionel vis, d.v.s. et rammevark, hvor spo-
ret hviler pa sejlebarne finerstrimler. Denne
metode har varet beskrevet talrige andre ste-
der.

Der anlaegges 2 punkt-til-punkt straknin-
ger. Begge er sidebaner, og sterste toglengde
er 75 cm. Dette svarer til f.eks. en D-maski-
ne og 3 bogievogne af behersket langde, eller
en G-maskine med 8 sma godsvogne. Stationer-
nes leengde kan saledes holdes nede pa 1,0 -
1,5 m.

Den "historiske'" baggrund er folgende:
Fra omréadets hovedby Hovborg &bnes i 1882 en
jernbane til faergehavnen i Guldborg, hvorfra
der er feergeforbindelse til jernbanerne i det
ovrige land. Fra mellemstationen Ravnsborg
dbnes i 1905 en sidebane til havnebyen Tars,
hvorfra der er skibsforbindelse til en nerlig-
gende, storre o. Begge strakninger drives af
selvstendige selskaber med et vist driftsfel-
lesskab. I 1915 sammensluttes de to selskaber
til ét, Guldborg-Hovborg-Tars jernbaner GHTJ
og en del moderniseringer sker i de kommende
ar.

"Bygherrens" rullende materiel stammer
fra perioden 1880-1960, fra stats- og privat-
baner uden hensyn til persons anseelse. Det
faste anleg bygges, sa det svarer til tidspunk-
tet lidt over midten af denne periode, ca. 1925
-1945. Da man nesten aldrig i virkeligheden
ser materiel spzndende over en periode pa 80
ar i drift pa én gang, organiseres korslen si-
ledes: Et passende arstal veelges, og anlagget
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befolkes med de disponible keretojer fra de fo-
regaende 40 ar. Enkelte verkstedsvogne m.m.
ma gerne vere lidt zldre.

Fargehavnen Guldborg (km 0,0) er ne-
sten identisk med Oddesund N der dog er udvi-
det med et varehus, og elementerne er flyttet
lidt rundt (det galder ievrigt alle sporplaner-
ne). Ravnsborg (km 3,5) er udformet med ske-
len til bade Dalmose og Brenderup. En oprinde-
lig stationsbygning fra 1882 aflgstes af en ny
ved moderniseringen i 1920. Fra Ravnsborg
gar banen i skjult liniefering under Hovborg til
Serslev (km 10,0), der er en almindelig land-
station fra 1880erne. I Stenby (km 13,0) ligger
banens grusgrav, stationsbygningen minder om
den i Burse. Sporplanen i Hovborg (km 15,0)
indeholder trazk fra bade Thisted og Gilleleje,
stationsbygningen er dog Skagens den gamle,
og remise- og veerkstedsanlagget stammer fra
Lemvig.

Straekningen Guldborg-Hovborg bygges
som en statsbanestrakning fra 1880erne med
ledvogterhuse, banehegn, signaler, 15 m dre-
jeskiver m.m. Det vil dog ikke forhindre, at
den kan trafikeres af privatbanemateriel fra
80erne ...

Sidebanen udgéar fra Ravnsborg (km 0,0)
hvor der er bygget en lille remise (som KBs i
Masnedsund). Skovgdrde (km 1,8) er et trin-
braet med sidespor til savverk. Orslev (km
5,3) er en almindelig privatbanelandstation,
her med mejeri. Tars (km 7,6) er endestatio-
nen og minder om Kalvehave, men havnespore-
ne er dog anbragt foran stationsbygningen. Fra
Tars havn sejler et lille passagerskib ("Skjel-
skor'-sterrelsen) til nogle sterre ger i omra-
det. ViaTarshavn sker hele omradets udfersel
af landbrugsvarer og indfersel af kul, foder-
stoffer m.m. Tars havn benyttes ogsd af et
nerliggende kalkbruds smalsporede bane, og
pa havnen bliver der lidt tre-strenget spor og
rangering med mellemvogn.

Straekningen Ravnsborg-Tars bygges som
en uindhegnet privatbanestrakning med stations-
bygninger fra lidt over arhundredeskiftet, ube-
vogtede overskaringer, beskedne signaler og
10 m drejeskiver. Min kone har erhvervet kon-
cession pa drift af kalkbrudsbanen.

Kilometerangivelser = afstand i meter
mellem stationsbygningerne.

Anlegget skal bygges i HO, 1:87.

Jens Bruun-Petersen
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NEBLAGTE BAPER

jpske statsbanestrekninger

Af A. Gregersen

Nu vi er kommet sa godt i gang med at
nedlagge jyske statsbanestrakninger (vel alt
for godt igang) vil det veere praktisk at gore
rent bord, derfor fortsatter vi med Randers-
Ryomgard, Viborg-Herning, Sallingbanen samt
Videbakbanen.

RANDERS-RY OMGARD

Kun f& ar efter at Arhus-Randers var an-
lagt opstod der pa Djursland ensker om at brin-
ge Grena i forbindelse med savel Arhus som
Randers. Foruden de rent lokale interesser
havde man et godt kort pd handen: Den isfri
Grena havn.

Selv om man ma synes, at adskillige an-
dre baner matte forudprioriteres, blev sagen
droftet i Rigsdagen i 1868/69; som szdvanligt
manglede staten penge, og sagen blev udskudt.
Men interessen var vakt og blev holdt i live.
Den traditionelle komite blev nedsat og segte
om koncession pa anleg af en bane Randers-
Grena. Med indenrigsminister Fonnesbechs
anbefaling fremsattes forslag til lov om banen
af 18/3 1873. Den blev vedtaget 23/5 1873 med
bestemmelse om et statstilskud pa 80.000 kr.
pr. banemil pa betingelse af, at den resteren-
de anlaegssum skaffedes ad andre veje.

Den fornedne anlagssum - 3 mill. kro-
ner -blev ret hurtigt tegnet ved banklan og ak-
tietegning. Koncessionen blev givet den 5/6
1874 til Grena-Randers Jernbaneselskab og en-
treprisen blev overdraget baron Gedalia og
med ingenier Hornemann som anlagsingenior.

Under de faorste forhandlinger blev det
diskuteret, om man skulle valge Hadsten eller
Hinnerup som tilslutningspunkt til hovedbanen
i stedet for Randers, men det blev hurtigt fra-
faldet.

Senere diskuterede man om banen skulle
folge en nordlig linie over Allingabro og Ryom-
gard eller en noget sydligere over Arslev og
Thorsager. Nordlinien sejrede, simpelthen

fordi der for den blev tegnet aktier for 460.000
kr. medens sydlinien kun kunne stille 265.000
kr. pa benene. Jo!, si simpelt var det.

Man begyndte bygningen i sommeren 1873
men naste forar skete det beklagelige, at Geda-
lia gik konkurs. Detbeted dog kun en ringe for-
sinkelse, og den 24/8 1876 blev banen hgjtide-
ligt indviet. Selveste konseilsprasident Estrup
erklerede banen for &abnet, og den 25/8 1877
pabegyndtes driften.

I Randers blev banen optaget pd statsba-
nestationen, der i denne anledning matte udvi-
des, og her bestred statsbanerne ekspeditionen
for privatbanen.

Linieferingenblev: Randers - Stremmen -
Uggelhuse -~ Allingabro - Auning -Pindstrup -
Ryomgard - Kolind og Trustrup til Grena. P&
disse stationer var der stationsforvaltere og
fra Grena var der spor til havnen.

Lengden var fra Randers til Ryomgard
35,5 km, fra Ryomgérd til Grend 28,6 km el-
ler ialt 64,1 km og dertil Grenad havnebane pa
ca. 3 km.

Banen blev anlagt som en sidebane, uden

. indhegning og centralsikringsanlaeg ogmed 22,5

kg/m skinner. Da disse var udslidt blev de ud-
skiftet med 37 kg/m skinner i drene ca. 1908-
1912.

Da man nu havde sikkerhed for at Ran-
ders-Grend banen blev bygget, dukkede Arhus
op i billedet. Djursland er jo opland for bade
Arhus ogRanders, og man vager derfor omhyg-
geligt over, at den ene by ikke far en fordel
frem for den anden. Det beted, at man ogsa
fra Arhus métte have en Djurslandbane, og
man benyttede sig af en passus i loven om Ran-
ders-Grena banen, der forpligtede til anlaqg af
sidebaner til punkter pa Randers-Grena linien
hvis det onskedes.

En komite (der var den igen!) ansogte om
tilladelse til en bane fra Arhus til et punkt pa
Randers-Grena banen, og der blev meget hur-
tigt tegnet aktier for godt 1 mill. kroner. Da



der i december 1874 fremsattes lovforslag om
banen, opstod der strid mellem Arhus og Ran-
ders, idet Randers af hensyn til sit opland en-
skede en liniefering, der leb si langt mod ost
som muligt, medens Arhus onskede en linie op
midt gennem Djursland, altsa vestligere end
Randersplanen.

Et nedsat udvalg foreslog Ryomgard eller
Pindstrup som endestation for Arhusbanen og
ved 2. behandling af loven blev det Ryomgard,
der gik af med sejren. Banen blev vedtaget ved
lov af 4/5 1875 og den abnedes den 1/12 1877.

Under navn af "det estjydske Jernbanesel-
skab", fik de 2 baner fellesdrift og hjemstedet
blev Arhus. Da banernes okonomi ikke var helt
efter forventningerne, indledtes forhandlinger
om at staten skulle overtage banerne. Der blev
fremsat lovforslag herom i november 1880, og
det blev stadfestet den 18/2 1881, hvorefter
de jydsk-fyenske Statsbaner overtog driften fra
1. oktober 1881.

Omend Djurslandsbanerne aldrig fik no-
gen stor trafik, har de dog gjort god nytte for
landsdelen, flere af de byer, de passerer, er i
kraft af banen vokset betydeligt. Persontrafik-
ken har veret jevn - til tider endda god - men
den har i de seneste ar vist steerk tilbagegang,
iser for Randers (Rd) - Ryomgard (R&) delen.
Der har til tider veret god godstrafik, iser
under de 2 verdenskrige, hvor der transporte-
redes store mengder terv fra moserne ved
Pindstrup og Auning, og stenlejerne i Balle pa
Ebeltoftbanen har til tider tilfort banen adskil-
lige vognladninger - ja, undertiden hele sten-
tog)

I de forste ar kertes Rd-R4 - Grena (Gr)
og Arhus (Ar) -R&, men det @ndredes ret hur-
tigt, idet Ar (der er sa meget imod Kebenhav-
neri, men ikke har noget imod at bjerge alt,
hvad bjerges kan, i Jylland) fik endret kere-
planen sa man kerte Ar - R4 - Gr og Rd - R3,
det gik endda sa vidt, at det var personale og
loko fra Ar, der kerte pa Rd - RaA.

Det eneste jeghar, der giver et fingerpeg
om trafikmengde er i "antal aksler pr. tog" fra
1918, se tabel 1. Nu ma man vere lidt varsom
med en sadan tabel. En stigning i talsterrelse
kan betyde at man har ferre tog - eller at man
gar over fra 2-akslede til bogievogne i per-
sontog.

TABEL 1

Antal aksler pr. tog:
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I persontog, blandede tog/godstog

1918/19
1919/20
1920/21
1921/22
1922/23
1923/24
1924/25
1925/26
1926/27
1927/28
1928/29
1929/30
1930/31
1931/32

1932/33
1933/34
1934/35
1935/36
1936/37
1937/38
1938/39
1939/40
1940/41
1941/42
1942/43
1943/44
1944/45
1945/46
1946/47
1947/48
1948/49
1949/50
1950/51
1951/52
1952/53
1953/54
1954/55
1955/56
1956/57
1957/58
1958/59
1959/60
1960/61
1961/62
1962/63
1963/64

@s-Ra Rd-Ra Ra-Gr
35,8-36,6 20,6-28,1 23,0-26,2
33,0-35,9 19,4-25,2 21,4-28,0
32,0-38,1. 17,0-26,9 20,0-26,2
22,5-31,2 14,3-25,3 18,0-22,4
22,1-28,4 15,2-24,2 16,8-20,6
18,1-30,9 16,7-24,0 17,3-22,6
17,8-35,6 16,5-27,2 16,8-27,5
12,0-33,6 16,9-24,3 15,1-31,4
9,9-43,3 12,7-24,1 14,9-32,3
9,6-33,0 10,3-21,3 13,6-25,3
9,8-35,7 7,5-20,4 13,1-29,3
10,0-30,7  8,5-25,8 9,0-25,8
10,0-38,9  6,8-30,8 11,5-31,4
10,8-36,7  7,4-29,4 11,7-28,7
Ar-Gr Rd-Ra
8,7-41,9 6,0-26,2
9,2-29,0 8,1-26,4
9,8-24,2 7,2-23,8
8, 7-37,1 To8 <947
8,5-42,1 B, 7-23.3
8,1-30,1 7,0-27,0
8,8-22,5 7,5-29,4
9,3-33,9 7,2-30,2
13,8-35,5 9,4-28,8
15,4-35,2 12,2-30,1
14,5-35,8 14,9-30,0
14,7-42,4 17,2-35,8
21,8-40,4 18,0-32,5
16,7-43,2 14,5-35,1
14,2-41,6 12,7-38,5
13,5-42,6 11,9-39,3
13,4-37,5 11,9-40,5
14,6-38,8 9,3-44,4
15,038, 2 9,6-44,8
13,0-37,4 9,5-41,3
12,9-37,3 9,2-43,5
? ?
11,7-32,0 10,8-31,5
12,181 1 10,3-28,2
11,7-30,1 9,4-28,2
11,5-25,1 9,1-28,1
11,7-31,1 8,9-33,7
11,1-29,0 8,8-26,5
10,6-30,5 8,9-24.9
10,9-30,5 9,3-23,2
11,3-32,6. 9,4-20,9
14 1=, 1 9,2-19,6
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1964/65 11,0-26,8 9,0-19,4
1965/66 11,0-23,2 9,4-16,1
1966/67 11,0-25,0 9,4-15,2
1967/68 10,8-25,0 8,8-14,7
1968/69 11,0-24,3 §,2-149.1
1969/70 10,9-28,9 8,6- 8,5
K@REPLANER

Ved dbningen korte der 3 tog i hver ret-
ning. Togene medtes i Ra, krydsninger pa an-
dre stationer var en sjeldenhed. I Arhus udgik
banen fra @stbanegarden (@s) og herfratil ho-
vedstationen kom man med et lokaltog.

JUNI 1891 (opholdene i R var lange!)

tog nr. 221 223 225
togart P G P-B
Os 06,00 13,10 19,00
Ra 07,20 15,20 20,05
Gr 08,30 17,05 21,45
Tog nr. 222 224 226
togart B-P G B-P
Gr 06,35 14,00 19,15
Ra 07,30 15,30 20,30
Ds 09,15 18,00 22,00
Tog nr. 242 244 246
togart B G P

Rd 06,05 13,30 19,10
Ra 07,25 15,24 20,10
Tog nr. 241 243 245
togart B G P

Ra 07,45 15,50 20,35
Rd 09,15 17,40 21,45

Alle tog fremfortes af loko litra L, stat. i @s

MAJ 1906

Tog nr. 1073 1075 1079 1083 1085
togart P-B LP-B HG LP P

Ds 05,30 08,55 14,00 19,04 23,15
Ri ca. 06,40 10,10 16,10 20,30 -

Gr 08,10 11,40 18,00 21,32 01,20
max. 60-45 60-45 45 60 70

Tog 1085 kun natten efter torsdag.

Tog nr. 1074 1076 1080 1084
togart P HG-LP LG-HG LP
Gr 05,51 08,40 14,15 19,20
R4 ca. 06,40 10,10 16,10 20,30
ODs 08,00 11,35 18,05 21,53
max. 60 45-60 45 60
Tog nr. 1092 1094 1096 1098
togart P B G LP

Rd 05,40 08,15 13,55 19,10
Ra 06,43 10,02 15,53 20,22
max. 60 45 45 60
Tog nr. 1091 1093 1095 1097
togart HG LP P LP

Ra 06,55 10,20 16,25 20,38
Rd 08,40 11,34 17,55 21,45
max. 45 60 60 60

Der var 9 loko,

tur:

litra S eller J, efter felgende

1. 1073-1076, 1093-1098, reserve 20,25-21,55

i Ra

2. Reserve i Ra 05,30-20,25, 1084
3. 1079, 1084, 1097

4. 1094,

1076

5. 1075, 1080, 1095

6. 1092, 1091, 1096, 1080
7. reserve i @s

8. udvask, 1083

9. 1074.

' SOMMER 1913

Tog nr. 1071 1073 1075 1077 1079
togart P P HG HG HP
?s 05,34 08,45 11,40 15,10 19,00
RA 06,35 09,45 13,50 17,10 20,00
Gr 07,48 11,06 15,34 19,04 21,10
max. 60 60 45 45 70
(nat. e. se og to tog 1085: @s 23,40, Gr 01,45
max 60)

Tog nr. 1070 1072 1074 1076 1078
togart P LP HG HG HP
Gr 05,53 08,14 12,10 15,45 19,15
RA 06,40 09,35 14,00 17,20 20,25
?s 07,46 10,40 15,54 19,42 21,30
max. 60 60 45 45 60



(tog 1076 1eber kun hverdage, sendage lober
tog 1086, P, Gr 16,15, R4 17,20, @s 18,45,
max. 60).

Tog nr. 1090 1092 1094 1096 1098

togart P P B HG P

Rd 05,29 07,54 11,50 14,55 19,11
R& 06,25 09,13 13,30 17,00 20,25
max 60 60 45 45 60

Tog nr. 1091 1093 1095 1097 1099

togart LP LP HG HG LP
R4 06,55 10,10 14,15 17,35 20,30
Rd 08,13 11,20 16,21 19,35 21,45
max 60 60 45 45 60

I @s var stationeret 7 loko, litra A og 7 sat
personale, der korte saledes i tur 63:

1. 1071-1074

2. 1073-1076/1086

3. 1075-1078, so plus 1085

4. ma: forspand 1072, daglig 1079
5. 1072-1077

6. 1070, reserve efter ordre

7. udvask - fri

(hver 8. dag ombyttes 1. og 2. dag)

I Rd var stationeret 5 loko, litra J og 5 sat
personale, der korte saledes i tur 67:

1. 1094, reserve i Ra

2. reserve i Ra, 1091, 1096, 1097
3. 1090, reserve i R4, 1095

4. udvask hver 2. gang

5. 1092, 1093, 1098, 1099.

VINTER 1920

Tog nr. 1071 1073 1077 1079

togart B B HG LP
Ds 05,00 08,52 14,35 18,50
Ra 06,25 2 17,20 20,20
Gr 08,00 12,30 18,42 21,25
max 45 45 45 60
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Tog nr. 1070 1072 1076 1078

togart B B HG LP
Gr 04,43 07,00 15,45 19,07
Ra 06,30 08,00 17,20 20,25
Ds 07,41 10,39 20,03 21,53
max 45 45 45 60

Tog nr. 1090 1092 1096 1098

togart P B HG P

Rd 04,45 06,26 14,55 19,11
Ra 05,53 08,20 17,00 20,15
max 60 45 45 60

Tognr. 1091 1093 1097 1099

togart B B HG B

Ra 06,53 09,10 17,35 20,29
Rd 08,18 11,12 19,35 22,00
max 45 45 45 60

I1Ds var stationeret 1 litra K og 4 litra A samt
8 s@t personale, der kerte tur 15:

K. 1071-1076

A 1. 1073-1078

A 2. udvask hver 3. gang, 1079
A 3. 1072, 1077

A 4. 1070

Personale:

1. 1071-1076

2. 1079

3. 1072

4. fri

5. 1073, 1078

6. se anm.

7..1077

8. 1070

Anmearkning:

So: lkferer afleser lokomester i @s, lokofyr—
beder reserve kl. 06-18.

Ma: fri

@vrige dage: reserve i hjemmet kl. 06-18

I Rd var 3 loko, litra A i tur 19 og 6 s@t per-

sonale:

1. 1090, res. 06,25-08,20, 1093-1096, ress
kl. 17-22

2. res. 04,45-06,25, 1091, 1098, 1099

3. 1092, res. 08,20-12,30 og 14,35-17,00
1097.
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Personale:

1. 1090, reserve, 1093
2. 1098-1099

3. fri

4. 1096, res. 17-22
5. res. 04,45-06,25,
6. 1092, res., 1097

1091

Det vil ses, at man holder reserve i Ra, d.v.s.
nedbrudsreserven for Djursland.

Lad os se lidt nermere pa lokobenyttel-
sen for disse baner. I privatbanetiden var der
i 1883/84 6 litra H og 2 litra L (hvis numre i
1893 var 87 og 88). Den 1/5 1896 var der 6 li-
tra H og 4 litra L (nr. 87-90), fra 1898/99 nr.
88-91, og fra ca. 1901 var de aflest af litra J
eller S.

Den 1/5 1909 keres alle tog @s-Gr af lo-
ko litra A, stationeret i @s. Rd kerer alle tog
Rd-Ra og holder reserve iRé& - med J-maskiner.
I sommeren 1918 fir Rd A-maskiner i stedet
for J-maskiner og i @s kores et tog med litra
K. I ca. 1921 keres fra @s et godstog med li-
tra D, et blandet tog med litra K og evrige tog
med litra A.

Sidst i 1920erne indsezttes de sma Trian-
gelvogne paRd-Ra, sdledes at man i 1930 kerer
4 motortog og 3 damptog. Litra A blev udskif-
tet med litra D senest i 1932 og Triangelvogne-
ne aflestes af ML og MR og i 1935 af MQ.

Under 2. verdenskrig kertes mest med K-
maskiner og nogle tog med litra G og D.

61.

(Lirere fra oren wedad,)

Ryomgaard-Randers og omvendt.

Da motorvognene kom igang igen fik Rd
maskindepot ML i tiden 1945-ca. 1955, MQ i
tiden 1945-1956, MR i tiden 1945-1953, MO
fra 1956 og MT fra 1958/59 og banen var nu
overalt motoriseret med MO i persontog og
MT (MH) i godstogene.

Mellem Rd og Stremmen har der i nogle
ar veeret kert lokalgodstog (ferst som s@rtog)
med Rd-rangermaskine (F, MT, MH eller Ar-
delt-traktor).

Da persontrafikken begyndte at svigte i
1950erne indsattes rutebiler i stedet for svagt
benyttede tog eller for at udfylde huller i pla-
nen. Endelig besluttedes det at indstille per-
sontrafikken fra 22/5 1971.

Indtil 1968 kerte et dagligt godstog efter
folgende plan: tog 3653, Rd-Ra 06,15-07,50,
MT (MH) og 400 t og tog 2654, Ra-Rd 09,02-
11,00 samt 2 godstog Rd-Stremmen, nr. 2661-
2662, 07,37-08,08 og 2681-2682, 15,53-17,09.
Fra 28/5 1968 "vendte" man godstoget, sa det
kom til at kere Ar-Ra-Allingdbro og omvendt.
Nu korer Rd-rangerloko til Stremmen og en
Ar-MT korer et godstog Ar-Ra-Allingabro.

Nu vil en eller anden nok stille det spergs-
mal: Hvad havde det ostjydske jernbaneselskab
af rullende materiel, og det felgende er hvad
jeg har gravet frem af mine gulnede notater
om dette emne.

Herunder kereplanen for vinteren 1930 og pa
de felgende sider: sommer 1937 (2 stk.),

. vinter 1945 (1 stk.), sommer 1955 (2 stk.)

og vinter 1965 (2 stk.). De fire sidste er

tjenestekereplaner.
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LOKO

©JJ nr. 1-7, B-1 loko, fabr. Esslingen,

nr. 1-4 bygget i 1876 med nr. 1347-50 og

nr. 5-7 bygget i 1877 med nr. 1376-78.

De kom til DSB i 1881 som litra L nr. 110-116.
Nr. 111 fik ny kedel i 1899 og blev i 1907 om-
bygget til tenderloko nr. 66 og derefter anvendt
som rangerloko ved forskellige vest- og midt-
jyske stationer indtil udrangeringen 18/7 1924.

Tekniske data for disse 7 maskiner:
cylinderdiameter 305 mm
slaglaengde 508 mm
drivhjulsdiameter 1384 mm
lebehjulsdiameter 926 mm
kedeltryk 8,5 ato
risteareal 0,9 m°
hedeflade 3,81 plus 37,25, ialt 41,06 m”
90 kedelrer af leengde 3,1 m
veaegt, tjenstferdig 16,5 t
tomvagt 15,1 t
adhasionsveegt 11,0 t
2-akslet tender med

3,2 m’ vand

2 t kul og

vaegt 13,4 t.
Tenderloko 66:

vand 3,0 m’

0,7 t kul

tjenstferdig vaegt 24,8 t

adhaesionsvagt 18,0 t.

Akselafstand: (2223)-1480-1520-2268-2000-
(1410) = 7268/10901 mm.

DSB havde ialt 18 L-maskiner (7 fra @JJ,
3 fra Silkeborg-Herning samt 8 bygget til DSB
i 1875). Bortset fra 2, der blev ombygget til
tenderloko nr. 66-67, blev de andre udrange-
ret i arene 1900-04 undtagen et, der levede til
1915, idet det var tenkt ombygget til nr. 65.

De havde ved DSB nr. 84-91 og 110-119,
dog havde 117-19, der var bygget til Silkeborg
-Herning i 1877 og overtaget af DSB i 1879 ind-
til 1882 nr. 103-05.

Det var letlebende og ekonomiske loko,
men de blev hurtigt for sma.

PERSONVOGNE

Der var ialt 21 stk. ved statsbanerne,
alle 2-akslede kupevogne. Det var 4 stk. med
1 I-kl. og 2 II-kl. kupeer med nr. A 58-61 ind-

til 1883, fra 1883 nr. AE 326-29 og fra 1893
nr. AE 258-61. Akselafstanden var 4200 mm
og L.o.P. 9000 mm.

12 stk. med 1 III-kl. og 2-D-III-kl. ku-
peer, nr. C 117-28 (C 1117-1128, CB 1117-
1128), akselafst. 4200 og L.o.P. 9000 mm.
D IIT betyder dobbeltkupe III klasse.

3 stk. med 2 II-kl. og 1-D-III-kl. kupeer
nr. M 56-58 (MB 628-30, BG 628-30), aksel-
afst. 4200 og L.o.P. 9000 mm.

1 stk. med bagagerum og 2-D-IlI-kl. ku-
peer med nr. N 100 (C 1000, solgt 1893) og
med akselafst. 3505 og L.o.P. 75 5 mm.

1 stk. med II/III kl. kupeer og ombygget
til 1/21, 111 og 2 III kl. kupeer, nr. N 101
(MA 467, BJ 680), akselafst. 3505 og L.o.P.
7525 mm.

M- og N-vognene havde bremsekupe og
skruebremse.

POST- og REJSEGODSVOGNE

2 stk. med nr. D 28-29 (DB 1467-1468,
DC 1467-1468), akselafst. 3960, L.o.P. 8560
mm.

1 stk. med nr. D30 (DB 1469, DC 1469)
akselafst. 3960 og L.o.P. 8560 mm.

2 stk. E 56-57 (EB 1598-99, EB 1563-64),
akselafst. 4115 og L.o.P. 9000 mm.

GODSVOGNE

20 stk. abne, hejsidede med nr. G418-37
(GD5276-95, KF 5710-29) og med akselafst. -
2945, L.o.P. 6110 mm, bundflade 11,1 m* og
lasteevne 120 centner.

25 stk. lukkede med nr. H 309-333 (HD
2526-2550, HD 2526-2550), akselafst. 3660,
L.o.P. 7700 mm, bundflade 11,5 m° og laste-
evne 150 centner.

16 stk. abne, lavsidede med nr. P 146-161
(P 6846-6861, PC 6846-6861), akselafst. 3660
L.o.P. 7700 mm, bundflade 15,1 m® og laste-
evne 110 centner.

35 lukkede med nr. Q 127-161 (Q 3227-
3261, Q 3227-3261), akselafst. 3660, L.o.P.
7700 mm, bundflade 15,3 m° og lasteevne 210
centner.

A. Gregersen
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SIKRINGSANLAG PA MODELBANEN

ATTER EN BREVKASSE

Fra en abonnent har vi modtaget et brev
med felgende indhold:

"Pa mit modelbaneanlag har jegen privat-
bane-krydsningsstation. Pa denne kunne jeg
teenke mig at anbringe et signal magen til det,
der blev brugt p4 mange privatbanestationer,
og som man f.eks. kan finde pd True station pa
Mariager-Handest veteranjernbane. Det er af
den type med 2 arme pa én mast, og hvor ar-
mene kan sta i 3 stillinger: Kor, Stop og Ube-
tjent. Spergsmalet er nu bare: hvordan laver
man det elektriske anleqgtil et sddant arrange-
ment?"

Lad os forst se pa signalet. Det var gan-
ske rigtigt et meget almindeligt signal pa pri-

.
++% LM
LA

-
T X ——

Fig 2, True.

(8) (")

Stop Kerr
F.l'3 1

szfJ'cn!

val banestationerne og pa fig 1 er vist de 3 sig-
nalbilleder. Grunden til at man havde anbragt
2 arme pa samme mast skyldes simpelthen
besparelseshensyn. Man kunne pa denne made
spare anlagsudgifter til 2 master (hver med
én arm) anbragt uden for stationen, med trad-
treek o.s.v., men kunne selvfglgelig kun bruge
denne le@sning, hvis man ca. 100 m foran sta-
tionens indgangssporskifter kunne se signalet,
der var anbragt pa perronen udfor stationsbyg-
ningen. Signalmasterne var derfor oftest ret
heje, som det fremgéar af fig 2, der er et foto-
grafi af den i brevet naevnte True stationi"pri-
vatbanetiden". Signalet her viser Stop for beg-
ge kerselsretninger, medens signalet pa fig 3
der viser Hammershoj station pa samme bane,
viser Ubetjent.

Det var selvfelgelig kun signalarmen til
hejre for masten, der havde betydning for tog,
der kom imod signalet, armen til venstre hav-
de betydning for tog i modsat retning. Er vi
f.eks. et tog, der ser signalet fig 1, sa er det
A-armen, der har betydning for os. Det siger
sig selv, at A- og B-armen ikke kan vise Keor
pa én gang. Ubetjent, derimod, vises altid med
begge signalarme samtidig. Nar dette signal
vises, kan der nemlig kun veere ét tog mellem
to betjente nabostationer.

Nu til selve betjeningen af signalet. Brev-
skriveren efterlyser elektrisk anlag til signa-
let. = Nu er der "bare" det ved sagen, at disse
signaler aldrig har veeret elektrisk betjent, kun
mekanisk. Men det klarer vi nu nok senere.

Forst lige lidt om mekanisk betjening. De
fleste signaler blev betjent af et arrangement
som det pa fig 4 viste. Betjeningshandtaget sad
nederst pa masten og trakstangen havde sa for-
bindelse til bagenden af signalarmen. Betje-
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ningshandtaget blev holdt i stilling ved at man
satte en tap ind i de viste huller pa halvecirkel-
skiven, eventuelt suppleret med en hengelas,
hvis omegnens ungdom ikke kunne holde fing-
rene va&Kk. Der var selvfolgelig ogsa et handtag
for den anden signalarm, det kunne sidde pa
den anden side af masten, eller pa samme si-
de som det viste handtag, blot modsat rettet.
En sadan betjening kunne godt laves pa
modelsignalet, i hvert fald i spor 0, men vil
vel nok vere lidt upraktisk, hvis stationen lig-
ger midt inde pa anlaegget. Men vil man nojes
med mekanisk betjening, kan man lave den som
vist pa fig 5. Et betjeningshandtag, der ligner
det virkelige lidt, anbringes lodret ude ved
kanten af modelanlaegget. Trakstangen er sa i

Her signalmasten pa
Birkelse, pa naeste side
pa Senderholm.

d2—0

Kar dar ene
J éian-lq.n Sfor
v wist Ube.
Kee £ 17N bent

Fig 3, Hammershoj.

kasfan?

Fls L-"l

virkeligheden en trad, idet der er benyttet et
sakaldt Bowden-traek, der f.eks. bruges som
bremsekabel pa cykler. Traekkets ydre kappe
kan bejles fast pa undersiden af anlegget, man
skal blot huske pa, at der ikke ma vere skarpe
knaek nogen steder. (Jeg behover vel ikke at
gore opméaerksom pa, at der skal veere to hand-
tag og 2 trak?)

Men lad os nu se om vi ikke kan gore det
elektrisk? Selvfelgelig kan vi det, blot ikke sa
simpelt som ved andre signaler, der kun har
to stillinger. Vi ma "opfinde" et "tre-stillings-
drev", et sadant kan desverre ikke kobes. Til
den allersimpleste type, vist pa fig 6, "slag-
ter'" vi et gammelt ringeapparat (eller et nyt)

.placerer spoler og anker (knebelen) som vist

i

!
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pa fig og anbringer drevet nedenunder signalet
- eller rettere drevene, for vi skal jo bruge 2
stk. Afstanden mellem spolerne ma ikke blive
for stor, men man maeksperimentere sig frem.
Afstanden fra ankerets omdrejningspunkt til
treekstangen ma man ogsa eksperimentere sig
frem til. Fjederen har som mission dette at
holde ankeret i midterstilling, nar begge spo-
ler er’speendingslése. Signalet viser da Stop.
Sender man nu strem igennem Kerspolen, vil
ankeret tiltreekkes af denne spole og signalet
vil gad pa Ker. Sender man en strom gennem
Ubetjent-spolen, vil signalet ga pa Ubetjent.
Sa simpelt er det. Den spending man skal have
til radighed, skal vere ca. 3 V javnspending.

En nok noget kraftigere type kan man selv
lave, hvis man har lidt hdndelag. Den er vist
pa fig 7, og bestar af 2 spoler (her vist gen-
nemskaret) med 2 runde ankre bevagelige in-
deni. Nar der sendes strom gennem en af spo-
lerne, "suger" den ankeret ind (typen kaldes

En anden type pa betjeningsarrangement
fra KRB, @rslev station.

u " ¢ ~—~—0 Kar
Karv
TrGKJianj _.SPo{f. | ot
Hni((r/’l—x _// h
n o F; r
Mbqtjmt Jyh_
dpes o Ube
ST [gjeat
FJS 6

ogsa en sugespole) og trakarmen bevaeges.
Ogsa her ma man eksperimentere sig frem til
afstanden mellem spolerne og traekarmens
leengde. Husk at udskaringen i traekstangen -
som vist - skal veere aflang, ellers klemmer
ankrene. Hvad de to kontakter a-b skal bruges
til, kommer vi senere tilbage til, det er blot 2
kontakter (f.eks. fra et kasseret telefonrela)
der er anbragt saledes, at tappen X afbryder
kontakten, nar ankeret er trukket helt ind i
spolen.

Dette var blot to typer drev, den drevne
(undskyld!) kan sikkert finde andre typer, f.
eks. motordrev, men de ovennavnte er til at
lave for enhver.

Nu skal vi finde ud af, hvordan vi styrer
det hele. Det vigtigste vi skal have fat i, er en
sakaldt vippeomskifter, som man f.eks. bruger
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ved telefonvaesnet. De fas med mange forskel-
lige kontaktkombinationer - vi skal bruge to af
slagsen, den ene med det antal kontakter, der
er vist pa fig 8 (nummereret 01-06) og den an-
den blot med de nederste viste kontakter pa
samme fig (nummereret 13-16). Omskifterne
skal veere med "speer", d.v.s. at de bliver
staende i omlagt stilling. Disse omskiftere
placerer vi sa ved betjeningspulten for anlag-
get og traekker de ledninger, der er vist pa
stromskemaet pa fig 9. P4 denne fig er ogsa
vist hvordan kontakterne benyttes. Grunden til,
at den ene omskifter kun skal kunne vippes op
(Keor) er selviolgelig, at det er nok med én
kontakt for at lave Ubetjent, der jo felges ad for
begge koreretninger. Kontakterne 05-06 og 15-
16 skal blot forhindre at man kan stille begge
arme pa Keor samtidig. Forseger man dette,
falder de blot begge til Stop. Kan man ikke fa
fat i vippeomskiftere, kan man selvfolgelig
godt bruge nogle af disse miniomskiftere, man
kan fa i handelen, men sd& ma man undvere de
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sidstnavnte kontakter, og si selv undgé at stil-
le begge arme pa Ker samtidig. Endelig kan
man selviglgelig fabrikere nogle omskiftere
selv.

Hvor stor spanding man skal bruge til
det drev, der er vist pa fig 7, afheenger ganske
af, hvilken trad man laver spolerne af - det
ma man ogsa eksperimentere sig frem til.

Men - der er blot en lille ulempe ved de
fleste sugespoler, nemlig den, at de bliver
varme, og braender maske af, hvis de har den
strom, der skal til at fa ankeret til at traekke,
lebende gennem sig i lengere tid. Derfor vil
det vare nedvendigt at montere en modstand i
serie med spolen som vist pa fig 10. Virkema-
den af stremlebet er folgende:
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Nar ankeret skal traeekke, lober der den fulde
strem igennem spolen (stremmens sterrelse
er afhangig af spolens modstand), nar ankeret
er trukket ind i spolen, afbryder den kontakten
a-b som nevnt ovenfor (se fig 7). Nu bliver
strommen mindre, idet den nu er afhangiq af
bade modstanden i spolen og i modstanden. Man
ma atter eksperimentere sig frem til hvor stor
modstanden skal veere, den ma ikke vere stor-
re end at ankeret lige kan holde sig. (Husk for-
resten ikke at gere fjederen for sterk).

Til slut vil jeg lige gere opmarksom pa,
at man ogsa kan kombinere vippekontakterne,
der styrer signalet, med kerestremmen, hvis
man vil. Princippet er vist pa fig 11. Der hvor
man vil have toget til at holde, hvisder ikke er
signal, laver man en afbrydelse af tredieskin-
nen, og denne far forst spanding, nar det for
det pagaldende tog galdende signal viser Kor.
Hvis stationen er ubetjent, skal toget selvielge-
lig ikke holde, og en kontakt giver ogsa span-
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ding til tredieskinnen, og da toget under ud-
korsel selviolgelig ikke skal stoppe, ma man
anbringe en 3. kontakt (mrk. Ud pa fig) som
man ma slutte under udkorsel - men selvfolge-
lig huske at afbryder sa snart toget er vak.
Jeg haber jegnuhar lest spergerens pro-
blemer, samt eventuelt givet andre blod pa tan-
den til at lave et privatbanesignal. Jeghar ikke
villet give nogen byggebeskrivelse af selve sig-

En anden type signalmast,
mest af tra og ikke ret
hej. Dette er fra ETJ,
station Hyllested, og

det er M 6, der just er
ankommet, 22/8-64.

nalet, fordider var sa mange forskellige typer.
Men skulle nogen allerede have et pa deres ba-
ne, sa vil jeg meget gerne se fotos af det, og
send lige et par ord med om forbilledet, mate-
rialer o.s.v. Det kan maske vare til glade for
andre modelbyggere.

Ole Faurhgj
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KONKURRENCEBIDRAG

Fortegnelse over de her offentliggjorte
konkurrencebidrag:
Side 240: MY 1144 mellem Holmstrup
og Odense ved Elmelunden 19/8 1972.
Indsender: Peter Hansen.
Side 241: P4 vej til Farum og Alexan-
dria, sommer 1972.
Indsender: Peter Prastrud.
Side 242: Jernbanereklame, Valby st.
Indsender Peter Hansen.
Side 242: "Gudenarn" med MX 1032,
Silkeborg 30/6 1972, fortid og nutid:
PU-signaler og gammel vandkran.
Indsender: Henning Hansen.
Herover: LJ-sartog 3434 pa Ryde st.
Materiellet er fra Museumsbanen, nem-
lig: LJ 19, OMB B 5 og KRB A 1. De fest-
klaedte mennesker er funktionarer fra
Nakskov Skivsverft, der nyder stations-
opholdet under den lange rejse fra Nak-
skov til Maribo.
Billedet er taget kl. 17.50, lerdag den
9. september 1972 og ikke, som man
skulle tro i 1902!

Indsender er Ole A. Hansen,
som redaktionen indremmer er lige sa
reoget, som vi forsegte at vaere speget!

Nyt fra Redaktionen
fortsat fra omslag side 2

samlede redaktionskomite pa dens seneste mo-
de, og vi fik udpeget et vinderbillede - omend
ikke énstemmigt og ikke uden en lang, men
givende diskussion.

Vinderbilledet - og andre bidrag - finder De
andetsteds i bladet, men her skal vi lykonske
vinderen, der blev:

Sten Vibe Hansen,
Pergolavej 16,
2830 Virum,

der snarest vil fa sin praemie tilsendt.
Vi takker for de indsendte bidrag og er nu gaet
i teenkeboks for at hitte pa noget nyt.
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FARGEARTIKLERNE

Ib V. Andersen er med dette nummers artikel
naet op pa nr. 12 i serien om danske jernbane-
feerger, men er derved "kun" ndet godt halv-
vejs. Jeg ved ikke om vore lasere kan sztte
sig ind i, hvilket keempearbejde, der ligger bag
disse artikler, men jeg kan fortalle, at Ib An-
dersen har tilbragt mange, mange timer i ar-
kiver, sofartstjenesten og ved skrivebordet for
at fa sa mange og sd korrekte oplysninger som
muligt med i artiklerne. Han har ogsd gjort
mange ture med pa overfarterne for at fi denne
eller hin detaille korrekt.

Jeg er Ib V. Andersen megen tak skyldig fordi
han, trods det, at arbejdet er blevet meget,
meget sterre og langt mere tidkraevende end
paregnet, stadig punktligt leverer stoffet, og
af de efterhanden mange breve (der varmer re-
dakterens hjerte) kan jeg udlede, at mange af
vore lasere kan tilslutte sig disse linier.
Jevnfer det under filatelistisk ... skrevne er
det pafaldende, s& mange breve, der har den-
ne tendens: - forst sprang jeg faergeartiklerne
over, men efterhanden blev jeg klar over, at
feergeriet ogsa er en vigtig del af det danske
jernbaneveasen og nu haber jeg, at Ib Andersen
ikke bliver tret for alle faerger er beskrevet.

EMNER

I forbindelse med omtalen af fergeserien kunne
jeg tenke mig at sperge Dem, kere laeser: Har
De nogle ideer, tanker, forslag etc. til emner
til artikelserier, som De mener vil vaere af in-
teresse? Noget De selv gnsker at vide mere om
eller noget, der bliver for sjzldent omtalt?
Hvis svaret er ja, sa lad os here lidt herom,
for derved kan vore forfattere maske faen ide-
reserve, som kan nyttiggeres i forbindelse med
arbejdet pa et helt andet emne.

Jeg kan i denne forbindelse fortzlle, at Ned-
lagte baner vil fortsatte indtil vi enten er niet
til vejs ende, forfatteren ikke orker at fortsat-
te leengere eller (hvad guderne dog forbyde) SP
ikke langere eftersporges. Adams hjerne vil
ligeledes vare livskraftigt omend med andre
emner end oprindeligt forudsat og det samme
gelder andre "faste" serier.

Men vi vil gerne variere stoffet mest muligt,
og De skal derfor ikke holde Dem tilbage med
forslag!

FOTOHEFTER m.m.

Jeg beklager at matte meddele den "hungren-
de leserskare", at de lovede fotohefter 3 og 4
bliver yderligere forsinket i udgivelsen, fordi
jeg endnu ikke har kunnet afse den fornedne tid
til redaktionsarbejdet. Desuden skal "Foto-Pe-
dersen' have tid til at komme péa plads efter at
han er flyttet til et sterre hus, og dertil kom-
mer sa, at jeg nu skal til at "lokke" for repro-
mand og trykker for at fa en "ny tid" til tryk-
ningen.

Jeg haber meget, at jeg til neeste nummer har
bedre nyt, og ma tilfgje, at hdndbog nr. 2 bli-
ver forsinket tilsvarende.

Derimod lykkedes det - med en mindre forsin-
kelse - at fa: ... og sa kommer toget, Trine!
sendt pa gaden. Den blev pa ialt 48 sider og sa
nogenlunde som forventetiteknisk kvalitet om-
end der var vanskeligheder fordi jeg besluttede
at preve en ny papirkvalitet, som viste sig at
vere noget drillevorn.

Jeg kan endnu ikke citere nogle anmeldelser,
men kun fortzlle Dem, at De omgaende far
heftet tilsendt, hvis der indlegber kr. 18,- pa
vor girokonto, 9.47.22.

NY ADRESSE

En af bladets vigtigste medarbejdere og JS/
DMJKs fotoarkivar har fiet ny adresse:

Erik V. Pedersen,
Dyndsagervej 22,
2750 Ballerup.
(01)652417.

Bedes noteret til pAkommende brug.

SELVBY GGERL@SDELE

Ved mit sidste besog hos Nyboder Hobby blev
jeg opmerksom pa adskillige kasser med HO-
losdele i virkelig fin kvalitet og jeg lokkede
omgéende hr. Moller for at fi en oversigt med
prisliste til bladet. Det fik jeg nu ikke, men
derimod felgende lille brev:

"Selvbygger lesdele til HO. Nu foreligger liste
over lesdele som mod svarkonvolut fremsendes
til SIGNALPOSTENSs lasere.

Genoptrykt damplokomotivbetjeningsreglement



ca. 58 sider fra 1940, meget interessant at
lese. Kr. 19,85 plus porto kr. 2,- pa giro
54902, Nyboder Hobby, Kronprinsessegade 51,
1306 Kebenhavn K."

Bygger De i HOber De skrive efter listen - der
er mange af de sma detailler at fa, som ofte
mangler pa en ellers nydelig model.

FRA BOGREOLEN

Som De vil kunne se andetsteds i bladet vrim-
ler det med nye beger om jernbaner. Sma be-
ger, store beger og jernbanekalendere i skon-
som blanding. Ikke alt lige vellykket, men hen-
sigten er god nok og viser i hvert fald, at jern-
baneinteressen her i landet er i stadig stigen.
Men der findes joet utal af litteratur om emnet,
og jeg har lange haft i tankerne at SIGNALPO-
sten

STEN skulle bringe en oversigt over, hvad der
var udgivet (skrevet) i tidernes lgb.

Nu er det jo ikke én mand beskdaret at have alt,
eller bare viden om alt, pa dette omrade. Ar-
bejdet ma vere et teamwork og min tanke er
derfor nu, at leeserne gennemgar deres biblio-
tek, laver en liste over, hvad det indeholder
med titel, forfatter, forlag o.l. samt udvalger
et par stykker eller tre af dem, der af en eller
anden grund er ham keerest, og nedfzlder nog-
le fa ord om indholdets karakter, varkets om-
fang, illustrationer o.s.v.

Jeg haber, at rigtig mange vil felge denne op-
fordring, idet jeg sa vil kunne bringe en litte-
raturfortegnelse, der vil blive til stor nytte
for kommende generationer af jernbaneenthu-
siaster.

LASERBREVE

Fra F.B. Frenzel (f.1947) har vi modtaget ne-
denstaende protest, som citeres uforkortet:
"Nar SP kommer ind ad deren, abner jeg altid
bladet med stor forventning om godt indhold og
mere eller mindre gode vits og bibemarknin-
ger, hvoraf sidstnzvnte indtil nr. 5 altid har
varet sobre.

Jeg hentyder til A. Gregersens lidet flatteren-
de bemarkninger om tyskerne under krigen.
Hvorfor skal nutidens ungdom belemres med,
hvad der skete fra 1940-45? Vi, der er fodt ef-
ter krigen, skal til stadighed vare pa vagt for

ikke at blive przget i anti-tysk retning af vore
forzldres generation. Det horer ingen steder
hjemme - og slet ikke i SIGNALPOSTEN!"
Kere Franz! Tak for dit brev, der har givet
redaktionskomiteen anledning til en dreftelse
af mangt og meget, som vi ikke har tenkt pa
for. Din harme ma galde bemarkningerne un-
der omtalen af kondenstenderen, og jeg har nu
forsegt at leese afsnittet med dine @jne, men
ma blankt erkende, at'jeg ikke kan se nogen
indoktrinering heri. Maske er jeg for gammel
(f. 1926) eller méaske er jeg allerede miljoska-
det, for jeg kan kun se bemarkningerne som
en raekke historiske oplysninger, der er fuldt
korrekte. Men du har ret i, at krigshistorie
ikke heorer hjemme i SP, og det vil vi forsege
at undga i fremtiden.

Jeg har flere laserbreve, der egentlig burde
medtages nu, men nu ma jeg sla bremserne i,
for ellers far jeg slet ikke gjort noget ved alt
det andet stof, der skal i bladet.

BAGSIDEBILLEDET

er vinderbilledet fra vor fotokonkurrence. Det
er taget i sommeren 1972 pa LNJ ved Brede og
er et stemningsbillede fra et af de mest idylli-
ske steder pa en af vore mest idylliske privat-
baner. Sten Vibe Hansen giver ogsi et par tek-
niske oplysninger: Pentax 50 mm, film Ilford
FP 4.

NASTE NUMMER

9. argang, nummer 1, paregnes afsendt herfra
i slutningen af januar maned 1973. Eventuelle
bidrag til dette nummer ma vere redaktionen
i heende inden jul.

Jeg vil slutte dette nummer og denne argang
med en varm tak til alle lesere, forfattere,
forhandlere og alle SIGNALPOSTENs venner for
behageligt samarbejde i 1972, og med onsket
om en

GLADELIG JUL OG ET GODT NYTAR

siger jeg

Pa genhor!

Holtrup






