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yt fra Redaktionen

Kare leser!

Atter er sa et ar henrundet, og det er igen ek-
samenstid. De skal atter give os karakter: Jo
hurtigere De indbetaler Deres abonnementsfor-
nyelse pa posthuset, jo hojere karakter giver
De os.

Hvis ikke alt gar i fisk i sidste gjeblik er dette
nummer vedlagt et giroindbetalingskort til brug
ved fornyelsentil 12. drgang. Prisen er usndret
fra 11. argang, danske kroner 46,-, heri incl.
15% moms, der er den momssats som vil vere
geldende igen fra 1. marts 1976, efter hvilken
dato vi paregner at udsende nr. 1 i 12. arg.

Hvorfor nu det??? Jo, jeg har jo tidligere truet
med at vi ville overga til 4 numre om &ret, og
da flere faktorer begrunder @ndringen, ja, sa
sker det nu - i hvert fald for 12. irgangs ved-
kommende - og som et forseg.

For det forste vil vi kunne udnytte postveasnets
vegtgraenser bedre med ferre, men "tungere"
numre og sparer derved porto.

For det andet spares et antal konvolutter.

For det tredie sparer vi udgiften til farveram
men pa et par numre.

For det fjerde sparer vi lidt i reproduktions-
prisen.

For det femte sparer vi endel timer ved optag-
ning, falsning, forsendelse o.l.

For det sjette vil redakteren fa en mindre af-
lastning i arbejdet, og da han stadig "hanger
noget med skuffen" er denne aflastning patran-
gende ngdvendig.

Jeg ved udmarket godt, at @ndringen ikke vil
falde i hovedparten af l&sernes smag, men tin-
genes tilstand nodvendigger @ndringen. Jeg ha-
ber pa forstaelse herfor.

Skulle det heldige ske at vi blev i stand til at
lave og udsende et eller andet "specialnum-
mer", ja, sa gor vi naturligvis det. Jeg har et
emne i tankerne, sa laseren kan jo leve i habet.
Een ting er dog ganske sikker: Alt hvad der
kommer i tidsskriftets kasse vil pd en eller
anden made komme la@seren til gode - redaktio-
nen arbejder stadig helt og aldeles ulgnnet.

MOMSnedsattelse i tiden 29/9 1975 til 29/2
1976.

Det lyder sa besnzrende, men er ikke let at
administrere. I hvert fald ikke for tidsskrif-
tets vedkommende. MOMS skal betales med
den sats, der er geldende pa varens leverings-
tidspunkt, men hvad s& med de indbetalinger,
der er sket for 10 maneder siden og som dak-
ker en argang.

Toldvasnets vejledning siger, at der i sa til-
feelde kan ske en tilbagebetaling af en forholds-
vis del af abonnementsindbetalingen.

Nu drejer sagen sig om ét nummer (nemlig det
De her holder i handen). Prisen herfor er 46:6
= kr. 7,67 og 5% heraf = kr. 0,38. Hvordan jeg
skulle kunne refundere dette beleb uden at det
koster en formue, ved jeg ikke; derfor "stry-
ger" bladet gevinsten, der dog kun vil andrage
nogle ganske fa kroner vedrorende de senest
indbetalte abonnementer, idet de 38 ore er ind-
betalt til Toldvaesnet og kun vil blive tilbagebe-
talt derfra, hvis abonnenterne virkelig har faet
pengene retur.

Derimod er der ingen problemer med forlagets
ovrige publikationer. Her gives de 5% MOMS-
nedsattelse i tiden 29/9 75 - 29/2 76. De nye
priser folger her:

Handbog nr. 1: DSB Old-timere i model 75,50
Handbog nr. 2: Damptrakkraft i model 131,10
Romantik i reg og damp 43,70
DSBs S-tog 13,30
... 0g s& kommer toget, Trine 17,10
Fotohefte 1: FFJ 11,40
Fotohefte 2: AHB og AHJ 11,40
Fotohefte 3: TFJ 21,85
Fotohefte 4: NKJ 15,20
Jub. skrift: Hirtshalsbanen 6,65
Jub. skrift: Hornbakbanen 10,90
Danske jernbanestrakninger 7,60
SIGNALPOSTEN, 8. arg. komplet 28,50
SIGNALPOSTEN, 9. &rg. komplet 33,23
SIGNALPOSTEN, 10. arg. komplet 38,00

Samtlige prisnedsattelser galder altsa kun til
og med den 29. februar 1976 - medmindre vore
politikere finder pa nye julelege.
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~“orsidebilledet: Uheld 24. juni 1905 (arkiv H.H.L)

Rettelse: Forsidebilledet i nr. 5 viser et SB-tog i Frederikshavn
(jeg beklager dybt den ukorrekte billedtekst).

Redaktion & Ulf Holtrup

Ekspedition: Dalbyvej 12
2700 Brenshoj
(01) 71 79 03

SIGNALPOSTEN udsendes 6 gange om aret med
ca. 2 maneders mellemrum. Tilstraebt arligt
sidetal svarende til 400 sider. Bladet udgives
af en kreds af jernbaneinteresserede som ren
hobby, og alt ikke-professionelt arbejde udferes
derfor af interesse og uden beregning. Over-
skud bruges til jernbanehistorisk forskning.

Repro: Bargholz offset
Skt. Knuds Vej 14
1903 Kegbenhavn V
(01) 22 77 05

Tryk: Lantow & Co.
Lergravsvej 63
2300 Kgbenhavn S
(01) 59 44 11

ABONNEMENT tegnes for et kalenderar ad gan-
gen ved indbetaling af abonnementsbelobet pa
giro 6.49.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Broenshej, i postanvisning eller check til
samme adresse.

Pris for 11. argang, 1975, kr. 46,- incl. moms
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DANSKE BANEGARDE

ARHUS BANEGARDE

Arhus 2. banegard var en realitet i 1883.
Den forste blev altsa kun 21 ar gammel, hvil-
ket forteller lidt om den store trafikmassige
udvikling, der fandt sted indenfor det korte are-
mal. Rent bygningsmassigt - jeg tenker her pa
stationsbygning, varehuse og remiser - fik man
langt storre plads, men sporméessigt var ikke
meget indvundet, og det vil sige, at de gamle
gener fra den forste station fulgte med, og de
blev ikke mindre med arene - tvertimod. De
huse og gader, der var opstaet pa de oprindeli-
ge frie arealer omkring og ved stationen, altsa
helt nye kvarterer var selvfelgelig kommet for
at blive, og forhindrede derved en naturlig ud-
videlse af stationens arealer.

Den nye hovedbygning var opfert af rede
mursten, lidt tung og borgagtig som man den-

gang brugte det. Den havde indenfor de sadvan-
lige lokaler, der hgrer til enhver station, sa
det behever vi ikke at dveele ved. Men gik man
fra forhallen op ad en trappe til etagen over.de
lokaler, hvor publikum normalt feerdedes, stod
man overfor lange moerke gange med mange do-
re, der gav en anelse om, at de kontorer, der
fandtes her, ikke alene var beregnet for denne
station - det var forholdene for store til - men
ogsa matte have betydning for noget mere. Det
var ogsa tilfeldet, for her havde jernbanesek-
tionerne for jernbanetelegrafsektionen for Jyl-
land og Fyn og maskinsektionen Frederikshavn-
Vamdrup hjemme. Desuden regerede trafikche-
fen for de Jydsk-fynske omrader her. Det for-
teeller lidt om hvilken betydning Arhus allerede
pa et meget tidligt tidspunkt havde rent jern-
banemeassigt.

Affotograferet postkort (Jbm).



Oprindelig var Arhus station bygget som
endestation for den i 1862 ibrugtagne jernbane
fra Arhus til Randers. Dette forhold varede kun
ved til 1868, da den fra syd kommende strak-
ning blev koblet til i Arhus. Fra at vere ende-
station for en ganske kort strakning, bliver
stationen indenfor en ganske kort arraekke mel-
lemstation for den astjyske hovedbane. Ikke
nok med det, stationen bliver en rebrousse-
mentsstation, med de herved forbundne gener.
Ser man pa antallet af rejsende og pa gods-
mangden gennem arene bliver man hurtigt klar
over, at selvom persontrafiken er ret betydelig
sd er Arhus forst og fremmest en station, hvor
godstrafikken spiller den storste rolle. I slut-
ningen af 1800-tallet var det ikke ualmindeligt
at man daglig havde over 200 godsvogne, der
blev lasset nede i havnen, som stadig i forbin-
delse med udvidelser fik sterre og sterre be-
tydning for byen, men altsa ogsa for banen. Det
var selvfelgelig godt at godstrafikken var bety-
delig, men det var et meget uheldigt forhold, at
sporforbindelsen til og fra godspladsen og til
havnesporene udmundede direkte i hovedspore-
ne, hvad der selvislgelig medforte, at disses
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trafik ustandseligt blev generet af rangering. Pa
grund af de ringe pladsforhold var det umuligt
at foretage en @ndringi forholdene. Andre mang-
ler var bl.a. den korte afstand mellem broerne
der forte over Bruunsgade og Spanien. Den var
nemlig ca. 450 m og var rent praktisk stations-
leengden, idet banen ved Bruunsgadebroen kom-
mer ind i en dyb udgravning, der pabegge sider
er begranset af gader og huse, der forhindrer
en udvidelse. I den anden ende - mod ost - be-
grenses afstanden af havnebanen, der netop
her er sterkt faldende ned mod havnen. Faldet
begrensede ogsa langden af rangertrakkene,
hvilket i sig selv var yderst uheldigt. Som man
ser var der ikke sa meget at gore ved langden,
men bredden var ogsa meget ringe, idet afstan-
den fra hovedbygningen og til remiserne kun
var 45 m. Man kunne nu sperge sig selv, hvor-
for man havde planlagt den fornyelse, der fandt
sted i 1883, sa darligt og ikke havde grebet sa-
gen rationelt an, nar man nu alligevel skulle
bygge og planleegge noget nyt. Sagen var ganske
enkelt den, at man ikke i 1883 havde forestillet
sig den meagtige udvikling i trafikken, der inden
for ganske kort tid fandt sted efter den 2. bane-

Affotografering fra Rigsarkivets gemmer.
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gards bygning. De ovenover skitserede gener
havde nemlig i 1883 og arene dereiter ingen el-
ler i hvert fald kun ringe betydning. Toggangen
var yderst ringe med kun fa tog daglig, og det
bevirkede, at man havde lange intervaller mel-
lem togene, hvor rangering uden gene kunne
finde sted. Men da antallet af tog voksede og
antallet af togstammer, der samtidig skulle ve-
re pa stationen steg, stegulemperne i takt her-
med. Man skulle ikke leengere frem end til mid-
ten af 1890erne, da det stod statshanemes le-
delse klart, at man inden lenge matte se i gj-
nene, at stationen ikke leengere kunne tilfreds-
stille de krav, man matte stille og spergsmalet
om at udvide (hvilket faktisk var umuligt) eller
flytte stationen matte tages op til nermere o-
vervejelse, men — man fristes nasten til at si-
ge: som sadvanligt - tog disse overvejelser
temmelig lang tid. Adskillige ar skulle ga for
opgaven var lgstogenny station var en realitet.

I 1909 blev der afholdt en stor udstilling i
Arhus. I den anledning fandt der, inden udstil-
lingens abning, for sidste gang en sterre udvi-

delse sted af banegarden. Nogle af disse udvi-
delser var kun midlertidige, mens andre var
varige foranstaltninger. Af sidstnavnte var en
udvidelse af stationens spornet, men som tidli-
gere nevnt forhindrede pladsmangelen pa den
egentlige station nogen udvidelse der. Derfor
matte man anlaegge de nye spor vest for statio-
nen, pa det sted, hvor banelinierne passerede
det omrade, der hedder Molleengen. Det var
ikke helt tilfeeldigt, at man begyndte at laegge
spor i Melleengen, for ved lov af 27. april 1900
maétte Arhus kommune uden vederlag overdrage
statsbanerne nogle grunde, som kommunen eje-
de her. Sagen hvilede til 1904, da statsbanernes
generaldirektor tog den op pa ny, ogi 1905/06
og 1908/09 blev disse arealer yderligere udvi-
det. Som neevnt i en tidligere artikel 134 den
gamle Arhus by ved Arhus as nedre lob ud mod
bugten. Den nyere bebyggelse blev iser place-
ret pa de to hojdedrag, et sydligt og et nordligt
- imellem disse hojdedrag snor den sig igennem
adalen. I denne adal er banerne fra syd og fra
nord fert ind til byen, idet de blev lagt i den

Postkort (forf. arkiv).



sydlige del af Molleengen, hvor der oprindelig
var en molledam for en i byens vestende belig-
gende vandmeglle. Dadet ikke var muligt at fore
banerne lengere ind ad adalen, gennembrod
man det sydlige, dengang ubebyggede bakkepar-
ti og lagde banegarden pa det nordestlige fald,
sdledes at det var muligt at anlaegge en nogen-
lunde bekvem sporforbindelse til havnen, selv-
om denne forbindelse var med sterkt fald. Si-
den banernes anlaeg var vandmellen blevet ned-
lagt og engen delvis udterret, og herved opstod
et areal, der var yderst velegnet for et bane-
gdrdsanlag. Den for nevnte udgravning, der
gav mulighed for forbindelse med havnen ville
samtidig kunne bevares. Derfor var statsba-

f\rhus, anno 1909. Et postkort af H.A. Ebbesen
prisbelennet 1909 (forf. arkiv).

Her ses tydeligt, at pladsforholdene er
meget ringe. Iser ser man her tydeligt, hvor
smal banegarden er. De 3 perroner er alle be-
lemret med tog. En D-maskine er pa vej ud af
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nernes ledelse alleredei 1890 staerkt interesse-
ret i dette omrade i forbindelse med lesningen
af banegardsforholdene i Arhus. Nok havde man
arealer til en banegardsudvidelse, men der
fremkom mange forskellige planer, som alle
mere eller mindre forsinkede planens igangsat-
ning. Et af forslagene (etatsrdd Hammerichs)
gik ud pa at der blev anlagt en godsbanegard i
Mplleengen, og at banen sydfra skulle fores
igennem Arhus H og ud langs havnebanen pa en
lang viadukt, sddan som man endnu kan se det i
Helsingborg, fores forbi Arhus @ og Risskov for
derefter at svinge over til Randersbanen. Her-
ved ville Arhus H blive degraderet til en mel-
lemstation, mens Arhus @ ville blive den egent-

stationen med et godstog, og til hagjre for dette
anes remisen og de hertil horende spor.

Bemark iser den meget smalle perron
midt i billedet. Til venstre for denne ses tyde-
ligt lebebradderne pa kupevognene og en kedel-
vogn med den karakteristiske pukkel ses i stam-
men til venstre.
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lige hovedstation, hvorfra togene skulle udga.
Denne stations areal skulle sa udvides betyde-
ligt ved at fylde op ud i Arhusbugten. Forslags-
stilleren fremsatte senere en udvidelse af dette
forslag ved at antyde, at godsbanegarden ogsa
kunne anlagges ved Arhus @, ligeledes i forbin-
delse med en opfyldning. Alene forslaget uden
godsbanegard ville komme til at koste det dob-
belte af, hvad det ville koste at anlegge gods-
banegard i Melleengen og beholde personbane-
gdrden pa sin nuvaerende plads. Hertil kom, at
banestrakningen Arhus-Mundelstrup ikke mere
skulle bruges af per sontogene og eventuelt skul-
le drives som en sidebane. Hammerich mente,
at man eventuelt skulle lade godstogene bruge
denne strakning, vel og meerke hvis godsbane-
garden ved Arhus @ ikke blev gennemfort. Hvis
godstogene skulle bruge den gamle streekning
var man sa nedt til at anlegge en tilslutnings-
station ved Kvottrup, for her medtes den nye
strakning fra Arhus © med den gamle til Ran-
ders, eller at lade banen fra Hinnerup forsyne
med tre spor, hvoraf de to skulle bruges til Ar-

hus @ og det ene til Mundelstrup. Forslaget var
kun forelagt i skitse, men det indeholder gode
driftsmassige ideer. Et andet forslag gik ud pa
at beholde den nuverende 2. banegard som ba-
de person- og godsbanegard ved at ekspropriere
de ved Hallsvej liggende bygninger og udvide
banen pa det indvundne areal. Forslaget var pa
forhand dedsdemt, idet det for det forste var
meget dyrt og for det andet ikke gav nogen til-
fredsstillende lesning pa grund af stationens
areal of form.

Et tredie forslag gik ud pa at forlegge ba-
nen fra Viby ind over det hgje terren og anlaeg-
ge en gennemgangsstation i Mpelleengen, der
for at fa den nodvendige l@ngde matte lagges
langt ind i det heje terraen. Fra stationen skul-
le der sa feres en bane direkte til Lystrup gen-
nem det hoje areal nord for Arhus. Hvis dette
forslag skulle gennemferes ville det blive me-
get kostbart pa grund af de meget store jord-
arbejder.

Da statsbanerne jo ejede de arealer, hvor-
pa den gamle station 14 og nu ogsa radede over

Postkort (forf. arkiv).



arealerne i Molleengen, var der fire mulighe-
der at udarbejde banegardsplanerne efter. Den
ferste var pa forhand ude af verden, nemlig at
bygge en kombineret person- og godsbanegard
pa de nuvaerende arealer. De tre andre mulig-
heder var:

1. Personbanegard i Molleengen og godsbane-
gard pa det gamle areal.

2. Personbanegard pa det gamle areal og gods-
banegard i Mplleengen.

3. Person- og godsbanegard i Molleengen.

Da statsbanerne forelagde disse forslag
for ministeriet, sergede trafikministeren for,
at der yderligere blev udarbejdet 2 forslag,
nemlig:

4. Forslag til en godsbanegard i Molleengen,
som senere kunne udvides til en central-
banegard.

5. Forslag til en personbanegard af mere mid-
lertidig karakter pa den nuverende sta-
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tions plads og med bibeholdelse af den nu-
vaerende hovedbygning.

Med hensyn til det sidste forslag, havde
man tenkt sig at udvide hovedbygningen med en
tilbygning foran facaden. Den i forvejen ikke
seerlig store forplads ville herved blive yder-
ligere indskrenket, og i det hele taget ville det
ikke veere muligt at opna nogen serlig forbed-
ring af forholdene.

Lovforslagene om a&ndringen af banegards-
forholdene blev ikke behandlet ferdigt i Rigs-
dagen, og da Arhus station som navnt var ble-
vet udvidet noget i forbindelse med udstillingen
i 1909, bestemte man sig til at se tiden lidt an.

Men det blev vanskelighederne ikke mindre
af, tvertimod. Man matte se i ojnene at nar
gennemfoer selsforslagene var bearbejdet og den
rigtige losning var fundet, sa ville det kreave
adskillige ar for planerne blev til virkelighed.
Derfor var det umuligt for statsbanerne at ud-
skyde sagen lengere, og derfor lod man et tid-
ligere forslag til et gods- og personbanegdrds-

Affotograferet postkort (Jbm).
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anleeg i Melleengen revidere, for at det kunne
danne grundlag for rigsdagens videre behand-
ling af sagen. Planen rummede i forhold til de
tidligere planer en videre udvikling af godsbha-
negarden, idet man ville anlegge straknings-
rist, stationsrist og som man kaldte det, Asel-
rygge.

Det reviderede forslag kom til 1. behand-
ling i folketinget i december 1914, hvor sagen
fik en ikke alt for velvillig modtagelse.

Trods denret betydelige modstand i folke-
tinget blev forslaget dog vedtaget, hvorefter
det oversendtes til landstinget, hvor det fik en
endnu ublidere behandling, fordi forskellige
mindretal samledes om andre forslag. Iser det
Hammerichske forslag blev meget seriost be-
handlet (det var det med centralbanegirden an-
lagt i Arhusbugten og hgjbanen). Det endelige
resultat blev, at man efter lange og droje ud-
valgsbehandlinger, hvor synspunkterne stod
skarpt over for hinanden, fandt frem til en slags

kompromis. Der var flertal for at der blev an-
lagt en godsbanegardi Mglleengen, men da man
ikke kunne blive enige om lesningen af spergs-
malet om personbanegarden, droppede man
helt og holdent denne del af problemet. I marts
kunne landstinget vedtage et forslag, der altsa
kun omfattede anleget af en godsbanegard i
Mplleengen og efter vedtagelsen i folketinget
ophaejedes forslaget til lov den 27. april 1916.

Deter sikkert ikke venlige tanker persona-
let pa Arhus H har sendt rigsdagen. Mens man
forte endelose diskussioner i udvalg i Kgben-
havn ar efter ar havde personalet i Arhus den
noget blandede forngjelse at slas med proble-
merne i det praktiske og tit med livet som ind-
sats pa grund af de hablese pladsforhold pa
stationen.

Men var der blast om spergsmaélet for,
sa kunne det til tider nu nerme sig orkan. I
hvert fald gik belgerne hgjt, nar man diskute-
rede om personbanegarden skulle ligge i Mol-




leengen eller ved Ryesgade. Tilh@ngere af den
gamle beliggenhed hzvdede, at det ville blive
en katastrofe, hvis man flyttede stationen, idet
det ville medfore forskydninger i grundvardien.
Modstanderne af dette synspunkt mente noget
mere realistisk at man med henblik pa fremti-
den burde forene person- og godsbanegard i
Molleengen.

Loven af 2. marts 1918 om forskellige
statsbaneanleeg bevirkede, at de oprindelige
planer med hensyn til en ny banegard i Arhus
métte @ndres. 1 denne lov havde man vedtaget
at anlaegge en direkte dobbeltsporet bane fra
Randers til Arhus. Dette bevirkede, at Arhus H
kun midlertidigt skulle vaere rebroussements-
station (rebroussementsstation er en mellem-
station, hvor togene skifter kereretning, hvil-
ket bevirker et tidstab), men senere skulle
vere gennemgangsstation, nar Arhus-Randers
banen var en realitet. Statsbanerne optog nu
forhandling med Arhus byrad, hvor et flertal
gik ind for stadig at bevare en station ved Ryes-
gade.

Der blev nu forelagt en plan, der i kort-
hed gik ud pa, at man pa den gamle hovedbyg-
nings plads opferte en ny, laftet hovedbygning
med diverse udbygninger over spor ogperroner
med trapper ned til disse. Denne plan medferte
at hele den hidtidige forplads matte loftes, og
ikke nok med det, de tilstedende gader matte
ogsa haves, hvilket bevirkede, at en hel del
ejendomme matte nedrives. Statsbanerne og
byradet kunne enes om denne plan efter at byen
havde pataget sig en stor del af omkostningerne
ved loftning af forplads og gader samt at betale
udgifterne ved den kommende ekspropriation af
ejendommene. Sagen gik nu til rigsdagen, hvor
der fremsattes et lovforslag om udvidelse og
ombygning af Arhus H personbanegdrd m.m.
Forslaget blev vedtaget den 1. april 1919.

Men alt gik nu ikke som man havde ventet
det. I 1924 vedtoges loven om Lillebaltsbroen
og det greb temmelig direkte ind i det allerede
ret fremskredne arbejde i Arhus. Anleget af
en direkte bane Arhus-Randers blev udskudt,
d.v.s. at banegardens udformning som midler-
tidig rebroussementsstation matte blive en per-
manent. Der gik ikke lang tid for den var gal
igen. Den kommende hovedbygning var projek-
teret med 3 etager og med en facadelangde pa
107 m. Den daverende trafikminister fik be-
skaret bygningen med en etage, s& den altsa nu
kun skulle veere 2 etager hoj og samtidig blev
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facadeleengden kun 70 m. Dette passede ikke
statsbanerne sarlig godt og langt mindre Arhus
bys udvalg for byens udvidelse og bebyggelse.
Udvalget fandt hverken bygningens storrelse og
dens hgjde tilfredsstillende, man havde nem-
lig med megen omhu planlagt en ensartet hgj
bebyggelse omkring banegardspladsen. Det lyk-
kedes dog kommunen ved forhandlinger med
statsbanerne, ministeriet og postvaesnet at fa
lgst spergsmalet. Manbibeholdt det oprindelige
projekt, en 3 etagers bygning med 107 m faca-
delengde. Den kommende bygning skulle da vee-
re feellesbygning for bade postvaesen og stats-
baner. Det havde oprindelig varet meningen at
postvesnet skulle have haft egne bygninger ved
Bruunsgadebroen, men det til formalet kobte
areal overtog kommunen nu i stedet for.

Med hensyn til privatbanerne fik Hads-
Ning Herreders Jernbane de samme arealer til
radighed i det omfang de havde haft det pa den
gamle station, men med Arhus-Hammel banen
kunne man ikke finde frem til nogen ordning om
optagelse pa den nye banegdrd, hvilket denne
privatbane kom til at fortryde sardeles meget
sidenhen.

Anleget af Arhus H og godsbanegarden
startede i 1918. I en kommende artikel vil dis-
se anlaeg blive beskrevet narmere og forha-
bentlig vil SIGNALPOSTEN kunne bringe mange
gode billeder og kort.

J.G.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
DREJEBANK SA£ZLGES

Emco-Unimat drejebank sa&lges med en del
tilbeher bl.a. bejelig aksel, maskinskruestik
og freesebord samt endel forskellig udrustning.
Alt szlges samlet for kr. 1600,- grundet kegb
af sterre maskine.

Er velegnet for modelfolk, der selv bygger sit
materiel.

Maskinen er to ar gammel og kun lidt brugt
fordi den viste sig for lille til mit formal.

Henning Mouritzen
Baunevang 33

3460 Birkerged

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
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INDUSTRIBANEMATERIEL

Der er ikke siden sidst indlgbet flere num-
re pa danske industriloko.

Efter henvendelse fra flere lasere ma det
anses for givet, at Frichs kun har bygget de
seks neevnte danske industribaneloko. Nar
Frichs nsevner hundrede loko "af denne type",
ma det bero pa en fejlvurdering, hvad enten det
gelder den samlede bestand af motorloko eller
kun dieselloko i Danmark.

Der er udkommet yderligere litteratur om
industribaner, nemlig: Peter Andersen, Danske
Industrimotorloko 1435 mm. Det er et hefte pa
16 sider og med 5 foto. Der er en kort tekst og
en datafortegnelse. Heftet kan keobes gennem
forlaget:

Peter Andersens forlag, Dalslandsgade 8, F508
2300 Kebenhavn S.

I forbindelse med sukkerroens hundrede
ars jubileum i Danmark netop i disse ar har
Lolland-Falsters Stiftsmuseum taget et pris-
veerdigt initiativ. Man har udsendt en bog: Suk-
kerroer 100 ar pé& Lolland-Falster. Redigeret
af Else-Marie Boyhus. Lolland-Falsters histo-
riske Samfund star for udgivelsen, 1973. Des-
uden er udgivet en diasserie med teksthefte,
samme redaktgr. Teksten er nogenlunde den
samme i de to verker, men billederne er for-
skellige. Ydermere kan dias’erne kobes som
papirkopier gennem museet, hvilket der er re-
degjort for i heftet. Det er det, jeg synes er
prisveerdigt. Naturligvis har interesserede al-
tid kunnet redde sig foto gennem museer og lo-
kalhistoriske samlinger, men her er salget sat
i system. Det letter i hoj grad.

Har De lyst til mere roebane, kan jeg an-
befale kilden til begge de to forstnavnte vaerker:
A/S De danske Sukkerfabrikker 1872-1922 af P.
Drachmann og L. Estrup. Dette verk indeholder
ligesom de to ovennavnte et sarligt kapitel om
roebaner, men billederne er '""nye'". Med bille-
derne i disse tre beoger er De sardeles velori-
enteret, hvad roebaner angar, og ensker De
foto af lokomotiverne har Jernbanehistorisk
Selskabs fotoarkiv et passende udvalg. Arki-
vets adresse findes fra tid til anden i SP.

De mange jernbaneinteresserede, der har
siddet og trukket roebanerne op med rodt pa
deres generalstabskort, atlasblade o.s.v., vil

jeg lige advare mod en bemerkning i alle tre
anbefalede beger. Der star nemlig: "I 1900
blev Maribofabrikkens banenet udvidet og sat i
forbindelse med Nakskovfabrikkens". Det er
heller ikke forkert, men forstar laseren det
som om, der blev bygget en bane fra Maribo til
Nakskov, tager han forkert. Detlollandske roe-
banenet falder nemlig i tre dele, som general-
stabskortene ogsa viser.

1) Nettet omkring Sakskebing, Maribo og Hoj-
bygard sukkerfabrikker samt Grashave saft-
station.

2) Nettet omkring Nakskov Sukkerfabrik samt
Vesterborg, Horslunde og Majbglle saftstatio-
ner.

3) Stokkemarke Saftstation, der havde et iso-
leret net.

Det, der hentydes til i citatet, er forbin-
delsen mellem Maribo og Graeshave Saftstation
(der herte under Nakskovfabrikken), og ikke
en forbindelse mellem ovennavnte 1 og 2.

Der er jernbaneinteresserede, der har
tilbragt ar (undertegnede incl.) med at lede
efter en forbindelse mellem Nakskov og Mari-
bo (nar nu de ovrige sukkerfabrikker var for-
bundne! ), men eftersegningen kan altsd afbleae-
ses.

- De navnte beger kan lanes eller skaffes
pa biblioteket. Gruppenummeret er for de to
forste 63.34 og for halvtredsars-jubile2umsbo-
gen 66.82.

En leeser har ringet og spurgt om der fand-
tes andre tre- og fire-akslede motorloko end
roebanernes. Under en telefonsamtale er det
ikke sadan at gennemga sine arkiver. Derfor
har jeg lyst til at svare lidt udferligere her.
Der kan nemlig feres en slags "bevis" for at to
aksler er rigeligt. At roebanerne havde tre- og
fire-akslede loko er der ogsa en forklaring pa.

"Beviset" findes i en af Pedershabs forste
salgsbrochurer. Her star: "pa grund af den
overlegne maskinkraft er trakevnen kun af-
hangig af lokomotivets vagt. Trazkkraften, der
kan udeves pa trakkrogen fer hjulene glider pa



skinnerne, er som fplger: For 2 tons loko: 500
kg, stigende til 875 kg for et 3,5 tons loko."

Heraf fplger, at det geelder om at fordele
lokomotivets vaegt pa sa fa aksler som muligt,
og det er i praksis to. Motoren med den over-
legne maskinkraft er en Ford AA motor. Nar
man stopper ved 3,5 t loko, er det af to grun-
de. For det forste var disse lokomotiver bereg-
net til konkurrence med hestekraft, og de méat-
te derfor ikke have vaesentlig sterre akseltryk
end en laesset tipvogn. Den tids spor var ofte
beregnet til at flytte med ogderfor spinkelt. For
det andet har der nok veret fare for overbe-
lastning af motoren hvis lokomotivet var tun-
gere. Jeg formoder, at denne brochure er fra
omkring 1930.

Sidst i 1930erne havde man faet sterkere
motorer, og nu kunne man dgere lokomotivet
tungere op til 6 tons og derved oge trakkraften.
6-tons lokoet krazvede dog svarere spor. Man
kunne nu rykke ind pa baner beregnet til damp-
lokotraekkraft. Neevnes i forbifarten ma det, at
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det "nyfedte" loko vejer 2 tons. Skal det vere
tungere, erstatter man stalfrontpladerne med
et passende antal af stebejern indtil den enske-
de vagt er opnaet. Gar vi over de 3,5 tons bli-
ver det yderligere nedvendigt at fylde ballast-
rummene bag frontpladerne under rammen.

Imidlertid sagde lastbilkoblingen stop for
bygning af stadig sterkere loko. Det var der-
for Roebanerne matte se sig om efter et andet
kraftoverforingssystem sidst i 1940erne, da
man begyndte med de tre- og fire-akslede loko.
Man valgte elektrisk kraftoverfering, men den-
ne er tung. Et fire-akslet loko kom helt op pa
en vagt af 16 tons. For at komme ned pa et
anstendigt akseltryk, var det altsd nedvendigt
med fire aksler.

Omtrent samtidig udviklede andre fabrik-
ker en egnet, forenklet? udgave af diesel-hy-
draulisk kraftoverforing. Dette system er af
ganske ringe vagt, sa det nu igen var nok med
to-akslede loko, og man matte ovenikobet give
lokoene ballast efter, hvad sporet kunne téle.

JS fotoarkiv A 504 F 001 (James Steffensen)
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Lokoene i Fakse f.eks. har alle, hvad Schéma-
fabrikken kalder hydrostatisk kraftoverforing
med trinlegs regulering af hastigheden bade frem
og tilbage.

Enkelte ikke undersogte loko kan muligvis
rykke tidspunktet for den hydrauliske kraft-
overferings indferelse i Danmark.

Ingen regel uden undtagelse, og undtagel-
sen kan keobes gennem Jernbanehistorisk Sel-
skabs fotoarkiv. Hvordan dette tre-akslede
benzolloko skal puttes ind i systemet, skal jeg
afholde mig fra at udtale migom og blot navne,
at yderligere tre benzolloko, jeg har set foto
af, alle har varet to-akslede, selv om et havde
betegnelsen "svert'".

Et par ord om nye industribaner. I mit
arkiv star de som personbaner, da industriba-
ner er sa meget sagt. Sadanne baner plejer dog
at veere forhenvarende.

I forlystelsesparken Kilden ved Nr. Sten-
derup, nordest for Kolding, er i 1971 anlagt en
bane, der er ca. hundrede meter. Sporet stam-
mer fra Vissenbjerg Teglveerk pa Fyn, men lo-
koet er hjemmelavet. Det er forsynet med el-
motor, der startes ved indkast af 1 krone. Born
mellem 7 og 14 ar kan selv kore som lokoforer.

I Loveparken i Givskud ligger ogsa en lille
bane - ganske ny, hvorfor nermere folger ved
en senere lejlighed.

Endelig er der pa Hjerl Hede &bnet en
"museumstorvebane" med roebanemateriel fra
samlingerne i Maribo. Pa den ene side er det
gledeligt, at en del af DJK-materiellet kommer
til zere og verdighed, menpaden anden side fo-

Fig. 5

rekommer det mig ejendommeligt at anvende
roebanemateriel pa en torvebane. Netop torve-
banerne havde et hejt udviklet specialmateriel:
Dyndvogne, tremmevogne og reolvogne foru-
den almindelige tipvogne og kassevogne, hoved-
sagelig to-akslede tidligere mergelbanevogne.

Torvebanemateriel skal veere let materiel,
hvilket man ikke kan sige om loko Nakskov 5 og
de store fire-akslede roevogne. Rundt om i ter-
vemoserne ma der stadig sta rester af materi-
el, og en del mosebaner er stadig i drift, men
jeg kan naturligvis ogsa se den gkonomiske for-
del, der er ved at anvende "lant" roebanema-
teriel.

Efter disse mange ord ma det erkendes,
at der ikke er plads til den i nr. 1 lovede Nag-
belfortegnelse. Den er iovrigt ogsa stadig pa
"tegnebradtet' .

Fig. 4

Fig. 6
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Tilfpjelser og rettelser

I forbindelse med Deutz-artiklen er der
indgaet yderligere to byggenumre pa 785 mm
Rordal-loko. Deutz 56 320 (505.713) og 56 639
(510.324). Byggeadret ma vere midt i 1960erne
formentlig 1966. Numrene i parentesen er de
interne Rgrdalnumre, idet de tre forste cifre
er et serienummer, og de sidste tre er legbe-
nummeret. Det meste 500 mm materiel er mer-
ket 501, 502, 503 o0.s.v., og 785 mm materi-
ellet 701, 702 o.s.v. Ikke alt materiellet er
market, og 510.324 falder helt uden for syste-
met.

Rerdal er et sandt eldorado for industri-
banefans. En stor del af kerslen kan iagttages
fra vejen gennem fabriksomradet. Den storste
remise ligger lige op til offentlig vej ved fa-
brikkens vestside. Den har fem spor i to spor-
vidder. Her holder ogsa el-lokoene til, skont
der ikke er luftledning. De skubbes i hus af et
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dieselloko. Endnu i dag kan De formentlig finde
loko af felgende fabrikater: Pedershab (flere
udgaver afhengig af argangen), Kastrup, ASEA
(el-loko), Sporrijzer, Deutz og Schéma. I au-
gust 1969 radede man endnu over 33 loko, men
siden er det gaet ud over nogle af de zldste Pe~
dershab; til gengeld er der i 1970erne tilkom-
met nogle Schéma.

Signalposten har i 4. argang, nr. 2 bragt
en artikel om Rerdal.

GRONLAND

I Signalposten nr. 6, 1974, skrev jeg, at
Ruston & Hornby havde leveret loko til Den kon-
gelige grenlandske Handel (KGH). En laeser har
gjort mig opmerksom pa, at KGH aldrig har
givet sig af med "jernbanedrift", men kun har
staet for kob og transport af loko til f.eks. GTO

Fig. 3
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Malmb jerget
Fliarmorilik

Umanak
Qutdligssat "!' sko

Ivigtut
Julianehab

GRZNLAND

l: 20 000 000

( Grenlands Tekniske Organisation) . Da jeg sam-
tidig fik en del adresser, kunne jeg ikke modsta
fristelsen til at arbejde videre med sagen, ikke
mindst fordi baner i fjerne afkroge af verden
har en vis interesse ogsa ud over almindelige
industribanefans. Jeg har aldrig selv veret pa
Gronland, men en del kom der ud af de skrift-
lige henvendelser, og mere har jeg faet lovning
pa, nar omraderne bliver tilgengelige til som-
mer.

Grenland tegner sig for adskillige kilome-
ter industribane med henved en snes loko, hvor-
af flere stadig eksisterer.

>
t)
9
»
2R Kong Oscars Fj.
N Mestersvig
Bcoresby
2 Sund
Fig. 1

Den geologiske baggrund samt en udred-
ning af de skonomiske interesser, der star bag,
ma vi undlade her, og blot navne, at staten
har (haft) "aktier" i alle foretagenderne. In-
teresserede vil kunne la@se narmere i f.eks.
J.P. Trap: Danmark, V udgave.

Pa gstkysten ved Mestersvig ligger Nor-
disk Mineselskabs nu tgmte bly- og zinkmine.
Her var spor i minegangene med sporvidden
750 mm, og der var anskaffet 3 loko fra Ruston
& Hornby. 1 1962 var minen temt, men de to af
lokoene menes fortsat at staiminegangene. Det
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lo ooo

//Afcturus Gletcher
/

MALMBJERGET

\\\/ / (iolybdenforekomst)
[

Arktisk Mineselskab
1 Schuchert stollen (minegang)
2 Lokoet star her

3 Arcturus stollen
4 South stollen

Fig. 2

tredie loko blev allerede i 1960 flyttet til en
molybdenforekomstinerheden (nar altsa efter
gronlandske forhold). Her blev lagt spor i tre
minegange, ialt ca. 3 km. Det ene spor blev
taget op straks efter at der var kert prever ud,
men de to andre ligger og venter pa, at ver-
densmarkedsprisen skal stige, s& brydning bli-
ver rentabel. I 1974 efter ti ars stilstand lyk-
kedes det at fa lokoet i gang igen og kere 1100
kasser materialeprover ud. Selskabet har i
mellemtiden taget navneforandring til Arktisk
Mineselskab.

Pa gen Disko ved vestkysten findes kul-
forekomster. Ved Qutdligssat pabegyndtes bryd-
ning i 1924. Minen flyttedes i 1939 ca. 2 km,
og lukningen skete 1972. Der var en del avis-
omtale af lukningen, idet samtlige beboere i
byen matte flytte. Kullenes kvalitet var ikke
den allerbedste, og afskibningen hammedes af
mangel pad en havn. Kullene sejledes ud til
skibene i pramme fra aben kyst. I minegangene
savel som pa lagerpladsen udenfor var 600 mm
spor. Her kerte syv loko fra Ruston & Hornby.
De var alle opslidte ved minens lukning. Dog
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deltog det sidste i sporoptagning m.v. GTO stod
for brydningen.

Sydligere vedIvigtut 1a en kryolitmine til-
hgrende Kryolitselskabet Oresund. Den er nu
temt, men der ligger et lager af opgravet kry-
olit ved minen, nok til mange ars normalt for-
brug. Der har veret spor i bunden af bruddet
og ind i minegangene (som nogle kilder benag-
ter eksistensen af). En elevator (Titan) befor-
drede vognene op. Der var spor bade til havnen
og til lagerpladsen. Som ved alle grenlandske
havne skete udskibningen inden for fi maneder
om sommeren, hvorfor det var nedvendigt med
store lagre. Herfra forte igen spor til havnen,
og dette spor er det eneste, der i dag resterer.
Sporvidden er 600 mm. Et foto viser en udskib-
ningsscene. Lokoet er formentlig et Schoma.
Derudover har man radet over et damploko, et
akkumulatorloko og mindst ét dieselloko. Damp-
lokoet havde tidligere kert i stenlejerne i Nr.
Smedeby, hvor det havde nr. 3, et nummer det
beholdt i Ivigtut. De kan finde et billede af det
i Danmarks Jernbaner i 125 ar, side 119.

For forste verdenskrig bred man kobber-
malm to steder i Julianehab-distriktet. Rustne
tipvogne skulle endnu hensta i 1950.

Efter denne krig bred man en kort arrakke
grafit i samme omrade, men om her var spor,
vides ikke.

Det var der derimod ved marmorbruddet
i Marmorilik ved Umanakfjorden 1936-40.
Brydningen er genoptaget i 1966, men om der
benyttes spor, vides ikke. Et foto fra 1938 vi-
ser noget, der ligner en spilbane. Ejer: Green-
land Stone.

I samme omrade er der pa det nyeste ab-
net en bly- og zinkmine, men det vides ikke,
om man har lagt spor i minen. Derimod har
man bygget en svaevebane fra indgangen hojt
oppe pé fjeldsiden (ca. 600 m) ned til en havn
pa den modsatte side af fjorden.

Mens vi er i Nordatlanten, kan jeg til slut
oplyse, at kulminen ved Rangabotn pa Sudereo
(Fergerne) har (haft) spor, men der kendes
ikke yderligere til lokaliteten.

Billedtekster og tabeller:

Fig. 1: Oversigtskort over Grenland.

Fig. 2: Kort over de tre spor i Malmbjerget.
De to gletschere glider mod sydsydvest og gar
over i Schuchert elven, der lgber ud i Scoresby

Sund. I den modsatte retning er der 30 km til
Mestersvig i luftlinie. For at f& malmen bort,
bliver det nedvendigt at bore en tunnel under et
fjeldmassiv og tre gletschere for at nd frem til
Mestersvig, der er en bifjord til Kong Oscars
fjord. Det loko, spor og andet materiel, der
allerede er i Malmbjerget, ma formentlig vere
flajet dertil pr. helikopter.

Fig. 3: Udskibningsscene fra Ivigtut. Billedet
er taget af en marinesoldat fra Grennedal. Til-
syneladende keres kryolit ogsa til havnenilast-
bil. Sporene pa havnen ligger fast, men pa la-
gerpladsen flyttes de efter behov, og muligvis
tages de ind om vinteren? hvor sneen ligger
hajt.

Fig. 4: Uidentificeret 500 mm loko pa Rordal
smutter over vejen og forsvinder i lagerhallen.
Der havdes flere af typen.

Fig. 5: El-tog pa vej mod fabrik.

Fig. 6: Automatisk aflaesning af klinker. For at
blive til cement skal klinkerne fgrst males.

Nordisk Mineselskab (Arktisk Mineselskab):

750 mm sporvidde:

Nr. 398105, ar 1956, type LB, 4,5 t.

Nr. 404978, ar 1957, type LB, 4,5 t.

Nr. 427814, ar 1958, type LB, 4,5 t.

Om stationering, se teksten.

GTO, Gregnlands tekniske organisation, 600 mm

sporvidde:

Nr. 393338, &r 1956 - alle type LB, 4,5 t.
Nr. 404971, ar 1956 - alle i kulminen i
Nr. 427803, ar 1958 - Qutdligssat.

Nr. 452291, ar 1960 - Alle ophugget

Nr. 466583, ar 1961 - senest i 1972.

Nr. 476113, ar 1962 -

Nr. 497732, &r 1963 -

Kryolitselskabet Oresund, 600 mm sporvidde:

2-koblet damploko, Henschel 17497, 1920. Ex.
Nr. Smedeby nr. 3. - Er udrangeret.

1 stk. akkumulatorloko? Udrangeret.

1 stk. dieselloko?

1 stk. dieselloko, Schéma?

Fortegnelsen er ikke fuldstendig. Alle
virksomhederne kan have haft loko af andre fa-

brikater.

Bent Hansen
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INDUSTRIBANEKLUBBEN

I al stilfeerdighed har Danmark faet sin
forste jernbaneklub med smalspor som speci-
ale. Industribaneklubben hedder den, landets
yngste jernbaneklub. Helt nsjagtig er den stif-
tet den 9. marts 1974. Men den forste grokraf-
tige spire dukkede dog allerede op sendag den
14. oktober 1973, hvor Dansk Jernbaneklub
havde udflugt til Faxe Kalkbrud og Faxe Lade-
plads. Anledningen var den, at Faxe Kalkbrud
efter nasten 110 ars anvendelse af damploko-
motiver ville ga over til udelukkende at anven-
de motordrift.

Under udflugten medtes et par personer,
der syntes, at det var synd, at man ikke i Dan-
mark havde en serlig veteranklub for smalspo-
ret jernbanemateriel.
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Resultatet af forskellige tanker blev sa
Industribaneklubben (IBK), der rent faktisk er
en museumsforening.

Hvad ger Industribaneklubben?

Klubben har til opgave

at fremme bevarelsen af egnede eksemplarer
af keretojer fra danske smalsporede in-
dustribaner,

at fremme indsamlingen af historiske oplysnin-
ger om disse baner,

at oprette et bibliotek og en studiesamling,

at fremme kontakten og kammeratskabet mel-
lem personer, der arbejder for denne
sag,

at fremme og udbrede viden om disse baner,
der i sin tid har haft betragtelig betyd-
ning for dansk ekonomi og samfundsud-
vikling. F.eks. roebanerne pa Lolland,
Fyn og Sjelland, banen i Faxe Kalkbrud
(her skinnekoretojer siden 1864) m.fl.

Efter Fyraften. H-H Stenindustris motorloko nr. 7 i Hedehusene. Det er
i lignende omgivelser IBK soger at anlegge landets forste veteranbane -
med smalsporet industrimateriel.
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~Detta areal er udset
IBK's veteranbane

Udadtil har klubbens arbejde endvidere
folgende hovedformal:

1) arbejde pé at kunne kere med eget tog pa
egen bane i smalspor, sporvidde 700 el-
ler 785 mm. Klubben haber her pa mulig-
heder i det kommende ""Hedelandomrade".

2) udgivelse af foreningsbladet "Tipvognen" og
forskellige hefter og beger om emnet.

3) afholdelse af meder og studieture.

Turistmeaessigt

Klubbens arbejde for bevarelse af histo-
risk industribanemateriel er ikke kun til glaede
for klubbens medlemmer, men er ogsd tenkt
udadvendt. Man gnsker at vise det restaurerede
materiel frem i form af et arbejdende tog, der
seoges godkendt til keorsel med turister.

Undervisningsmassigt

Den eventuelle museumsbane tenkes end-
videre i perioder gjort tilgengelig for skoleele-
ver for at kunne give den opvoksende ungdom
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et indtryk af tidligere tiders transportformer
og betydningen heraf.

Klubbens onske er endvidere at bibringe
medlemmer og andre en opfattelse, der ger
sindet abent og giver respekt for vore faedres
praktiske kunnen.

Kan du lide romantik og spanding?

Og kan du lide at veere pioner, at bevare
gamle ting, at forske tog og at kere tog? Sa er
Industribaneklubben lige noget for dig. IBK gi-
ver dig nemlig alle muligheder for at opna det-
te.

Romantikken far du ved at se et velpudset,
omend bulet, damploko med en hale af vogne og
i en sky af reg og damp gungre over skinne-
stedene.

Spendingen far du ved aktivt at ga ind i
arbejdet for IBK, ved at veere med til at re-
staurere gamle kegretgjer, at sedem virke igen.

Har du lyst til at veere pioner, kan du vea-
re med til at anleegge en bane, leegge sveller,
spigre, skrue lasker sammen m.m.
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Har du lyst til at bygge op, ja, sa skal
der foruden sporet ogsd bygges remise, op-
holdslokaler m.v. Ogsa her kan der blive et
job til dig.

Forhold til andre klubber

Tidligere stiftede jernbaneklubber har til
formal at redde materiel og arkivalier fra vir-
kelige jernbaner med trafikale opgaver, samt
eventuelt at foresta driften af normalsporede
veteranjernbaner.

IBK, der tilsvarende onsker at bevare
minder fra vore industribaner, kan altsa ikke
betegnes som en konkurrent til de bestdende
jernbaneklubber, men derimod som et karkom-
ment supplement.

Hvem kan optages?

Som aktive medlemmer kan optages alle
over 18 ar. Som stottemedlemmer kan optages
personer, firmaer, institutioner, foreninger og
offentlige myndigheder.

Kontingentet er fastsat til 50 kr. for 1975
og 55 kr. for 1976.
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Der er intet indmeldelsesgebyr.

Da lignende klubber i vore nabolande Nor-
ge og Sverige har 6-800 medlemmer, haber IBK
pa storre medlemstilgang i den kommende tid.

Rullende materiel

I dag ejer klubbens formand et smalsporet
damploko fra Faxe Kalkbrud, FJ nr. 6. Det star
til radighed for klubben.

IBK har af fa. Petersen & Albeck kgbt et
4-akslet diesel-elektrisk loko fraNakskov Suk-
kerfabrik, nr. 25; tidligere korte denne ma-
skine pa banerne under Sakskegbing Sukkerfa-
brik, her som nr. E 4.

I gjeblikket fores forskellige forhandlin-
ger om erhvervelse af forskellige vogntyper.

Baneforhold
IBK har ikke mulighed for at finde en fer-
dig bane at flytte ind pa, men er henvist til selv
at anleegge savel spor som faste anlag.
Klubben har i den forlgbne tid undersogt
forskellige muligheder. Man er blevet tilbudt
et stykke banedemning fra den tidligere Midt-
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sjellandske jernbane, og man har selv under-
segt mulighederne for en stump nedlagt KRB
mellem Kege og Lellinge.

Af frygt for at skade Sporvejshistorisk
Selskab blev planen om benyttelse af Midtba-
nens gamle demning hurtigt henlagt. Planen om
anleeg af en ca. 2 km lang smalsporsbane langs
den naturskenne Kgge & led samme skabne. Det
aktuelle omrade her var nu fredet omrade.

Tilbage star nu en tredie lgsning, det sa-
kaldte Hedeland-projekt.

Dette kraever en nermere forklaring. He-
deland er et omrade beliggende mellem Ros-
kilde, Hedehusene og Tune. I dag fremtrader
omradet med store grusforekomster. Heraf
enkelte allerede nu udgravede grusgrave.

Samtidig har Storkebenhavn behov for sto-
re fritidsomrader til idreet og rekreation i u-
middelbar narhed af boligomraderne.

Disse to ting vil man fra savel stats- som
kommunal side sege at kombinere. 5. marts
1972 nedsatte landbrugsministeriet et udvalg,
"Det statslige Grusgravudvalg", der skulle
radgive om mulighederne for dannelse, eller
rettere omdannelse, af grusgravarealer til re-
kreativt omrade.

I dette udvalg har bl.a. deltaget byplan-
afdelingerne i Greve, Hgoje-Tastrup og Roskilde
kommuner. Og det er i dette 3000 ha store He-
delandomrade IBK har sin chance.

De indtil nu feorte forhandlinger har re-
sulteret i, at det nuvarende "Fallesudvalg for
Hedeland", hvori deltager savel statslige som
kommunale myndigheder, i princippet har god-
kendt en IBK-bane.

Men princip er ét, faktum noget andet.
Der ligger en rakke forhandlinger om planlag-
ning og gkonomi forude. De berorte kommu-~
ners tekniske forvaltningers fremtidige plan-
leegning vil bestemme IBKs kommende veteran-
bane, der netop her vil finde naturlige omgi-
velser. For intet sted i denne del af landet har
der vel kert flere industribaner.

Kommer IBK i gang i Hedeland, vil udbyg-
ningen forega i roligt tempo, for hele Hede-
lands-projektet paregnes forst opkebt og ud-
bygget i ar 2000.

IBK haber dog i lebet af 1976 at kunne lag-
ge den forste kilometer spor i Hedeland.

Daglig ledelse
Da IBK ikke bare er en jernbaneklub, der

tjener til visse medlemmers tidsfordriv, og til
ovrige medlemmers glaede, menogsa i forvent-
ning om deltagelse i Hedelandsprojektet vil fa
visse opgaver at lese/leve op til, har man lagt
klubbens arbejde og administration i overor-
dentlig faste rammer.

Bestyrelsen lader industribaneklubbens
daglige arbejde udfere af
1) sekretariatet
2) teknisk afdeling
3) handelsafdeling.

Sekretariatet

Dette deles i Sekretariat @st og Sekreta-
riat Vest.

Sekretariat @st bestar af:
a) Redaktion og PR

Varetager redigering og udsendelse af
klubbens blad "Tipvognen'", udgiver beger m.v.
Har kontakt med offentlige myndigheder, fir-
maer og enkeltpersoner. Star for udstillings-
materialer til banker, biblioteker, forretnin-
ger m.v. Fremskaffer fotos og tekst til presse
0.S.V.

b) Bibliotek og arkiv

Forestar opbygning og ledelse af arkiv og
bibliotek. Sidstneevnte skal vere tilgaengeligt
for alle medlemmer, og pa visse betingelser
ogsa sta til radighed for ikke medlemmer (evt.
samarbejde med offentlige biblioteker).

c) Hedelandgruppen

~ Formidler samarbejdet med Hedelands-
udvalget, samt kommunerne Roskilde, Haje-
Tastrup og Greve.

d) Aktivitetsgruppen

Star for planlegning af klubbens udflugter
eventuelt i samarbejde med andre jernbane-
klubber. Star for filmmeder og foredrag med
offentlig adgang, samt tilsluttende presseom-
tale.

e) Togledelse
I bero indtil videre.

Sekretariat Vest
a) Forskningsopgaver

Indsamler oplysninger om tidligere og nu-
verende danske industribaner.




b) Bibliotek

Opgaver som under Sekretariat @st, samt
landsdels-FR.

Formalet med Sekretariat Vest er, at ak-
tivere IBK-medlemmer, der bor vest for Store-
baelt, og som pa grund af afstand 0g rejsemu-
ligheder ellers ikke har mulighed for at felge
klubbens arbejde pa naeermere hold.

Teknisk afdeling

Bestar af bane- og maskintjeneste.

Banetjenesten star sammen med Hede-
landsudvalget for planlagning af, og alene for
bygning og vedligeholdelse af Hedelands Vete-
ranjernbane (HVB). Stir endvidere for tilsyn
med klubbens bygninger (egne, lante eller le-
jede).

Maskintjenesten star for restaurering,
opbygning og vedligeholdelse af klubbens rul-
lende materiel.

Handelsafdeling

Forestar salg af beger, blade, fotos, teg-
ninger og genstande af jernbanemassig karak-
ter. Dels via klubbens girokonto, dels pa ud-
flugter og udstillinger.

Det er sadanne stemningsbilleder, IBK seger
at bevare for eftertiden. Et industriloko (her
FJ I) har tydeligvis ogsd sin sjal og sin char-
me.

225

ALLE, DER INTERESSERER SIG BARE EN
LILLE SMULE FOR VORE INDUSTRIBANER, er
velkomne i klubben.

Dog efterlyser man for tiden issr med-
lemmer, der pa forskellig vis kan stotte klub-
ben.

Det vigtigste punkt er i dag okonomien,
idet man star overfor betydelige etablerings-
udgifter.

For at kunne lese de allernsrmest pro-
Jekterede opgaver udsteder klubben andelsbe-
viser 425, 50 og 100 kr. i nyerhvervelsen,
roebaneloko nr. 25. Man gor opmarksom pa,
at pengene tilbagebetales, nar skonomien tilla-
der det.

Klubben efterlyser endvidere vearktej af
enhver art. Smedevearktej, autoverktej, lettere
entreprenormateriel, troljer, troljedele, jern-
baneeffekter m.v.

Interesserede, der onsker at blive med-
lem af industribaneklubben og som gerne vil
modtage et proveeksemplar af "Tipvognen" hen-
vender sig til klubbens kasserer:
Niels Bloch,
Gudrunsvej 6
4600 Koge
T1f. (03) 65 81 47.

Dyrkilde
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Privatbaneendestationer

Jeg vil denne gang vise et antal mindre
endestationer, som jeg har fundet ved de danske
privatbaner. Skent der har varet ret mange
privatbaner her i landet, og de fleste af dem
har haft endestationer, er antallet af velegnede
forbilleder for modelbanestationer ikke over-
vaeeldende, da hovedparten af endestationerne er
lange og smalle, hvor man pa modelbaner fore-
treekker korte og brede stationer. Yderligere
er mange endestationer principielt opbyggede
som gennemkgrselsstationer, hvor man blot
bruger det spor i den blinde ende, der svarer
til straeekningssporet, som udtrak eller even-
tuelt som havnebane. I mange tilfelde skyldes
dette naturligvis, at man har habet pa eller reg-
net med at viderefore banen, men ofte skyldes
det ganske enkelt, at man, nar pladsen er til-
straeekkelig, foretrakker at sporene lgber sam-
men i begge ender af stationen, og man far da

A s

let en sporplan, der ligner en gennemkorsels-
station til forveksling.

Den forste af de stationer, jeg viser, er
netop et eksempel pa en endestation, der siden
blev til mellemstation, nemlig Gjerrild. Spor-
planen er jo ogsa nermest en almindelig land-
station, blot udbygget med en remise. Ogsa de
ovrige stationer, jeg viser i dette nummer, er
forholdsvis lange, men jeg skal nok veden se-
nere lejlighed give nogle eksempler pa korte
endestationer.

Pa Kolding Sydbaner var der to endesta-
tioner af nogenlunde samme sterrelse, og sta-
tionernes udformning har ogsa mange ligheds-
traek. Sporforbindelserne til havnen henholds-
vis DSB er péd begge stationer anlagt pa en lidt
usedvanlig méade, og havnesporet i Hejlsmin-
de er yderligere pa et tidspunkt blevet flyttet.
Desuden afviger de to stationer fra hinanden ved
drejeskivens anbringelse.
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Ogsd Stubbekgbing-Nykebing-Nysted-Ba-
nen havde to endestationer, der dog var af me-
get forskellig sterrelse. Som det vil fremga af
sporplanen, var stationen i Nysted dog anlagt
med nogen udvidelsesmulighed. Medens Nysted
station med lidt god vilje kan betragtes som en
afart af en gennemkorselsstation, er stationen
i Stubbekebing en udpraget endestation, idet
hovedsporet ender i en drejeskive.

Af den sporplan, der findes i Signalpo-
sten, 4. argang, nummer 5, side 104, synes
det dog at fremga, at man ogsd har haft planer
om at udforme Stubbekgbing station efter gen-
nemkorselsprincippet. I samme nummer af
bladet findes ievrigt et luftfoto af stationen
hvor man nogenlunde kan folge sporenes forlgb.
Det ses, at remisearrangementet er lidt ud-
videt pa billedet i forhold til sporplanen, men
ellers synes der ikke at veere sket storre @n-
dringer.

For at det ikke skal vaere den rene bedro-
velighed, vil jeg slutte med en endnu eksiste-
rende station, nemlig Tisvildeleje. Den er gan-
ske vist ikke overvaldende interessant, men
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udvalget af eksisterende endestationer er jo
efterhanden beskedent. Ogs3 den kan narmest
betragtes som en gennemkorselstype, skont
der ikke rigtigt er nogen mulighed for at vide-
refore banen.

Som det vil ses, har jeg pa alle sporpla-
nerne angivet stationsbygninger af samme (be-
skedne) storrelse, og af en noget skematisk
form. Det har jeg naturligvis gjort, fordi det
2r nemmest for mig, da jeg ikke uden videre
kan finde de korrekte storrelser for de forskel-
lige stationsbygninger, men jeg har ogsd gjort
det ud fra den betragtning, at man pa modelba-
ner ofte vealger stationsbygninger og sporpla-
ner uafhangigt af hinanden, og man er da ofte
af pladsmessige grunde tilbgjelig til at veelge
mindre bygninger end dem, der egentlig horer
til sporplanen.

Sluttelig skal jeg beklage, at jeg sidste
gang desvarre kom til at bytte om pa to pa-
skrifter pa planen over Hegrve station. I vir-
keligheden ligger Holbek til hgjre og Nykebing
til venstre.

Buskgaard



228

Fra arets jernbaneoplevelse: @verst: P 917 og E 994 kort for Korser.
Nederst: Samme maskiner under indkersel til Korser.
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@verst: R 946 i Nyborg Fergehavn. Nederst R 946 mellem Hojby og
Arslev. Alle foto er taget den 17/4 1975 af C.K. Volden.
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VI BESOGER EN KOLLEGA
LOKO-FABRIK 1 KALDEREN

I sidste artikel i SIGNALPOSTEN berettede
Erik og jeg om vort beseg pd en dansk haveba-
ne, og da vi bilder os ind, at dette besog ma
have interesseret et passende antal af bladets
leesere, sa vil vi i denne omgang folge artiklen
op med en prasentation afen af de herrer loko-

mestre og det arbejde, der ligger bag konstruk-
tionen af kulfyrede damplokomotiver i stgrrel-
gent 1311.3.

Jens Jensen er navnet pa vor veart, der
beredvilligt stillede sig til r&dighed med op-
lysninger og fremvisning af vaerksted 09 loko-
model. Herr Jensen er til daglig beskeftiget i
egen virksomhed, der fortrinsvis omhandler
fremstilling af olietanke, opvarmningsagrega-
ter og andet af lignende art. I denne forbindel-
se skal man imidlertid lige bemarke, at fabri-
kant Jensen ikke er den jakkekladte herre, der
siddende pa sit kontor indkasserer frugterne af
fabrikkens aktiviteter, nej! tvertimod, han er
selv med overalt pa verkstederne eller de ar-
bejdspladser, hvor firmaet er engageret og har
sdledes praktisk erfaring i brugen af al slags
"maskin-veerktaj". Jens Jensen er ipvrigt en i
veteranbanekredse kendt skikkelse, son af pen-
sioneret lokomotivferer fra HTJ samt tidligere
s®rdeles aktivt og skattet medlem af DJK, si




mon ikke en neermere omtale skulle veere over-
fledig.

Modellen som vi i det felgende beskeaefti-
ger os med, man&rmest betragtes som varen-
de free-lance. Den er baseret pa et sakaldt
samleset, indkebt i England til formalet, og
der er som forbillede skelet til DJKs lokomo-
tiv nummer 5, - den maskine som faderen i
sine unge dage korte pa Tellose-banen og som
fader og sgn senere var med til at restaurere
og betjene pa Bandholmbanen. Benavnelsen
"samlesat" ma saettes i gasegjne; - den som
forbinder opfattelsen af dette ord med de erfa-
ringer han matte have fra plastic-industrien,
ville snart komme pa andre tanker. Forsendel-
sen som man modtager - pris ca. 300 kr. - ve-
jer omkring 30 til 40 kilo og indeholder seks
stykker drivhjul, to set cylinder- og glider-
blokke, to stykker stempler, diverse akselkas-
ser - altiden rastebte udformning. Dertil kom-
mer diverse stykker pladejern og stenger til
forarbejdning af ramme og undervogn. For at
pynte lidt pa indholdet er der vedlagt nogle fa

Foto 2
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haner og ventiler (ferdigforarbejdede), men
anskaffelse af materialer til fremstilling af ke-
del og fererhus samt, om enskeligt, tender, det
overlader man til bygherren selv at sorge for.

Nu tror jeg ikke, at Jensen fremsatte den-
ne beskrivelse som en kritik; samlessttets
indhold skal nok veere prisen verd, og det var
da ogsa emner som ikke kunne undvares og som
heller ikke sadan lige uden videre lader sig
fremstille uden stort besveer og storre omkost-
ninger. Nar jeg har taget disse betragtninger
med, sa er det blot for at fortelle selv den
mest ovede i forarbejdning af spor 0 modeller,
at her er et job, der kraver adgang til, og
ovelse i brugen af, svaerere og mere preci-
sionsbetonet veerktej end det, vi til daglig er
vant til. Endvidere ma man have for oje, at alt
det udstyr sasom injektorer, manometre, ha-
ner og ventiler o.s.v., og som er nedvendige
for maskinens betjening, er dele som man en-
ten ma finde i diverse andre engelske eller
amerikanske firmaer, der har specialiseret
sig pa disse omrader - eller ogsa ma man alt-
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sa fremstille dem ved egen hjalp.

Som allerede antydet var det ikke forste
gang Jensen stod over for sa og sa mange kilo
jern, der péa en eller anden made skulle kunne
komme til at ligne og fungere efter et bestemt
menster, sa han begyndte bare fra en ende af,
og skulleder sa undervejs opsta problemer - og
det gjorde der - sa tog man det bare som den
ekstra spanding og underholdning, det matte
vare.

Vi var sa heldige, at modellen pa dens da-

vaerende stade kun var neesten feerdig; den var
let at adskille og samle igen, og vi er derfor i
stand til pr. billede at illustrere opbygningen.
Begynder vi derfor med billede nummer 1, sa
viser det undervognen i al sin negne enkelthed
med ramme, hjul, gangte] og cylindre. Hvad
billedet ikke viser er akselkasser og fjederop-
heeng, der selvielgelig er konstrueret sa det
virker efter hensigten. Pa billede nummer 2 er
vi gaet tettere pa modellen. Energien i dampen
skal jo omsettes i roterende bevegelse, der til
enhver tid kan requleres eller omstyres efter

forerens onske. Tilspznding af pakninger og
tilsyn med indvendige dele ma kunne foretages,
den nedvendige soliditet og pinlige nejagtighed
veere til stede, men ingen er vel i tvivl om, at
dette ogsa var tilfeldet. Afprevning og kontrol
var foretaget ved hjalp af trykluft pa dette
tidspunkt.

Pa naste billede er kedlen kommet péa
plads. Det var et af de emner som ikke fulgte
med i forsendelsen og er derfor helt igennem
Jensens egen konstruktion. Den er fremstillet
af et stykke 110 mm semlest stalrer og inde-
holder 18 stykker 8/10 mm rer. Fyrkassen er
fremstillet af 4 mm kobberplade. Diverse sam-
linger er enten elsvejste eller samlet ved nit-
ter, og den ferdige kedel er trykprevet inden
montering pa undervognen. Selvfolgelig er den
ogséa forsynet med sikkerhedsventiler, der lof-
ter sig ved 70-100 engelske pund. Som man kan
forstéd, saudforesdette arbejde pa ganske sam-
me made, som da man byggede storre lokomo-
tiver, og det vil da vel heller ikke forbavse no-
gen, nar jeg fortaller, at monteringen via gli-

Foto 3
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destole tager hensyntil kedlens udvidelse under
opfyringen.

Pa forbilledlig vis er fyrkassen udstyret
med askekasse til opsamling af den aske og de
gleder, som under kerslen drysser gennem ri-
sten. Formindskelse af brandfare og unedigt
griseri pa banen kraver her pa havebanen de
samme hensyn og sikkerhedsforanstaltninger
som pa de virkelige jernbaner.

Foto nummer 4 viser os noget af det grej
som er nedvendigt for maskinens betjening og
mon ikke de fleste af os nikker genkendende til
de forskellige dele. Der mangler endnu et par
smating, eksempelvis injektorerne, som endnu
ikke var monteret, men jeg skal i denne for-
bindelse lige navne, at samtlige modeller som
vi iagttog ved det forrige bespg, alle var forsy-
nede med en handpumpe til inds@tning af det
nedvendige fedevand. Injektorer kan vere nogle
medet drilagtige tingester, selv i naturlig ster-
relse, og der skal ikke megen fantasi til at fo-
restille sig, hvad der sker - eller kan ske -
dersom man ikke ville vaere i stand til at satte
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vand pa kedlen nar dette kraeves, - og det gor
det hyppigt i en sterrelsesorden som den, der
her er tale om.

Der kunne sikkert siges mangt og meget
om de detailler, der knytter sig til udvealgelse,
montering, betjening og vedligeholdelse af den-
ne mere fintfolende side af dampmaskinens ap-
paratur, som billedet viser blot en lille del af,
men desvarre rakker min hukommelse og mi-
ne evner ikke sa langt. Jeg bemarkede ved en
anden lejlighed, hvor Jensen skulle fyre ma-
skinen op, at han begyndte med at sprojte olie
gennem diverse federor, og fik til forklaring at
vide, at ventiler og haner havde en tilbejelig-
hed til at satte sig fast, men at en sadan "olie-
kur'" var den rette medicin herimod. Det gav
lidt uroligt kedelvand under den ferste tur, men
det fortog sig hurtigt, og alt virkede som det
skulle for resten af dagen.

Det neste i opbygningen var fererhus og
fodplade, og vi far nu en tydeligere ide om,
hvordan modellen vil komme til at tage sig ud.
Omstyringsbukkens treekstang er med vilje end-
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nu ikke kortet af til dens endelige lengde, der
skulle ogsa vaere mulighed for at korrigere e-
ventuelle fejltagelser her. "Stregerne' pa taget
er en aftagelig lem, der skulle kunne give fore-
ren bedre muligheder for at na ind til de for-
skellige betjeningsgreb, og da samme underti-
den har begge hender fuldt beskaftigede pa
denne lidt trange plads, sa kan man nok forsta,
at det ogsa er nedvendigt at kunne se, hvad det
egentlig er, man foretager sig.

Som slut pa& billedmontagen er tenderen
koblet pa. Denne fungerer som tendere nu en
gang er indrettet til, - kul og vand skal der til,
og nar strakningen er sa lang, som den er pa
den bane, hvor Jensen nu kerer, sa er det lige
ved at der skal fyldes op for hver omgang.

Dette det sidste billede yder ikke model-
len den kredit, som den vitterligt fortjener.
Det ville have kladt den bedre, om vi havde
kunnet tage den et sted pa strakningen, eller
blot fundet en stump skinnevej at stille den op
pa, men mulighederne forefandtes ikke pa ste-
det. Jeg har sddanne situationer pa en rulle



film, der endnu sidder i kameraet, sd maske -
om alt gar vel - kan det forsemte endnu ind-
hentes. Vi far vente og se!

Det ville have varet fristende at kalde
denne artikel for: Et lynkursus i lokomotiv-
bygning, en fristelse, som vi imidlertid mod-
stod, for som allerede antydet i indledningen,
sa ligger der andet og mere til baggrund for
det imponerende resultat, end den interesse og
den smule héndvarktej, som vi andre betjener
os af. Den fornedne professionelle viden og er-
faring, samt adgang til det rigtige verktej er
uundverlige ingredienser ved dette arbejde, og
det er ikke hverdagskost at dette rummes i en
og samme mand. Alligevel kan der opsta fejl-
tagelser undervejs. Jens Jensen fortalte mig
ved en senere lejlighed, at den oprindelige ke-
del havde vist sig at veere for lille, den dampe-
de ikke godt nok, og at maskinen nu kerer rundt
med sin kedel nummer tre. Kobbelstengerne
havde der ogsa veret noget bevl med. Efter for-
holdsvis kort tids forlgb var lejerne i staenger-
ne slidt ovale og begyndte at hugge. Muligvis
pa grund af for sma tolerancer i forhold til var-
meudvidelse og materialets vandringer, saogsa
her havde udskiftninger fundet sted - forelobig
til fuld tilfredshed.

Skulle leserne, trods mine sma advarende
. bemarkninger, alligevel ikke kunne modsta ly-
sten til at felge i Jens Jensen & Co’s fodspor,
sa vil vi da enske dem held og lykke pa vejen -
ogsa selv med resultater, der ikke er halvt sa
gode som ovenstaende, er forngjelserne store.

ERIK & ADAM

TIPS

Jeg har et lille tip til folk, der kerer mo-
delbane med Marklintransformer.

Disse er udstyret med fire (&ldre model-
ler seks) udtag. Et s@t red/brun, der giver 4-
16 V vekselstrom, og et sat, der giver 16 V
vekselstrem. Bosningerne er her gul/brun. De
to ferste benyttes til kerestrem, de to neeste til
belysning samt til drift af releer, signaler og
skifter. De to sidste bruges ikke mere. De to
brune bgsninger er nul-lederen, og ma ikke
vere felles, hvis fidusen skal lykkes.
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De skal bare ombytte det gul/brune stik.
Sa vil De opdage, at skifter og signaler virker
udmerket, men der er bare ikke lys i signaler
og sporskifter.

I praksis har jeg indskudt en polvender
(af fabrikat Tekno) efter transformeren, og jeg
har duperet mange med at teende lyset i signa-
ler og sporskiftelygter ud pa aftenen, nar det
var ved at blive lidt halvmerkt. Daglyssignaler
er dog indskudt inden polvenderen, oglyser sa-
ledes altid. Husbelysningen og de lygtepele,
jeg har sat op for at glaede bernene, er ogsa
uden for systemet. Det er rart at folk selv kan
bestemme, hvornar de vil have lys i deres
huse.

I mit specielle tilfelde har systemet et
praktisk sigte ogsa. Transformeren yder nem-
lig 30 W. Heraf bruger toget knap det halve og
belysningen sluger resten, idet man ma regne
med 1 W pr. pare. Kgrer jeg sa med to tog, er
transformeren overbelastet. Der er derfor ikke
andet for end at slukke lyset straks, og det go-
res som navnt ved at le&egge polvenderens hand-
tag om. Der fas i radioforretninger flere typer
polvendere, ligesom man kan bruge relaer til
processen.

Bent Hansen

ANNONCEPRISLISTE :
——

Pris pr. indrykning excl. MOMS for

Forside, billedfelt (140x100 mm) kr. 1500,-
Omslag, side 2 (kun helside) kr. 1200,-
Omslag, side 3 (kun helside) kr. 500,-
Bagside (kun helside) kr. 600,-
@vrige sider:

1/1 side (140 x 190 mm) kr. 300,-
1/2 side (140 x 90 el. 70 x 190) kr. 175,-
1/4 side (140 x 45 el. 70 x 90) kr. 100,-
1/8 side (70 x 45 mm) kr. 60,-

Priserne galder for ferdigt manus, klar til re-
produktion. Sats- og monteringsarbejde debi-
teres ekstra med vor nettoudgift.
Gentagelsesrabat efter aftale.
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FRA SIDEGANGEN

EN 0-BYGGERS TRENGSLER

Efter i mange ar at have bygget modeller
i HO til eget anlag, som imidlertid blev ubru-
geligt pa grund af galvanisk tering i sporskif-
terne, fik jeg lyst til at forsege migi 0. Jeg
havde i mange ar veret medlem af Odense Mo-
del Jernbaneklub, men kun drevet det til at pro-
ducere 3 sporskifter.

Nu skulle der imidlertid ske noget, sa jeg
gik igang med vognbygning, noget der passede
mig godt, for det var faktisk det rullende ma-
teriel, der altid havde interesseret mig mest.
Rent tidsmaessigt var det vogne fra min ungdom
i 1950erne, som jeg kunne tenke mig at genop-
live ogse rulle pa et 0-anleg.

Det ferste problem var tegninger. Jeg
fremdrog det flotte katalog fra tegningsafde-
lingen og begyndte at kigge det kritisk igennem.
Jeg ma tilsta, at jeg blev lidt skuffet. Det me-
ste af kataloget var fyldt med forslag til auto-
matisering af toiletterne pa Smerum Nedre sta-
tion eller noget i den retning, men jeg fandt da
et par tegninger af vogne, jeg kunne teenke mig
at bygge. I den forbindelse kan jeg oplyse, at
jeg savner tegninger til korte personvogne som
hele Sp-serien, Cgm og Af. Ogsad svundne ti-
ders godsvogne savnede jeg, vogne som Pt, Pe,
Tf og Ib for blot at nzvne nogle. Jeg fandt en
meget fin tegning til en Qr, som jeg byggede.
Imidlertid var nogle af de kobte tegninger ikke
sé heldige. En Hj var absolut ikke tegningsar-
kivet vaerdig og helt ubrugelig til atbygge efter.
Jeg savnede en tegning til en Cx, men den viste
sig at veere i arkivet, blot under sit gamle li-
tra. Mon ikke andre er blevet narret af det og-
sa? Kunne man ikke bruge vognens nyeste litra,
eventuelt begge, - jeg tror det ville gore det
nemmere for "antinummermandene" at finde
rundt i kataloget.

Jamen, sa er der jo det fortrinlige blad
SIGNALPOSTEN. Javist, men der er ikke meget
modeljernbane i, og slet ikke i spor 0. Det er
nu ikke redakterens skyld, for han efterlyser
tit og ofte modeljernbanestof, men tilsynela-
dende er der ikke mange modelbyggere som vil
fortelle om deres frembringelser. Tegninger i
0 er der meget langt imellem, ja, jeg ma ind-
remme, at i det nummer, som kom ind af min

brevsprakke i morges, var der et par O-teg- .
ninger, men det var af et par svenske muse-
umsbanevogne, som vist ikke rigtigt ger sig
mellem danske vogne i et godstog. Jeg har pa
fornemmelsen, at de fleste danske O-byggere
holder SIGNALPOSTEN, sa kunne der ikke af og
til komme en tegning for dem. HO-byggerne far
sa tit en.

Nogle vil hertil indvende, at man jo kan
forsterre en HO-tegning op, men jeg tegner ikke
serlig godt, og jeg holder af at kunne male di-
rekte pd tegningen. Derfor er jeg ogsa lidt ked
af, at flere tegninger i tilbudslisten er i 1:20.
Det er muligt, at det er mig, der er noget i
vejen med, men vi har vel lov til at have vore
serheder.

Efter at have fremskaffet tegning gik jeg
igang med bygningen af min Qr, og sa skulle
jeg bruge visse lgsdele. Krydsfiner og lister
kunne jeg kebe hos den lokale hobbymand, men
da jeg spurgte om dele til 0, kiggede han pa
mig, som om jeg ikke var helt normal. Jeg ved
godt, at Kebenhavnerne har Nyboder Hobby,
men hvad hjzlper det mig i Odense, nar samme
firma ikke har noget katalog. Sa finder man ud
af, at s4 ma klubben kunne hjalpe, og man me-
der op og taler med chefen for indkebsafdelin-
gen. Her fik jeg profiler til vanger og puffer-
planker samt hjul. Akselboxe var der ogsa, og
jeg kebte 5, hvilket viste sig at vere klogt, for
da jeg kom lidt for teet pa et af dem med lodde-
kolben, smeltede det. De var stebt af loddetin.
Puffere, modelkoblinger og bremseslanger var
der ikke, sd jeg begyndte at rode alle mine
"Eisenbahn-Magazin" igennem. Der var sande-
lig nogle, som havde losdele i spor 0, sa snart
gik adskillige breve afsted med bestillinger pa
kataloger. Hver gang der kom et med posten
faldt jeg over det og bladede det ivrigt igen-
nem. Det lykkedes mig virkelig at finde en hel
del lgsdele, der kunne bruges, og det lykkedes
ogsé at f4 dem hjem udentold, sa der snart kun-
ne komme gang i byggeriet. Da jeg efter nogen
tid var ved at lebe tor for bremseklodser fik
jeg en leere. Det viste sig, at firmaet var holdt
op med at szlge lesdele til spor 0 pa grund af
for lille afsaetning. Moralen er kort og godt, at
har man fundet noget, der kan bruges, saer det
bare om at kgbe lgs, sa man har lager til flere
ar.

Nar man med moje og besvaer har skaffet
sig selv dele, udbreder man selvfslgelig gerne
sine fiduser til andre modelbyggere. En dag fik



jeg besag af en af mine gode venner i f&rhus, og
han var selvfolgelig medlem af Jydsk Model-
Jernbane Klub. Det viste sig, at man der fabri-
kerede tagprofiler, men da man i Arhus ikke
kunne handle i OMJKs indkebsforening, kunne
jeg sandelig ikke fa lov at kebe nogle. Tableau!
Efterhdnden fandt jeg ud af, at der ikke
var meget samarbejde klubberne imellem, og
sé er det pludselig, at man kommer i tanke om
noget. Hvad med DMJU? Ja, hvad med dem,
hvad laver de i grunden derinde? Jeg ved det
faktisk ikke, men maske det var en ide at skri-
ve lidt i SIGNALPOSTEN om det. Var det dog ik-
ke muligt at samme union kunne arbejde lidt for
et storre samarbejde klubberne imellem anga-
ende lgsdele. Man kunne maske ligefrem be-
gynde selv at fabrikere lesdele i sma serier.
Hvad med f.eks. de irriterende tagkelere til
MO-vogne og de fleste andre kgretgjer fabrike-
ret af Frichs. Det er vanskeligt at lave disse i
model, sadebliver pzne, og der skal ikke min-
dre end 11 stk. pa én MO. Ogsa akselboxe i fle-
re forskellige udferelser savnes, ogvel at mar-
ke ikke stgbt i bly, men i messing. Problemet
med bogiesider er ogsd stort. Min klub har
nogle til 2,5 og 3 m trabogier, men de er mil-
dest talt ikke sarlig pazne. Disse kan desvarre
ikke kobes i udlandet, sa enten md man bruge
en anden bogie eller lodde dem op fra bunden.
Det sidste er et stort arbejde, og resultatet
bliver ikke sa pent som en stgbt, da der her
nemmere kan laves nitter og andre finesser.
Altsa, kere DMJU, prov nu at leve op til
navnet. Lad os begynde med at fi en oversigt
over, hvad de forskellige klubber fremstiller
og har til salg. Listen burde bringes i SIGNAL-
POSTEN, som er det naturlige organ for 0-byg-
gere, sa alle kunne fa forngjelse af den. Hvis
unionen samtidig kunne fa& manet noget af det
manglende samarbejde klubberne imellem i
Jorden, var meget naet. Jeg lever i hdbet og
venter spandtpa svar fra formanden for DMJU.

HGC

Redaktoren haber, at dette indleg kan sette
sindene i bevagelse hos diverse klubledelser
og fabrikerer af lgsdele - henholdsvis salgere
af disse dele.

Redaktoren har selv en del bemarkninger til det
bragte indleeg, men lad os ferst lige here, hvad
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formanden for DMJU siger, idet jeg synes det
var mest retfeerdigt, at han fik ordet til en kom-
mentar straks:

HGCs bemerkninger om det manglende samar-
bejde mellem vore modeljernbaneklubber er
desveerre rigtige, men i sin nuveerende form
kan DMJU ikke gere noget videre derved.

Med bestyrelsen spredt over hele landet, og
med et budget, der kun lige tillader at udsende
en medlemsliste hvert tredie ar, synes der ik-
ke at vare grundlag for at bringe de anforte
tanker til udferelse. '

Formanden for DMJU
E. Beyer

Redakterens kommentarer:

I de kommende numre vil vi meget gerne bringe
indleg fra de "angrebne parter" og selvfolgelig
ogsa fra andre interesserede, ikke mindst de
"mange 0-byggere" som HGC omtaler.
Redaktgren har en lidt anden opfattelse af den
om de "mange 0-byggere, der holder SP". Jeg
sé selvfolgelig helst, at alle modeljernbanein-
teresserede 0- som HO-byggere og ievrigt ogsa
1 andre storrelser, holdt bladet - men det gor
de bare ikke! Jeg har mange gange checket mit
abonnementskartotek af med diverse klubmed-
lemslister og hver gang mattet konstatere, at
kun et sted omkring 15-20% af klubmedlemmer-
ne var abonnenter. Grunden? Ja, for det forste
ma jeg blankt erkende, at SIGNALPOSTEN ikke
kan levere en tilfredsstillende mangde relevant
stof for modelbyggere, selv om guderne skal
vide, at jeg gerne ville, for det andet tror jeg,
at klubmedlemmer har den opfattelse, at man
skal klare alle problemer selv, og ikke vil ha-
ve hjelp fra et tidsskrift (hvis der altsa var
stof herom), for det tredie ligger SIGNALPO-
STEN i klubbernes bibliotek (som en service
fra bladets side) og derfor "sparer man de pen-
ge", for det fjerde er der en vis modvilje mod
bladet fra klubmedlemmer - hvorfor ved jeg
ikke, men jeg har maerket den lige fra bladets
start. Sddan kunne jeg blive ved et godt styk-
ke tid endnu.

Blandt de mange tusinde hjemmebyggere,
folk, der keber industrimateriel og bygger et
anleeg med korsel for gje, har vi ogsé kun et
meget lille antal abonnenter, men her er grun-
den nok, at disse folk ikke kender bladet fordi
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vi ikke har rad til at komme i forbindelse med
dem, sammenholdt med det manglende stof af
interesse for dem.

Men bortset fra det, sa er det i hvert fald
ikke "den gamle redacteurs" skyld, at der ikke
kommer nyheder frem i bladets spalter. Jeg
har indtil bevidstleshed bedt om modelbanestof,
og herunder horer ogsa oplysning om l@sdele
fremstilletien klub og solgt til andre end med-
lemmer. Det er bedrgveligt lidt, der er kom-
met ud af den sag, for ud over de af HGC navn-
te eksempler ved jeg, at SMJK har fremstillet
hjul, at DMJK har haft (og har endnu) profiler
af mange forskellige slags til salg. Samme klub
har ievrigt stadig skinner i nyselv til spor O til
salg. Nyboder Hobby har de ferste 10 gange lo-
vet mig et godt og fyldigt katalog med prisliste
over lgsdele til savel 0 som HO, og Model &
Hobby overtog i sin tid alle DMJKs modeller af
aksellejer og bogiesider pa den udtrykkelige be-
tingelse, at de skulle fortsatte fremstillingen
og salget af disse dele til alle klubbers med-
lemmer.

Jeg ved ikke, hvordan man skal fa sat
skub i tingene igen. Noget vil vel blive sat i
gang med denne debat, men jeg kunne tenke
mig, at der mangler et grundlag for "forret-
ningerne", nemlig kebere, og derfor vil jeg
foresla alle, der laser disse linier, og som
er kobere til lpsdele til modelbygning om at
sende mig et par ord, idet jeg sa vil bringe en
"keberubrik" med navn og adresse pa disse.
Derved kunne salgere s se behovet og maske
reagere positivt.

Altsa, frem af busken, klubber, salgere
og kebere. Redakteren venter spandt.

JERNBANEBOGER

NORDSJALLANDSKE JERNBANER
af Niels Jensen.

Clausens jernbanebibliotek.
Format 128 x 185 mm, hf., ill.
80 sider, kr. 28,20.

SONDERJY SKE JERNBANER

af Niels Jensen.

Clausens jernbanebibliotek.
Format 128 x 185 mm, hf., ill.
80 sider, kr. 28,50.

Efter udgivelsen af Danske Jernbaner 1847
-1972 (i 1972), der &benbart ma have varet en
salgssucces, folges nu op med "sma" jernbane-
beger, der i ialt 14 bind vil behandle de enkel-
te landsdeles jernbaner samt loko, vogne og
overfarter.

Ideen er udmearket, men pa godt 70 sider
netto er det nu meget begranset, hvad der kan
komme med af relevant stof om de enkelte ba-
ner eller banestrakninger. Is@r da, nar de
mange og gode billeder ogsd skal veere der.

Layout og opsetning folger de hidtidige
udgivelser ngje, men desvarre er der ogsa her
forskellige ungjagtigheder, som forfatteren i
forordet foruddiskonterer oggerne vil have la-
seren til at redressere. Det havde varet mere
fair overfor laseren at fa manuskript kontrol-
leret af et par "uvildige" kyndige inden udgi-
velsen.

Begerne anbefales dog pa det bedste.

Holtrup

-

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Skala N modeltogsrariteter fra USA (ganske
lidt brugte) szlges samlet eller delt:

1 damploko, fabr. Bachmann, type 4-8-4
Northern, med 8-akslet olietender,
"New York Central" 150,-
1 damploko, fabr. MRC (Réwa), type
2-8-2, Berkshire med 6-akslet

tender, "Nickel Plate Road" 265, -
1 damploko, fabr. Con-Cor, type 4-6-4

Hudson med 6-akslet tender,

"Great Northern Railway" 250,-

Desuden salges enkelte vogne af fabrikaterne
Aurora, Bachmann, Con-Cor, Minitrix, MRC,
Rapido og Rivarossi samt et antal Vollmer luft-
ledningsmaster.

Peter Laursen

Ejgards Tvaervej 2

2920 Charlottenlund

tlf. (01) ORdrup 1329,
bedst formiddag eller aften.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON



Vi
BYGGER:

VIRKENDE BLADFJEDRE i spor 0

Det er efterhdnden almindeligt ved byg-
ning af rullende materiel i spor O at forsyne
materiellet med affjedrede hjul. Fordelene er
indlysende, nemligbledere og mere lydles kor-
sel, feerre afsporinger pa grund af darligt spor
og desuden muligheden for anvendelse af mini-
mumsflangehgjde pa keretojets hjul.

Pa vogne, som i virkeligheden affjedres
med bladfjedre, er det naturligt at eftergore
disse pd modellen, hvilket da ogsa kan komme
til at virke udmeerket.

En meget almindelig made at fremstille
bladfjedrene pa er at fremstille de enkelte bla-
de af bronzetatningsliste, idet det gverste blad
forsynes med ombukkede ojer til ophangning
med sjakler eller laskeforbindelser - eller i
model en simplificeret udgave af disse. Om-
kring hele bundtet svebes pa midten en mes-
singstrimmel (fjederkurven). Derefter gen-
nembores fjederkurv og fjederbundtet med et
0,8 eller 1 mm bor, og i det fremkomne hul
stikkes en aftrad fremstillet messingstift af en
sadan lengde, at den rager ca. 1 mm ned un-
der fjederkurven og tjener som styr i et hul,
der bores i akselkassens overside. Hele her-
ligheden holdes sammen med et par lodninger.

Denne fremstillingsmade indeberer flere
ulemper. Dels kan det vere svart at fremstille
de enkelte fjederblade med samme bredde (2
mm), dels kan det vaere svert at fa fjederkur-
ven bukket pant og endelig kan man let risike-
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re, at hullet bores skaevt igennem fjederbund-
tet, hvilket kan svakke bladene, sa de ikke
fjedrer som de ber.

Det forste problem kan klares nemt ved
at bruge fosforbronzestrimler fra det tyske
firma Fritz Nemec. Disse strimler er meget
ensartede i bredde og helt rette, da de er udklip-
pet i en speciel maskine, som klipper begge
sider pa én gang. Jeg er ganske vist ikke den -
eneste, som har fundet ud af at bruge disse
strimler, men dette er henvendt til dem, som
stadig bruger bronzetatningslistemetoden.

Strimlerne kan fas i forskellige bredder
og i tykkelserne 0,15, 0,2, 0,25 og 0,3 mm.
2x0,2 mm er den mest velegnede til vogn-
fjedre, og prisen er meget rimelig.

De enkelte fjederblade vil kunne se ud som
pa fig. C (det overste blad) og fig. D (evrige
blade). Antallet af blade vil pa den virkelige
vogn variere fra 7 til 15 blade, afhangig af
leengde, tykkelse og den vegt, de skal bere.
Bladtykkelsen er i langt de fleste den samme,
nemlig 12 mm, hvilket bliver 0,27 mm i spor
0. Medmindre vognene er ekstremt tunge, vil
0,25 eller 0,3 mm bladtykkelse veare for me-
get og den fjedringsevne, som man gerne skulle
opna, forringes betydeligt. Det giver bedre re-
sultat at bruge tyndere blade (0,2 mm).

Som fingerpeg kan jeg navne, aten toaks-
let personvogn, som jeg har bygget, vejer 650
gram, altsa 325 gakseltryk, har bladfjedre med
7 blade 2 x 0,2 mm, L = 35 mm (everste blad).
Den virkelige vogn har 9 blade 4 12 mm tykkel-
se = 2,4 mm, men modellen altsd kun 7 40,2
mm = 1,4 mm. Forskellen pd& 1 mm kan natur-
ligvis ses, men foreger man bladtykkelsen el-
ler/og antallet, bliver fjederen for stiv. Man
kan naturligvis indskyde "dede" blade af kar-
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ton, men det ses, nar fjederen bliver malet,
alt for meget. Bedre ville det vare at frem-
stille de "dede" blade af 0,2 mm plade af en
passende bled plast, men det kan vare sveart
at lodde stumperne uden at smelte plasten.

Hvis man har en drejebank, kan man med
stor fordel fremstille fjederkurven som vist pa
fig. A og B. Fig. A er drejet af 3 x 3 mm fir-
kantmessing, helst spredt. Hvis man fremstil-
ler en bgsning med indvendigt mal lig med ma-
let pa& messingstangen over kanterne (diago-
nalt) og udvendig diameter 1,5 - 2 mm stgrre
og slidser den op, kan man spande det pagel-
dende firkantmessing op i centrerpatronen med
en til dette arbejde acceptabel rundlebsnsjag-
tighed.

Igvrigt er Unimaten (navn pa drejebank)
virkelig velegnet til sadanne smaarbejder, og
man behover altsa ikke at have et kloplan ( fir-
klo) for at spznde firkantede emner op.

Nar emnet er spendt op, afdrejes til o
0,7x 2,5 mm og der skeres afL =4,5 mm.
Operationen gentages, til man har det gnskede
antal oghelst lidt flere - de bliver nemt vak.

Derefter spandes de afskdrne emner op i
centrerpatronen pa den afdrejede tap o 0,7 (det
kan lade sig gere) og lader naturligvis fladen
ligge an mod kaeberne. Emnet afdrejes pa leng-
de =4 mm og tappen =0 1x 1 mm afdrejes.
Behgver jeg at nevne, at man ikke ma tage for
store spaner? Stalet skal veere skarpt, sidde
ngjagtig i pinolhgjde og vaere slebet med kor-
rekte frigangs- og spanvinkler. Man bor ikke
tage storre spandybder end 0,1 mm - ellers
falder noget af emnet ned.

Den pverste del af kurven B bukkes af 2 x
0,3 mm messingstrimler (atter Nemec’s), fi-

\

les af pa leengde = 1,9 mm plus 0,3 mm = 2,2
mm. Hullet bores temmelig nejagtigt, aller-
bedst efter en borelare.

Samlingen sker pa felgende made: Tappen
A spendes meget forsigtigt op i skruestikken
med 0,7 mm-tappen opad. Fjederbladene stab-
les i den rigtige reekkefolge ovenpd, d.v.s.
forst den korteste og sidst bladet med gjerne.
For at undga at lodde hele herligheden sammen
bagefter - sd kunne man nemlig lige s& godt
have lavet vognen uaffjedret - smorer man de
enkelte blade ind i et ganske tyndt lag vaseline,
men endelig ikke for meget. Nar bladene sidder
der allesammen, laegges B over bundtet; det
hele holdes blidt, men bestemt p& plads, og
bladene skal naturligvis veare parallelle med
firkantens side. Der loddes med en sparsom
meangde tin omkring tappens overste ende og
derefter hvor B megder A.

S& mangler kun at affile den overfladige
del af tappen over kurven, og fjederen er fer-
dig. Det skal bemarkes, at fjederkurven er di-
mensioneret til 9 blade & 0,2 mm, men man
kan naturligvis dimensionere den til et andet
antal blade. ;

Med hensyn til hullerne i midten af de
enkelte fjederblade skal disse bores temmelig
ngjagtigt - ogsa her kan det betale sig at bruge
en borelzre.

Dimensioneringen af fjederen ma man nok
forsege sig frem med, og navnlig pa lette vog-
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ne kan det veéere et problem. Det er imidlertid
min erfaring, at en vogns kereegenskaber er
veesentlig bedre, hvis man foreger dens veegt,
sé akseltrykket bliver 250 - 350 g og dimensio-
nerer fjedrene derefter.

Erik Olsen

TEGNINGSARKIVET

Nyheder i tegningsarkivet (maj 1975).
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A114TO022 DSB, FC 12101-12110

hovedt. 1:20 )

kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 130 TO005 DSB, ZE 50 36 76-81 (Arhus Olie
hovedt. fabrik) 1:20

kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 4 13 TO009 HBJ, A personvogn ogD post- og
tegn. rejsegods. 1:45

kr. 7,50 Sb, Ls, Gv.

A 413TO010 FSJ, E 2-3, personvogne.

tegnet 1:45

kr. 6,00 Sb, Ls, Gv.

A 347 T 057 LB, Rudkebing stationsbygning,
hovedt. plan 1, 1:66,7

kr. 10,50 facader

A 3 47 T 058 LB, Rudkebing stationsbygning,
hovedt. plan 2, 1:66,7

kr. 10,50 lodrette snit.

A 347 T 059 LB, Rudkebing stationsbygning,
hovedt. plan 3, 1:66,7

kr. 10,50 stueplan, 1.sals plan

A 347 T 060 LB, Rudkebing stationsbygning,
hovedt. plan 4, 1:66,7

kr. 10,350 kaelderplan, 2.sals plan.

A 349 T 031 LB, Rudkebing remise, plan 1,
hovedt. 1:66,7

kr. 10,50 facader og gavle

A 349 TO032 LB, Rudkgbing remise, plan 2,
hovedt. 1:66,7

kr..10,50 plan og snit.

A 348 T 024 LB, Rudkebing varehus,
hovedt. 1:50

kr. 10,50 facade, gavl, plan, snit

A 349 T 033 LB, Rudkebing, vognvaerksted,
hovedt. 1:66,7

kr. 10,50 facade, gavl, plan, snit.
A114T020 DSB, FA 12001-12002

hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv

A114T021 DSB, FB 12021-12022

hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

Vi har endvidere faet en ny og bedre ud-
gave af A 3 10 T 001 (HHGB dampvogn), samt
faet fotograferet A 1 04 T 001 (DSB, Mx 1001-
45) til malforhold 1:45.

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-
tale det samlede beleob, som anfort ved de en-
kelte tegninger, pa

Giro 6 12 55 06
Jernbanehistorisk Selskab
Tegningsarkivet

Norrebro station

2200 Kgbenhavn N.

og pa bagsiden af talon til modtager anfore teg-
ningsnumrene, der onskes. Er der ikke plads
(der kan dog sta meget pa et hvidt girokort) pa
talonen kan numrene sendesibrev eller pa brev-
kort til samme adresse.

En ajourferingslistetil katalog af nov. 72
kan nu fas ved at indsende frankeret svarkonvo-
lut (90 ore) eller ved at n@vne det i forbindelse
med tegningsbestilling.

VIGTIGT!

Pa grund af stigende omkostninger ved
fremstilling af tegninger og nye kalker ser vi
os nodsaget til at haeve alle priser med 50%.

De i ovennavnte liste anforte priser er de
nye, altsd efter prisforhojelsen, der iovrigt er
den forste siden tegningsarkivets start i 1962!

Med venlig hilsen

Seren Johannessen
Flemming Lund
Charles E. Jensen
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Frederikshavn station

Sporplanerne fra Frederikshavn i Signal-
posten nr. 4, 1975, far mig til at tage noget
supplerende materiale frem.

1. 1 1924 bliver Skagensbanen omlagt til nor-
malspor, og spornettet i den nordlige ende af
stationen @ndres, saledes som det fremgar af
sporplanen for dette ar. Siden da er der - som
oplyst - kun sket yderst fa forandringer i denne
sporplan (resten af stationen er stort set uen-
dret fra1912), ogdet sporanleg, der ses i dag,
stammer sdledes fra perioden 1912-24, hvilket
er ret bemarkelsesverdigt.

Planen fra 1924 er tegnet efter tilslut-
ningsoverenskomsten mellem SB og DSB. Der
er ikke gjort forseg pa at skelne mellem DSB-
og SB-spor her.

2. Der var tidligere flere ekspeditionssteder i
Frederikshavn. Dels Sabybanens station, Fre-
derikshavn G, der lukkede i 1962; dels DSBs
havnestation, der blev vesentligt ombygget i
1961, og som indtil da var et noget selvgroet
foretagende.

Planen af Frederikshavn G er tegnet efter
en skitse i Jernbanebladet, nr. 5, 1962. Skit-

Frederikshavn station: Leaessespor og SB-spor
set fra nord.

VARE HUS

LAESSEVE]

FREDER Uk s -
HAVAN DSR

S’EB Y

FREDERIKSHAVN G

FFJ
1071
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Udkerselssignalerne i den nordlige ende af Frederikshavn station set fra syd (havnesporet)
Frederikshavn station. sporet tv. forte til Sebybanens station.

T
o T

LAVNE SPoR INDTIL 1961
EREDERIcSHAVN
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Vogterhus 49 i den sydlige ende af Fh.

Spor 1 pa Frederikshavn station (det er taget
Langfredag, der flag pa halv stang).
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sen af havnesporene i 1961 stammer fra Vinge-
hjulet 1960. Forholdene p& den moderniserede
havnestation skal ikke behandles her, da den
vel ma betragtes som forste etape af den nye
station. Spor tegnet med stiplet linie antyder
formodentlig private spor.

3. Stationsbygningens ydre stammer fra 1871
og er stort set uandret. Den nuveerende indret-
ning stammer hovedsagelig fra ombygninger i

perioden 1931-45. For den tid har der formo-
dentlig varet en mere symmetrisk indretning
med stationskontor og rejsegodsekspedition i
midten ud for forhallen, og ventesale til sider-
ne (I og II kl. til venstre, III kl. til hojre i nu-
varende restauration). En sddan opdeling var
ret almindelig (for ombygninger fra 1925 og
fremefter) pa de fleste af landets kobstadssta-
tioner.



@verst: SBs spor i Frederikshavn.
Midten: Sporarealet i Fh fra nord.
Nederst: Sporarealet i Fh set fra
mellemperronen.
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4. Planerne for en ny station i Frederikshavn
er meget gamle og er ferst nu ved at blive til
virkelighed. Vel isar derfor er der siden 1920-
erne kun foretaget de allermest nodterftige sn-
dringer og moderniseringer. Uden at DSB behg-
ver at fole sig tradt over taerne vil jeg pasta,
at den nuveerende ''gamle" Frederikshavn sta-
tion er den mest gammeldags sterre station,
der er i funktion i dag. Derfor: Drag didhen og
se, thi snart er den ejheller mere!

Billederne er alle taget mellem 2 tog i
pasken 1972 og ikke s& fuldstendigt deekkende,
som jeg kunne onske, blandt andet mangler foto
af remisen, samt interierer fra stationen. Men
en mundsmag er det vel.

Jens Bruun-Petersen
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FRA MIT KUPEVINDUE

LIDT KSB SAMT B&W SNAK.

Siden forst i 1930erne er det faldet i min
lod jeevnligt at benytte Frederiksberg-Nerrebro
-Hellerup linien, i flere ar 1-3 gange ugentlig,
i de sidste 22 ar dagligt. Indtil linien blev elek-
trificeret var det med de sma Triangelvogne
(max: M - 3 B - M) eller for storre togs ved-
kommende med O-maskine. Jeg mener at huske
tog pa 8-9 af de 2-akslede vogne "rystevogne"
(det var en skam man ikke havde MO dengang,
de var jo ca. 100-125 hk steerkere end en O-
maskine, hvorfor de sa i stedet for at trakke
20-25% mere kun kunne belastes med 110 t (O
matte belastes op til 270 T) har ingen nok sa
stor MO-entusiast (og de findes merkverdig-
vis nok) kunnet give mig en bare nogenlunde
akceptabel forklaring pa).

Senere blev det sa S-togene, det er disse
togsaet, der idag kerer "veterantog" paF-linien
og derved paferer de '"rigtige" veteranbaner en
vis konkurrence. Men nu til sagen - uden flere
omsvab!

I mange ar placerede jeg mig altid i den
vognside, der vendte ud mod Slangerupbanen,
for i de dage var der altid noget at se pa. Da
KSB blev fuldmotoriseret med 4 B&W dieselloko,
var det spendende at se, hvormeget damp, der
holdt pa "Nel" - Lygten station. Trods det at
jeg - som det vel efterhianden er ved at ga op
for SPs lesere - er en uforbederlig og forhaer-
det damptilhaenger, vil jeg her sla et lille slag
for disse nok sa forkatrede B&W-maskiner.

M 1 og 2 havde ca. 200 hk, M 3 og 4 ca.
300 hk. De korte ganske naturligt i hvert sit
lgb, og i hver rundtur pa2dage var der et kor-
tere hul i lebet af den stille tid midt pa dagen,
der var afsat til mindre eftersyn. Var alle4 in-
takte bestred de hele banens strakningskersel,
incl. godstoget, men var 1 utjenstdygtig skulle

Lygten station kort fer abningen i 1906 (Jbm)



der 2 damploko til aflgsning, med 2 motorloko
utjenstdygtige kunne man som regel klare sig
med 3 damploko (KSB egne loko 9 og 10 samt
et lejet; dette lejede har pa skift veret @SJS
3 og 7, KRB 1 g DSB litra G). Heraf ser man,
at det jo i havaritilfeelde udbasuneredes til hpj-
re og venstre, at nu var der igen noget galt
med B&Ws loko!

De havde deres skavanker, det er der in-
gen grund til at fortie, men det ma retferdig-
vis ogsa siges, at de jo heller ikke blev skanet
hvad belastning angar. En almindelig stamme
for M 3-4 var: 5 C, 1 E og 1 Dc (post- og rej-
segods), alt i 2-akslet materiel. Sendag den
24/8 1947 har jeg registreret tog 169: M 3, 3
C,J, Q,E, S, 5C - ialt 11 2-akslede og 1 4-
akslet S-vogn. De 2 sma loko kgrte som regel
kun med 1 S-vogn og forvistes om sendagen til
nordenden, idet de indsattes mellem Farum og
Slangerup.

Og hvad var sa keretiden: For hverdags-
togene fra Farum til Nel 50-52 min, og for sen-
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dagstoget (tog 169) 55 min. Jeqg har ogsé regi-
streret et par damptog:

Tog 9 (Nel 13.40, Farum 14.33 (53 min) ):
loko 9 (1 C 1 T) plus gl. P med stamme: Q, E,
6 E, Q, E, 5C, Dc; denne lidt merkelige sam-
mensatning skyldes, at det er et lerdagstog.
Et andet damptog kort af KRB loko 1: E, 2 C, S,
E, 4 C. Man kan undre sig over, at der i flere
stammer optraeder flere rejsegods- og godsvog-
ne, men der var dengang en del cykler, barne-
vogne og let gods. Det er vak nu, ganske natur-
ligt: man skal bare henvise (d.v.s. irealiteten
afvise) rejsegods/cykler m.m. til befordring i
et andet tog end det, den rejsende benytter, sa
forsvinder det af sig selv - og i visse tilfaelde
vel ogsa den rejsende. Lad os nu se pa udvik-
lingen af koretiderne efter at DSB overtog ba-
nen den 1. april 1948.

Togene fremfortes forst af G-maskiner,
da sporet blev forsterket blev det O-maskiner
og endelig overgik man til MO-drift.

Lygten station (postkort fra Jbm).
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max. lo-

hast. ber

km/h

45 hv
SO

hv

hv
hv

70 hv

Dato tog- min.

art Nol-

Farum

1/4 48 G 150 47-54

G 250 49-55
9/5-48 G 100 47-49
15/549 0O 130 49-52

O 100 49

DL 128 49-51

G 150 49

G 250 56-59 nordg.

G 250 51-52 sydg.
14/5 50 0O 130 44-50

G 150 46

DL 128 44-45

O 250 54-55 nordg.

O 250 22-53 sydg.

DL 91 47 nordg.

DL 128 49 sydg.
17/5 53 MO 173 eller) (48 nordg.

2 MO 346 ) (43 sydg.
23/5 72

MO 136 39 nordg. og 40 sydg.

Tog merket DL var de gamle KSB M 3-4.

Til de ovennavnte koretider er at bemar-
ke: Efter at sporet var forstarket men medens
max.hastigheden stadig var 45 km/h betad ind-
settelsen af O-maskinerne ingen forbedring,
tvertimod fik flere tog 1-2 min. laengere kore-
tid.

Forbedring af sikringstjenesten 0g over-
kerslernes sikring muliggjorde de 70 km/h.
Sammenligner man G 250 i 1948 med 49-55
min. keretid med O 250 i 1950 med 54-55 min.
er der kun forbedring i de sydgaende tog.

MO betod standard-keretid. Nu var alle
tog sammensat af bogievogne, i damptogene
var suppleringsvogne som regel 2-akslede KSB-
vogne (tungtlebende). Yderligere spor- og sig-
nalforbedringer samt nedsattelse af togvaegten
muliggjorde koretider pa ca. 40 min. Men -
alle forhold taget i betragtning var prastatio-
nen storst med det gamle materiel.

Til slut et par ord om det ovrige B&W-
materiel:

DSB litra MW var elendige - ustabile.
B&W MO til DSB: 211-12/551-52/1951-52 var

KSB, M 3. Fabriksfoto (SP arkiv)



anskaffet sammen med 10 Frichs MO 251-60.
Der havde veret lige vilkar om man i stedet
havde bygget 6 B&W og 6 Frichs og stationeret
B&W-vognene i Kgbenhavn og Frichs-vognene i
ﬁrhus, begge steder med en tur pa 5 vogne
incl. 1/2 eftersynsdag, samt en reservevogn
uden for tur. Det havde givet et reelt sammen-
ligningsgrundlag.

HHGBs M 2 forrettede tilfredsstillende korsel,
havde en ugentlig eftersynsdag.

De 2 sma loko pa KB og KS var ret gode, men
lovlig sma. Udskiftning til Frichs motorer be-
ted ingen eller kun en lille forbedring, selv om
sidstnavnte havde storre ydelse.

De fynske B&W-vogne var et uheldigt arrange-
ment. Vognene var for letbyggede - det skete
af hensyn til sporet - men det medferte adskil-
ligt besveer for veerkstedet og gav for megen
vedligeholdelse. Ligeledes var koreegenska-
berne darlige og vognene rystede. Men de trak
godt, ofte 2 bogievogne og 1 enkelt 2-akslet el-
ler 250 t i godstog pa OKMJ.

Hvorfor fik B&W ogFrichs ikke lige vilkar?
Nok var MW hablese, men var de gamle MX
bedre? Indtil de havde kort praesentationskersel
og var sat i tur, var der ingen granser for,
hvad de skulle kunne prastere. Det blev bl.a.
fortalt, at 12 MX ville veere i stand til at er-
statte alle i tur veerende R- og H-masgkiner i
forbindelse med Lillebaltsbroens abning - men
deres endeligt blev faktisk ikke meget bedre
end det, der overgik MW.

AG

Indvielsestoget spreenger snoren
ved indkersel pa den ny Slaglille
station den 19/4 1975.

Dette og de folgende billeder blev
taget pa generalforsamlingsdagen
og kender jeg SMJKs medlemmer
ret, vil man ikke i dag kunne gen-
kende motiverne - sa hurtigt byg-
ger man dernede.
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Klubnyt

NYT FRA SMJK

Ja, sa er vi her igen, og der er sandelig
store nyheder denne gang.

Fra 1. oktober 1974 har vi faet vort leje-
mal udvidet sdledes, at vi nu har nasten hele
loftet pa stationsbygningen og det har naturlig-
vis bevirket en voldsom foregelse af aktivite-
ten. Mere end vi havde regnet med da vi plan-
lagde anleget.

Af sporplanen (som red. endnu ikke ved
hvordan han skal placere) fremgar det, at vi
nu kan udvide vort modelbaneanlaeg med mere
end 50% og vi skal i det folgende prove at for-
telle om forarbejdet og ideen i udvidelsen af
modelbaneanlaget.

Da vi havde faet det endelige tilsagn om
lokalerne gik vi igang med planlaegningen. Na,
ja, P.E. og jeg havde faktisk allerede pa det
tidspunkt planeret grundtanken i anleget, men
det skulle jo nedfeldes og godkendes af de ov-
rige og det blev det hurtigt (hvad de faerreste
klubber vist kan prastere).

Sporbygning blev straks pabegyndt (vi
havde jo en del liggende fra udstillingsanlaget i
1970) og sidst i november faldt s& den ostre
skillevaeg. Endelig - den 8. december 1974 -
afsluttedes driften pa gamle Slaglille station,
og efter ca. 29 ars tro tjeneste kunne den de-
monteres og den sidste gkillevaeg fjernes. Nu
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kunne man se lokalet i hele dets langde og der
er sandelig luft omkring os. Ved hjelp af ma-
terialer fra udstillingen i 1970 begyndte mon-
teringen af borde pa den ny Slaglille station,
der bliver meget storre end den gamle. Denne
nye station kommer i store trak til at ligne
forbilledet med hensyn til perronspor, depot-
spor, remiser m.v., medens der aldrig har
kort sporvogne i Slagelse, for en sadan kom-
mer der ogsa til at kere her. Jesper er jo vor
sporvogn-fan.

Det videre projekt er som felger: Fra
Slaglille udgar en enkeltsporet DSB-sidebane
gennem muren mod @st. Banen lgber over en
model af Varby bro, hvorwmder der leber roe-
bane, i en bue omkring trappeskakten, passe-
rer Love station, Love molle og kirke til Hol-
bak (stationen har forelebig det navn, da den
skal have den ny Holbak stationsbygning som
forbillede) .

Fra denne stations anden ende fortsetter
banen med dobbeltspor til Nyskov, hvor sporene

deler sig ind i denne stations perronspor. Fra
Holbak, hvis spornet er kopieret efter Vojens
med ganske fa @ndringer, udgar en privatbane
(ad Haderslevsporet) over Kulby til Nykebing S
saledes at denne bane bliver den moderne tids-
svarende privatbane (OHJ), medens Jystrup-
Oddershede bliver den noget forsemte privat-
bane (HTJ). Et blik pa planen vil vise, at det
kun er Slaglille, der ombygges helt, og Nyskov
der tilbygges en ende, medens det ovrige be-
staende anleg ikke beroeres af udvidelsen.

Af andre ting pa det nye anlaeg kan nav-
nes en roebane, der bliver meget lang, samt
Holbak privatbaners remise og vaerksted.

Alt dette koster penge, mange penge - og
her kniber det meget, som iovrigt for alle arter
af jernbaner. Til alt held har et af klubbens
aktive medlemmer betenkt os med et parti dej-
lige blanke skinner, et andet medlem med som
og skruer, ligesom et af vore forste medlem-
mer har givet loftsplader til vort medelokale,
saledes at loftet nu fremtraeder smukt og nyde-

Herover og pa side 251: SMJK, Slaglille station, 19/4 1975 (hol)
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ligt. Vor lille bosse har i ar ogsa nydt godt af
medlemmer og gasters offervilje.

Bygning af rullende materiel er naturlig-
vis gaet helt i sta for tiden, men inden vi be-
gyndte at udvide anlaget, blev der afleveret en
G-maskine nr. 625 og HTJ S 30. En del 1C-vog-
ne er ogsa kommet, saledes at vi kan koere en
del IC-tog.

JR/PEJ

Pa generalforsamlingenden 19. april med-
delte formanden P.E.Jensen, at han fra novem-
ber 1975 er forflyttet til Grena og derfor fandt
han det upraktisk at vere formand. Han fore-
slog Jesper Reinfeldt til ny formand, hvilket
blev godtaget med akklamation. P.E. Jensen
fortsesetter som nastformand.

Klubbens adresser:
Formand: Jesper Reinfeldt,
Kongeasen 38
4230 Skelskor
tlf. (03) 596361
Neastformand (adresse til nov. 75)
P.E. Jensen
Valbyvej 67
4200 Slagelse
tlf. (03) 522789
Kasserer: M. Rude
C.F. Richsvej 19
2000 Kebenhavn F.
tlf. (01) GO 3035

NYT FRA REDAKTIONEN
fortsat fra omslag 2:

Jeg skal derneest bemearke, at jeg ved en forny-
lig foretagen lageroptzlling har konstateret, at
enkeltnumrene af 4. arg. nr. 4 og 6. arg. nr. 2
er udsolgte (sammenlign venligst med oversig-
teni 11. argang, nummer 1 under Nyt fra Re-
daktionen). Af 5. arg. nr. 4 og 5 er der kun 10
tilbage af hver og af jubilaeumsskrifterne om HP
og HHGB er lageret nu henholdsvis 45 og 42!
Alle ovrige publikationer er der forelebig nok
af, men selvfelgelig: hvis De vil vare sikker
pa at fa Deres bibliotek komplet - og samtidig
spare 5% i MOMS, ja sa er det nu, De skal ind-
betale for det onskede pa giro 6 49 47 22.

Iovrigt fik jeg idag indbetaling fra abonnent nr.
895, sa malet for 11. argang: 900 abonnenter
ser ud til at blive naet! Mange tak.

Jeg har en del leserbreve liggende som jeg
skal have givet svar pa her i bladet. Det nar
jeg ikke denne gang, men vil bestrabe mig pa
at fa nogle med naste gang; det bliver i 12.
argang, nummer 1, som vi - som navnt - pa-
regner at afsende en af de feorste dage i marts
maned 1976.

Forinden da har vi haft et par hejtider, og jeg
vil slutte for denne gang med at sende alle vore
leesere de bedste onsker om en gladelig jul og
et godt nytar!

Pa genhor.

Holtrup

Billedgalleriet

Herunder: Vandkran i Skanderborg, 1971 (foto
P. Karlebjerg) .

Pa omslag 3: ET SOLIDT KYS ... og

bagsiden: DETS F@LGER

(Uheld i Roskilde 5/4 1966, foto H. Wacher).
Fotos til Billedgalleriet efterlyses herved. Har
De en interessant situation eller et idyllisk
motiv, sa lad ogsa os andre fa glade deraf.
Billeder sendes til redaktionen.










