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Il1lustrationer til artiklen om Langelandsbanen (side 75)

Venstre spalte:

Hejre spalte:

Inspektionsvognen,
M1,

IB 210 (med skinnebuskobling).
SM 1,

Nr. 3,

C 23.
Foto: Holtrup.
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Pedlagte Waner

Af A. Gregersen

Fangelandsbanen

Denne bane vil jeg ga ret let heno-
ver, da Jjeg vist roligt kan regne med,
at de, der har den store interesse for
den, forl®zngst har anskaffet Ib V. Ander-
sens udmerkede bog om dette emne.

Pa Langeland kunne der ikke blive
store diskussioner om liniefering, men
til gengald herskede der stor wuenighed
om hvilke baner man skulle have, om for-
mal og om sporvidde. Da bade Lollandsha-
nen og den sydfynske bane Odense-Svend-
borg var kommet i drift, opstod der fra
SFJs side esnske om, ved skibsforbindel-
ser samt en smalsporet bane tvars over
Langeland at bringe Fyn og Lolland i
forbindelse med hinanden, pa Langeland
havde man ikke storre interesse i dette
projekt. I 1895 fremsattes et meget om-
fattende og urealistisk projekt, der gik
ud pa at bygge en jernbane med tilheren-
de broer fra Svendborg over Tdasinge og
Sige til Rudkebing. Herfra skulle der séa
anleagges baner til Spodshjerg og Ristin-
ge, og pa bro skulle banen viderefores
til Marstal.

Endelig i 1901 fremsattes de ferste
planer om et lokalbanenet pa sen. Om li-
nieferingen var man stort set enige, men
der opstod megen debat om man skulle an-
legge banen pa almindelig vis eller den
skulle lagges i vejkanten. Til at begynde
med var der steorst interesse foret smal-
sporet anlzg, menda det endelige pro jekt
blev forelagt, blev man heldigvis klar
over, at et normalsporet anlag, trods de
vesentlig sterre anlagsudgifter, var det
bedste.

Der var projekteret tre baner:

1; Rudkebing-Skrebelev-Humble-Bagenkop,
2) Rudkebing-Skrebelev-Spodsbhjerg,
3) Rudkebing-Tranekzr-Lohals.

Sidstnavnte bane - Nordlangelandshanen -
blev hurtigt opgivet, da man ansi den
for et darligt aktiv.

Banen blev anlagt af ingeniorfirmaet
Fibiger & Villefrance. Hele strazkningen
var 33 km lang, idet strazkningen Rudke-
bing-Skrebelev var fallesstrakning for
de 2 baner. Der blev benyttet 22,45 kg/m
skinner. Rudkebing station blev anlagt i
byens nordvestlige ende ved Havnegade,
hvorved man opnaede en bekvem adgang til
havnen, hvad der isar fik stor betydning,
da der senere blev anlagt fargelejer og
oprettet fargeforbindelse med Svendborg.
Af mellemstationerne fik Skrebelev og
Humble krydsningsspor i modsatning til de
ovrige mellemstationer der var Longelse,
Illebolle, Lindelse, Kedeby, Tryggelev,
Nordenbro, Sendenbro og pad Spodsbjergba-
nen Krogsbjerg. Derudover var der pa Ba-
genkopbanen holdepladser i Snaremose,
Vindeby og Brolekke. Hovedkontor, vaerk-
steder og maskindepot var i Rudkebing.

Langelandsbanen blev indviet den 4.
oktober 1911, og Aabnet for drift den 5.
oiktober 1911,

Toggang: Banens forste kereplan
havde 4 togpar pa Bagenkopstrakningen,
heraf 2 persontog, og 2 togpar pa Spods-
bjergstrekningen. Bortset framindre ind-
skreankninger under verdenskrigen forblev
planen i det store og hele uforandret til
hen i midten af 20'erne, da der indsattes
nogle motorpersontog. Samtidig begyndte
man at afvikle de blandede tog og erstat-
te dem med rene godstog. Igen under sid-
ste krig matte keoreplanen skares ned,
tilsidst endda meget forceret, idet der
fra 1. februar 1945 kun kertes 2 hver-
dagstogpar pa Bagenkopstrakningen og pa
Spodsbjergstrakningen 1 hverdagstogpar,
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onsdag og lerdag dog 2 togpar. Da der
igen blev normale forhold, indsattes
flere togpar, og med anskaffelsen af
skinnebusser blev kereplanen yderligere
forbedret med bade. hyppigere og hurtige-
re toggang. Efter .banens sidste kereplan
kertes der pa Bagenkopstrakningen 6 tog-
par daglig og pa Spodsbjergstrazkningen 1
hverdags- og 6 sendagstogpar. Langelands-—
banen havde et nart samarbejde med Syd-
fyenske Dampskibsselskab, der drev rute-—
fart fra Rudkebing til Svendborg og Kor-
ser; pa -sidstnavnte rute anleb mar bade
ﬁsa, Dagelykke og Lohals. Langelandsbanen
var indtil 1926 uden sporforbindelse med
det svrige land, et forhold der forlangst
burde have varet ordnet ved hjzlp af en
fergeforbindelse til Svendborg. Efter at
de fornedne forhandlinger og bevillinger
var i orden, og dervar anlagt fergelejer
i Rudkebing og Svendborg, indsattes fra

Dampvognen (fabriksfoto: Arlof)

22. maj 1926 den enkeltsporede fazrge D/F
"Langeland" pa ruten mellem Svendborg og
Rudkebing. Fergen, der ejedes af Sydfyen-
ske Dampskibsselskab kunne medfere 5
godsvogne og 600 rejsende. Isar fik det
stor betydning for Langeland, at man nu
kunne overisre roevogne til Fyn. Fargen
gjorde god fyldest pa ruten indtil den i
1958 aflestes af M/F "Lolland", der sej-
lede pa ruten indtil den blev nedlagt
den 29/9 1962. D/F "Langeland" er senere
solgt til Italien, og sejler nu mellem
Neapel og Capri.

Rullende materiel:

Damplokomotiver:

I 1911 1leverede Henschel & Sohn 3
stk. 1-C tenderloko, fabr. nr. 10311-13,
og samtidig hermed leverede Arlof en let
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2-akslet dampvogn. Det wvar meningen at
anvende dampvognen i persontogene, idet
vognen foruden maskin- og kedelrum inde-
holdt et ret stort rejsegodsrum, der kun-
ne indrettes til personbefordring for 30
re jsende. Vognen, der var l-mandsbet jent,
skulle kunne trazkke 35 t togvaegt. Der
opstod straks mange besvarligheder med
dette keretsj. Dels var vognen alt for
svag, dels havde man et evigt besver med
at holde kedelrerene tatte, og allerede
i 1914 blev den sat ud af drift og den
ombyggedes 1 1916 til benkevogn E 43.
Den blev senere som IC 254 anvendt som
godsvogn.

Som erstatning for den mislykkede
dampvogn anskaffedes i 1914 et lille 1-B
tenderloko fra Nydqvist, fabr. nr. 1051,
mage til SNNB nr. 6. Dette udmarkede lo-
ko anvendtes fortrinsvis i banens person-
tog indtil motorvognenes ankomst.

Et af de 3-koblede loko var under 2.
verdenskrig udlejet til Amagerbanen (som
nr. 4).

Nr. 1 udrangeredes i 1952,

nr, 2 - - 1957,

nr., 3 - - 1962 og

nr. 4 - - 1957,
Nr. 1-3 4
Cylinderdiameter mm 380 330
Slaglangde mm 500 500
Drivhjulsdiameter mm 1100 1300
Lebeh julsdiameter mm 700 800
Kedeltryk ato, 12 12
Ristareal mg 1,3 0,9
Hedeflade, fyr & ror m,, 53,4 43,4

overheder mE 12,6 20,4
total mq 66,0 63,8

Vand m 4 2,8
Kul t 2 0,7
Vagt, tom t 27 23

adhasion t 28 18,7

tjenstferdig t 35 28,3
Akselafstand mm 4890 4000
Lengde o.puffer mim 8360 7770
Motorvogne:

I 1926 anskaffede Langelandsbanen 2
sma motorvogne fra De forenede Automo-
bilfabriker i Odense. De var forsynet med
105 Hk Continental-benzinmotorer og veje-
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Kedeby station 1962 (foto: Ib V.A.)

de ca. 12 ton. De havde en akselafstand
pa 5 m, langde over puffer 10,82 m og de
havde 43 siddepladser. Motorvognene ind-
sattes straks i banens persontog og for-
uden en billig driftsform, navnlig i
personalemessig henseende, muliggjorde
de en bade hyppigere og hurtigere tog-
gang.I 1929 og 1931 ombyggedes de 2 per-
sonvogne B 11 og B 12 til motorvogne,
henholdsvis M 3 og M 4. M 3 fik en 112
Hk Continental-benzinmotor og havde en
akselafstand pa 6,6 m, M 4 blev forsynet
med en 145 Hk M.A.N. benzinmotor og havde
akselafstand pa 6,3 m. Begge vogne veje-
de 15 ton, langde over puffer 12,06 m og
havde 43 pladser.

For at kunne anvendes som reserve
for skinnebusser og i lette godstog,
blev M 3 og 4 i henholdsvis 1956 og 1953
forsynet med en 152 Hk Leyland-dieselmo-
tor.

Endelig kebte banen i 1956 fra den
nedlagte RGGJ M 5 (ex. HBS M 2: 105 Hk
benzinmotor, kebt i 1952 af RGGJ som M5
og forsynet med en 160 Hk Frichs skinne-
busmotor). Alle motorvogne blev udrange-
ret i 1962. M 1 solgtes til DJK, de andre
til ophugning.

Af skinnebusmateriel anskaffedes 1
1948 SM 1 og SP 11 og i 1952 SM 2. Dette
materiel udrangeredes i 1962, SM 1 gik
til RHJ og SM 2 og SP 11 til GDS.
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Person—, post—- og rejsegodsvogne:

I 1911 anskaffedes ialt 11 vogne:
A1, 1II. klasse, der i 1915 ombyggedes
til II. og III. klasse og i 1918 blev

solgt til Amagerbanen som BA 1,

B 11-13, 1I. og III. klasse. B 11 og
12 ombyggedes som navnt til M 3 og 4, B
13 ombyggedes i 1935 til ren III. klas-
se og fik litra C 20.

C 21-23, III. klasse,

D 31-32, oprindelig post- og personvogne

med 29 pladser, men ombyggedes i 1935
til personvogne, der fik litra C 24-25,
A, C og D-vognene var midtgangsvogne,
medens B-vognene havde 2 II. klasse ku-
péer og midtgang pa III. klasse.
E 41-42, post- og rejsegodsvogne.
E 43 = den ombyggede dampvogn.
Udrangeringer: 1952: E 42,
19583: C 24-25,
1954: B 12,
1955: E 41,
1958: C 23,
1962: C 21-22.
Godsvogne:
1911, ved abningen anskaffedes:
4 gods- og baznkevogne, litra I, |
2 lukkede hvide vogne, - IC, Rudkebing Fezrge 1952 (foto: Dancker)
6 = = H = QBs
12 abne -, - PC og ge bygget i 1874.
PD. 1931: 4 lette 1lukkede vogne, litra IB,
1912: 2 IC vogne, 2 QB vogne og 3 P vogne. der senere blev forsynet med skin-
1926: kebt fra LJ: 1 Q og 1 P vogn, beg- nebuskoblinger.
A
Logkm x fooo
150 4 lalt
foo A
So + :
. g Kool
o t t 4 4 } + } t } —>
%5 L] %Y, GYy. " 955
ey ™% e "% g E ¥ "% % % a7



A

.

S Y| x fooo

g L o

£

IS0 Yo

100 307 re(ser

S0 101

bo r'“ﬁiur

. i':!- ! C ’: ! : -'9= ; HY: Hi f.f% 9§ ! i
! LI G2p B, 3 43¢ e ¥y 11 1957 6
B e 7 %6 % e 2/ % 5 » @

Den 1/6 1927 tiltriddte Langelands—

banen den fynske overenskomst om fazlles
og gensidig godsvognsbenyttelse. Det be-
ted bl.a., at Langelandsbanens godsvogne
matte omnummereres, sdledes at de kom
til at passe ind i den fynske nummerplan.

Buskersel: Som et kuriosum kan nzvnes,
at der i 1905 indsattes en rutebil mel-
lem Rudkebing og Spodsbjerg, menda hver-

Spodsbjerg, sommer 1955 (foto: Ib V.A,)

ken bus eller vej var af
tet, matte driften hurtigt indstilles.
Under forste verdenskrig begyndte et
selskab at drive en busrute mellem Rud-
kebing og Lohals. Selskabet blev admini-
streret af Langelandsbanen og i1 1922 be-
gyndte endnu et selskab at kere pa denne
rute, og dette selskab opkebte den af LB
drevne part aret efter. For at tage kon-
kurrencen op med en i 1923 Abnet privat
Bagenkop-rute, oprettedes i 1926 en rute

fortsattes side 84

ret hej kvali-



80

50 aar gamle nyheder

Juli 1915,

Maskinbestyrer H.H.A. Rambusch, 5. ma-
skinkreds, soger afsked med udgangen af
august maned. Det er Rambusch, deri 1916
udgav "En gammel jernbanemands erindrin-
ger", en bog, som af mange stadig cite-—

res, nar der skrives om gamle jernbane-
forhold.

Toget fra Lyngby til Vedbak afsporedes
den 18. pa fri bane, idet grus fra skra-
ningerne var gledet ned over sporet.

Nordisk Films Co. skal optage en film
fra togene pa DSB til brug for nogle fo-
redrag om Danmark som turistland som DSBs
rejsebureau "Norden" i Berlin agter at
lade holde.

Den 29, ternede dampfargen "Kronprinsesse
Louise" hardt imod fargeklappen i Frede-
ricia og knazkkede begge sine stoppebomme.

August 1915.

Trafikministeren har til Fyns Stiftsti-
dende udtalt, at hani den kommende Rigs-
dagssamling pa finansloven vil sege at
fa gennemfert en bevilling til anskaf-
felse af motorvogne til forsegsvis anven-
delse pa Assensbanen.

Den 27. stedte togene 65 og 84 sammen pa
Eskildstrup station pa grund af et fejlt
sporskifte. En dame kvastedes lettere.
Lokomotivfereren pa tog 65 opdagede ved
indkerslen sporskiftets gale stilling og
bremsede gjeblikkelig og lokomotivfereren
pa det holdende tog 84 var lige sa vagen
og bakkede, hvorved sammenstedets vold-
somhed ikke blev sa stor. Der skete kun
ringe materiel skade.

September 1915.

Den 7. kunne den fynske hovedbane - Dron-
ning Louises Bane - holde 50 ars jubila-

um, der forleb stille og roligt. Da banen
blev indviet matte kongefamilien med
Christian IX i spidsen pa nasten hver
eneste station pahere lokale hyldesttaler
plus diverse sange. Alene antallet af
taler var 24. En af sangene begynder sa-
ledes:

Hor! Toget kommer, som bringer

Os Kongen. Gud skee Lov!
Sangens titel er: Ved Deres Majestaters
og Heoje Families Ophold paa Tommerup
Jernbanestation under den Fyenske Jernba-
nes hejtidelige Aabning den 7de Septem-
ber 1965.

Den 8. om aftenen kolliderede dampfer-
gerne "Kebenhavn" og "Malme" i indsej-—
lingsrenden til Malme. "Kebenhavn" fik en
del ovenbords skade, mens der intet ske-—
te med "Malmg".

Helsingebanen giver 2% udbytte,
Bankdirekter Andersen-Alstrup er udnavnt

til generaldirektsr efter generaldirek-
tor Ambt.
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Postkort ca. 1908.



JUBI -
LAUM

Den 3. oktober 1945 afholdtes i Ar-
hus et mode for en lille kreds af model-
Jernbaneinteresserede med det formal at
starte en Jydsk Model-Jernbane Klub. Den-
ne stiftende generalforsamling vedtog at
give klubben fernzvnte navn (JMJK), hvil-
ket faldt ret naturligt, da det var den
forste klub udenfor Kebenhavn, hvor Dansk
Model-Jernbane Klub (DMJK), som ferste
model jernbaneklub i landet allerede i
nogle ar havde eksisteret,

Blandt stifterne var civilingenisr
W. Bay, som ogsa havde varet med +til
DMJKs start. Hovedformalet med klubben
var at samle personer over 18 Aar, der
interesserer sig for modelbaner; og det
varede heller ikke lznge ferend JMJK
havde medlemmer i byer langt fra ﬁrhus,
som var hovedsadet.

I den forste tid medtes medlemmerne
for at drefte deres problemer om bygning
af de modeller og anlzg, som det enkelte
medlem var 1 gang med hjemme. Der blev
ogsa arrangeret ture til de rigtige ba-
neanlag.

JMJK er i dag en forening med be-—
styrelse, aktive og passive medlemmer. I
lovene star der i formdlsparagraffen, at
klubben har til formdl ved meder, publi-
kationer o. lign., samt ved tilvejebrin-
gelse af et modelbaneanlag at virke til
fremme af interessen for modeljernbaner
og de egentlige jernbaner, der danner
grundlag herfor.

Det varede sdledes heller ikke lan-
ge efter starten af klubben, ferend en-
sket om bygning af et fellesanlag - et
klubanlzg i spor 0 - kom pa tale. Her
var davarende baneingenier A. Raabak
formand (ogsa formand for klubben i en
lang periode), og det lykkedes denne at
skaffe JMJK det nuverende lokale +til
anlagget.

Klubanlaggets start: blev vedtaget pa et
mgde pd Arhus H. den 7. november 1946 og
arbejdet pabegyndtes den 9. november s.A.
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JMJK
20 AAR

Projekteringen af anlagget foretoges fag-
messigt af ingeniererne Bay og Raabak og
allerede den 31. januar 1947 kunne be-
styrelsen med en sporplan i handen ind-
kalde til medlemsmede i lokalet p& Arhus
H. for nezrmere at gennemgi enkeltheder i
anlagget m.v, For at skaffe forneden ka-
pital besluttedes det, at modelanlazgget
skulle vare en selvstendig gren af JMJK.

Pa grund af besver med efter krigs-
arene at foretage de nedvendige indkeb
af materialer forestod der medlemmerne
et energisk arbejde for hos byens hand-
lende at skaffe det nedvendige. Skinner-
ne blev skenket af medlemmerne og det
lykkedes at fa tra til bordene. Aldrig
har byens isenkrazmmere solgt s& mange
messingvinduessom. I reglen kunne hver
kunde kun kebe to pakker, og der skulle
bruges 25.000 sem. Indkebene lykkedes
efterhdnden og senere blev materialepro-
blemet da ogsa lettere efterhidnden som
krigsarene kom pa afstand.

Indvielsen af anlagget skete pa 1-
drsdagen med deltagelse af mange udenbys
gester. Formanden, civilingenier A. Raa-
baek, holdt indvielsestalen, hvorefter en

Gastrup station.



Nykebing privatbane.

nybygget MO-vogn kerte som ferste tog pa
anlagget. Efter togets ankomst til sta-
tion Hammelev blevdet modtaget af civil-
ingenisr Bay, der holdt en lille impro-
viseret tale til sartogsgasterne.

Efter dette feorste anlagsjubilazum
fortsattes arbejdet energisk; der blev
saledes bygget 2 aftener om ugen, samt
lerdag eftermiddag og sendag formiddag.

Sporplanen var udformet i det 26 x
5 m store lokale sidledes at der f. eks.
kunne kere et tog fra endestation NYKO-
BING ad dobbeltsporet bane til kryds-
ningsstation GASTRUP, derfra via enkelt-
spor og en yderring forbi Nykebing, igen
til Gastrup, en del af enkeltsporet og
ved blokpost VANLOSE via et forgrenings-

E 992 pa Gastrup.

spor til endestation HAMMELEV. Den kerte
strakning, 104 m, er sdledes anlazgget
rundt to gange uden at toget egentlig
kerer i ring.

Stationerne Hammelev og Gastrup var
i starten anlagt med en 8-10 sporskifter
hver. Der blev lavet et mekanisk spor-
skifteapparat til hver af disse statio-
ner og de nedvendige kontrolborde for
den elektriske styring af lokomotiver og
signaler. Nykebing station, der skulle
vere anlaggets sterste, anlagdes forst
med gennemkorselssporene alene, sa drif-
ten kunne optages pa regelmaessige kore-
aftener. Anlagget er altsa af den type,
hvor +togene dirigeres fra stationens
kontrolpult, nar togene er indenfor sta-
tionsomradet. Pa fri strakning er der
konstant spanding.

Spandingen var oprindelig 12 volt
Jevnstrem, I dag er denne @ndret til den
nye norm 20 volt jevnstrem, men der er
mulighed for at variere denne fra 12-16-
20-24 volt.

Sporplanen i dag er stort set den
samme som fra starten; men alle statio-
nerne er gjort sterre. De to navnte me-
kaniske sporskifteapparater er samlet til
ét og virker nu som centralaflisningsap-
parat pa Gastrup med skydeskinner, som i
forbindelse med signalhidndtagene fuld-
stendig sikrer togvejene pd Gastrup.

Hammelev har nu 23 sporskifter og
et helt krydsningssporskifte. Sporskif-
tedrevene bliver alle med elmagneter el-
ler elmotorer. Der arbejdes stadig her.
Nykebing er anlagt med farre spor end
oprindelig, men nu i forbindelse med en
privatbanestation, som oprindelig var
tenkt som havnebane. For tiden planlag-
ges og forberedes et sikringsanlag til
Nykebing. Foruden de mange planlagte ar-
bejder med spornet og signalopstilling,
skal der ogsa foretages arbejder i loka-
let, sa dette passer til modellandska-
berne, som fegrstnu stdr for den endelige
opbygning.

Nar hertil kommer arbejdet med byg-
ning og vedligeholdelse af alt rullende
materiel, vil la:serne forstd, at vi i
JMJK er sa heldige aldrig at komme til
at kede os.



Klubbens virke i uddrag, jvf. forhand-

lingsbogen:

I forbindelse med omtale af 20 ars
virke for en model jernbaneklub, kunne
denne artikel sikkert nemt blive af et
omfang, som nzppe ville begejstre redak-
toren og sikkert tratte lzseren. Lad mig
derfor preve pa at drage nogle vaesentli-
ge ting frem fra JMJKs virke igennem ti-
den til i dag.

Efter at anlazgsarbejdet var blevet
en realitet, wvar klubben da kommet et
skridt videre for at preve at leve op
til formalsparagraffen; men det oprinde-
lige med moeder og besog pa de store ba-
ner matte heller ikke svigtes af hensyn
til de medlemmer, som ikke var direkte
med 1 anlazgsarbejdet.

Den til enhver tid siddende besty-
relse har derfor jevnligt segt at arran-
gere besesg pa baneanlag, afholde moder
med film og foredrag, indbyde til wud-
flugter, samt deltage i udstillinger m.m.

Af baneanlagsbesigtigelser har der
pa et tidligt tidspunkt i klubbens liv
veret besog pa Fredericia station og ma-
skindepot. Ligeledes en tur til Langi,
hvor et 1loko litra B opbevaredes. Loko-
motivet blev i dagens anledning pudset
og trukket udenfor remisen til fotogra-
fering.

I Arhus har naturligvis maskindepo-
tet altid haft modelfolkenes beviagenhed,
og der har da ogsa vaeret javnlige besog
her, sidst ievrigt den 1. august d.A.
DSBs centralvarksted og Frichs har vi
ogsa gastet.

Af andre anl®ag skal navnes: Komman-
dopost og andre af lignende art i ﬁrhus,
endvidere rangerbanegiarden her og i Fre-
dericia.

Der er naturligvis mange flere ste-
der, der burde navnes besggt igennem de
20 forlebne ar, med da dette nappe kan
interessere SIGNALPOSTENs lasere, nsjes
jeg med de allerede navnte og vil blot
herom tilfsje, at JMJK er DSB yderst
taknemmeiig for den wvelvilje vi altid
megder, nar vi henvender os for at gere
ulejlighed.

Vore mogder for medlemmerne og ofte
for gester udefra har ofte film og lys-
billeder pa programmet. Der er sdledes
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igennem arene blevet vist mange inter-
essante tonesmalfilm om jernbaner og in-
dustrier med sadanne. Her har ogsa DSB-
Kinos film veret rigt reprasenteret. I
film er der som bekendt ogsd flere spor-
vidder. De omtalte har varet 16 mm, men
flere af klubbens medlemmer og ne&re ven-
ner har selv optaget mange gode 8 mm
film i bade sort/hvid og farver.

Endelig ses der hvert efterir hen
til forevisningen af medlemmernes sidste
nyheder i dias. Mange har i ferien fiaet
adskilligt jernbanenyt bag objektivet i
fotografiapparatet.

Ofte har JMJK hjulpet foreninger og
andre ved bazarer eller velgerenhedsar-
rangementer, hvor et 1lille baneanlag
kunne gere virkning. Den sterste arbejds-
indsats er dog ydet ved klubbens udstil-
linger 1 Arhus-hallen. Ferste gang var
pa wudstillingen "Fritiden" fra 2,-14-
maj 1951, anden gang var ogsa pa "Friti-
den" fra 8,-19. april 1954, Sidste gang
i Arhus-hallen var fra 18,-27. Januar
1957, da udstillingstitlen var: "Danmark
rundt med model jernbanen".

Pi denne udstilling viste JMJK ialt
6 korende anl®g. Ferst og fremmest spor
0 pa ca, 25 m spor fremstillet til for-
malet. Der var station med signaler og
elektrisk betjente sporskifter til vige-
sporet. Et moderne kontrolbord dirigere-
de modeltogene, som gjorde tjeneste na-
sten 10 timer dagligt i de 10 dage, ud-
stillingen varede.

C-maskine pa Gastrup.



e
e .
i SR e

e x@ww&w&&& G
T ag»m.”??fﬁww?wwﬁ

S
i
S

Travlhed pa Gastrup.

De andre anlag viste storrelse S og
HO. - S-anlagget var bygget af et medlem,
HO-anlzggene viste Fleischmann og Mark-
lin. Sidstnavnte kunne via et mgntindkast
betjenes af publikum og gjorde stor lyk-
ke. Tilmed gav det sa& en skilling til
klubben. En tipvognsbane i 0, ogsad byg-
get af medlemmer, arbejdede ihardigt med
transport af et let aflasseligt materi-
ale. Endelig kerte standens vartegn, fo-
tograf Albrekts EMMELUTH pa en bane i
sjenhg jde. Det var mange gange lokomo-
tivfereren pia Emmeluth (lokomotivet) na-
ede at dreje togfereren
uden virkning bageste vogns
skruebremse.

Fra en tradoptager gaves oplysnin-
ger og toglyde. Pa en filmskarm opbygget
som et TV, vistes film fra klubanlagget,
udstillingens abning og fra DSB.

Klubben kontakter medlemmerne efter
behov, almindeligvis med duplikerede
meddelelser. I 1953 begyndtes udgivelsen
af klubbladet "Tog 60", som i tiden til
1959 er kommet et dusin gange. I sje-
blikket er det er tidsspergsmal for re-
daktionen at fortsztte, men nu har vi jo
ogsa SIGNALPOSTEN.

drejede

Klubben stdr altsd nu lige foran
jubilzumsdagen for de ferste 20 ar. For
10 4r siden fejredes 10 Ars jubilmet med
en sartogsudflugt til Hornslet pd Grena-
banen, ved 15 arsdagen kertes i et meget

originalt tog til Hinnerup: en Ardelt-
traktdr plus 1 CU og 1 FE. Toget var
pyntet indvendigt med blomster. Udven-
digt pad vognene stod med store bhogstaver
"Jydsk Model-Jernbane Klub's 15 ars ju-
bileumstog". Ardelttraktoren (Frichs nr.
117) bar navneskilt, og klubbens 4 bog-
staver JMJK var anbragt foran.

Mens bestyrelsen bryder hovederne
med det forestidende jubilaum og medlem-
merne arbejder ihardigt p4 anlagget, skal
der fra Jydsk Model-Jernbane Klub heri-
gennem rettes en velment tak til vore
nzre og fjerne (i udlandet) venner og
forretningsforbindelser, samt +til vor
nzrmeste nabo, DSB, for behageligt sam-
arbejde igennem de forste 20 ar.

Tekst: H.F.Jensen. Foto: Albrekt.

LB: fortsat fra side 79

mellem Humble og Ristinge; &ret efter
omlagdes Ristinge-ruten til en ringrute
overtog LB
hvorefter begge ruter

og omtrent samtidig hermed
den private rute,

Rudkebing 1952 (foto: Dancker)

blev stoppet! Omkring 1939 kom der atter
gang 1 rutebilkerslen, idet Langelands-

fortsattes side 96.



en aben post

Den ferste gamle post vi sd pa i
denne artikelrazkke wvar en indenders-
post for en bompasser pad Sjzlland, den
anden var en delvis udenders-post pa Fyn,
og vi er nu kommet til den tredie artik-
kel - og hvad skal vi sd se pda? - Jo, De
har gattet rigtigt, det er en frilufts-
post i Jylland, vi skal se pa denne gang.

Alken hedder en lille, men meget i-
dyllisk station, der ligger ved de skon-
ne Himmelbjergseoer mellem Skanderborg og
Ry pa Strazkningen Skanderborg-Silkeborg.
En rigtig station er det egentlig ikke,
for i tjenestekereplanen star der T og S
efter stationsnavnet, hvilket betyder
trinbradt og sidespor, men der findes
dog armsignaler ved indkerslen til sta-
tionen, (ganske vist er disse ikke be-
tegnet I-signaler (indkerselssignaler),
men DS-signaler (dezkningssignaler)), og
det er bet jeningsapparatet for disse sig-
naler, vi skal se lidt nazrmere pa.

Kommer vi fra Skanderborg med et af
de tog, der standser i Alken, ser vi til
venstre, nar signalet er passeret, side-
sporet og den dertil hsrende lassevej.
Sidesporet er ikke langt, og det slutter
for vi passerer stationsvejen og stand-
ser ved den lille stationsbygning pa den
anden side af vejen. Stiger vi af toget,
star vi pa en lille perron ved en typisk
landstation, men der kommer ingen stati-
onsforstander tilsyne med sit "spejlag",
togfereren flejter selv afgang, og nar
toget er kert, stidr vi mutters alene til-
bage pa perronen., Henne for enden af
perronen, helt ude ved vejen, star der
et merkeligt udseende apparat (fig. 1),
merket af vind og vejr, og helt 1 det
fri, Det er "posten" eller rettere sig-
nalsvinghbukken til betjening af signa-
lerne. Der er ikke rort ved denne sving-
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buk, siden toget kom og kerte igen, og
pa indikatorpilene kan vi se, at begge
signaler star pa "ker". Ni ja, det er jo
heller ikke nogen togfelgestation (der
ma kun vare ét tog ad gangen mellem Skan-

derborg og Ry), si signalerne stir altid
pa "ker", indtil der skal rangeres, Vi
kikker os omkring - ikke en sj2l at se.
Nu ku' det vare sjovt at lave rav i den
og sa&tte signalerne pa "stop". Jo, god-
morgen - signalhandtagene lader sig ikke
rokke, og sporskifterne kan vi heller
ikke omstille, Nazh, der er selvfelgelig
tenkt pa pilfingre som os, for signal-

svingbukken er et apparat, der er lige
sa snildt som det efterhidnden er sj=l-
dent., Virkemaden er kort fortalt felgen-
de: De to signalhandtag er i forbindelse
med hver sin togvejslineal (se fig. 1}
Dre jer man signalhandtaget rundt i en
cirkel, glider linealen vandret. Disse
linealer kan ikke bevage sig, idet lése-
riglen i negleldsen til hsjre (af samme
type som omtalt i den sidste "Gamle Post"
artikel) er ude og gir ned i et hak i
hver +togvejslineal. Feorst nir en negle
indsattes i lasen og denne lases op, kan
linealerne bevage sig frit og signalhdnd-
tagene drejes (herved gdr signalerne pa
"stop" og indikatorpilene drejer sig, sa
de peger lige op). Nadr dette er sket,

Alken st. T.h. signalapparatet.
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har linealerne flyttet sig sa meget, at
liseriglen i den venstre mneglelds nu
kan g& ned i ét hak i hver lineal. Neg-
len i denne neglelds kan nu drejes om og
tages ud og nu kan signalerne ikke stil-
les pa "ker". Denne negle bruges nu til
at lase sporskifterne op med. Enkelt -
ikke sandt? Jamen - hvor kommer neglen
til den hejre neglelas fra? Stationen er
jo lukket (og savidt vi kan se solgt til
private). Jo, fremgangsmiden er folgende:
Skal der tilgd Alken nogle godsvogne,
bliver disse kort hertil fra Skanderborg
med en rangermaskine og togfereren af-
henter negglen til neglelasen i kommando-
posten fer afgangen fra Skanderborg. Nar
toget sa er ankommet til Alken, satter
han neglen i den hejre neglelas og fore-
tager den ovennzvnte betjening. Herved
kan der rangeres i fred og ro. Nar han
har faet neglen til sporskiftet fri, le-
ber han hen til sporskifte 2 (se fig. 2),
laser dette op og omlagger det. Herved
far han en anden negle "fri, den leber han
tilbage til sporskifte 1 med, laser det-
te op og omlzgger det, og nu kan vognene
rangeres ind pa sidesporet. Grunden til
at sporskiftet i bagsporet (sporskifte

2) skal omlazgges ferst, er den enkle, at
man ellers kunne risikere, at toget ran-
gerede ind og skar dette sporskifte op,
hvis sporskifte 1 blev omlagt ferst. Nar
vognene nu er kommet pa plads, laser tog-
foreren sporskifterne af i omvendt rak-
kefolge, stiller signalerne pa "ker" i-
gen, og rangermaskinen kan "futte" til-
bage til Skanderborg, hvor neglen kan af-
leveres.

Man kan jo egentlig ikke kalde det-
te "aflasningsapparatur" for nogen egent-
lig post, men jeg synes alligevel, at
det er en pudsig ting, og desvarre ogsa
en ting, der snart forsvinder (ligesom
"posterne" i de to foregaende artikler i
denne serie). Nar nemlig strazkningen
Skanderborg-Silkeborg om kort tid over-
gar til fjernstyringsdrift, vil aflas-
ningen af sporskifterne forega pa den
miade, at en negle vil vare indlast i en
elektromagnetisk neglelas ved sporskif-
te 2, og denne negle kan sa frigives ved et
tryk pa én knap i Skanderborg og én i
Silkeborg. Herefter forsvinder bade vor
"post" og signalerne. Man kunne godt, her
i den 11. time, tenke sig at se en "rig-
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Signalapparatet (sml. fig. 1)



tig" togekspedition i Alken, men en sta-
tionsforstander (medhvidehandsker), der
kommer ud og stiller signal (i regnvejr

maske med
sig).
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Stationsve) Letssevej

Fig.2
Tekst og foto: Ole Faurhej
FOTOARKIVET ceres prisen til ialt kr. 10,00 plus
porto.

TILBUDSLISTE nar.

13.

Fotoarkivet +tilbyder herved inter-
esserede nedennazvnte fotos, der i ster-
relsen 9x 14 cm koster kr. 1,00 pr. stk.
Porto pr, ordre erkr. 0,40, og leverings-
tiden er ca. 14 dage. Ved bestilling af
samtlige 12 billeder i denne liste redu-

JS reg. nr. Ejendomsmarke

Bestilling sker til postgiro 12.53.05
adresse: Jernbanehistorisk Selskab, Foto-
arkivet, Nerrebro station, Kebenhavn N.,
idet der pa bagsiden af girokortets ven-
stre talon anferes de pgnskede registre-
ringsnumre.

Samlekatalog over de feorste 9 til-
budslister kan stadig rekvireres hos fo-

toarkivaren, E.Pedersen, Nyskiftevej 42,
Vanlese.

Optagelsessted Dato

A 3 01 F 029 LB nr. 2 ? ?

A305F 029 LBM1 (dampvognen) Rudkebing 1911
A 3 05 F 030 IB M1 Rudkebing sept. 1962
A 305F 031 LBM2 Rudkebing (affot.) ?

A 314 F 075 LB C 22 Rudkebing Jjuni 1960
A 318 F 037 LB E 41 Rudkebing juni 1960
A 347 F 031 Rudkebing station juni 1960
A 3 47 F 032 Spodsbjerg station Jjuni 1960
A 3 47 F 033 Humble station juni 1960
A 3 47 F 034  Bagenkop station juni 1960
A 3 49 F 008 Remisen i Rudkebing Jjuni 1960
A 3 54 F 008 Snaremose trinbrat juni 1960
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Lokbygning, stremaftagere,.

Inden motor og gearkasse monteres,
skal vi lige se lidt pad stremaftageren.
Tegningen tilkendegiver de nedvendige
mal og tolerancer og disse ma strengt o-
verholdes. Materialerne er en messing-
klods, en 2 mm cykeleger, to stk. 2 mm
skruer, to skiver, en 1 mm messingplade
og en stump spiralfjeder. Klodsen saves
ud efter malene og hullerne bores. Det i
midten er 13 mm, skiret op med 2 mm snit-
tap, de to andreer 2 mm, dog mid det vare
sadan, at stremaftagernes ben ikke binder
i hullerne hvor forpladen holder dem pa
plads og rillens kanter begraznser beva-
gelsesmulighederne i op- og nedadgaende
retning. Kontakttrykket fds ved en spi-
ralfjeder, der har fat i den lodrette
del af armen under en skive. Forpladens
skrue ma kun ga& halvt igennem, idet vi
benytter den anden ende af hullet til be-
festelsesskruen, der holder stremafta-
geren fast til rammen. Dette kan geres
pa en af de tvarafstivninger, rammen al-
lerede er forsynet med, idet der dog
skottes til nedenstaende regler for an-
bringelsen. Det i disse regler omtalte
kontakttryk pa 30 gram har ikke mange af
os mulighed for at kontrollere, men mon
ikke man har lov til at tolke det pa den
made, at stremaftageren skal ligge sa
fast an mod +tredieskinnen som muligt,
uden at dette dog forarsager, at maskinen
vippes af sporet,.

“ Mon jeg forresten ikke for en ordens
skyfﬂ burde slutte dette afsnit med en
bemerkning om, at der selvfelgelig iso-
leres mellem stromaftager og maskine., I-
solationen kan udferes ved f.eks. at sat-
te hefteplaster pa begge sider af tvaer-
afstivningen, l®gge en skive under skru-
ehovedet, samt gere tvarafstivningens
skruehul sa stort, at skruen ikke rerer
de metalliske flader.

- 74,0 o

Regler for anbringelse af stromaftagere
for spor 0. 1:45. (DMJK standard)

Stremaftageren skal monteres sale-
des, at den vandrette underkant er1l,oo0
mm over skinneoverkant (tolerancer +o0,5
+0). Kontakttrykket pa en tredieskinne i
normalhe jde skal vere mindst 30 gram.

En stromaftager md ikke anbringes
mere end 40 mm foran eller bagved en fast
aksel, d.v.s., en aksel, hvis hjul delta-
ger 1 keretsjets styring i sporet. Ved
boggievogne skal stremaftagerne anbringes
pa boggierne.

For at undga stedvis gang skal der
i ethvert tog vere to virksomme stromaf-
tagere, hvis afstand - malt i togets

- lengderetning -~ savidt muligt ber vare

mindst 150 mm. Forreste stremaftager ma
hejst befinde sig 400 mm bag forreste
aksel i toget.

Vi bygger en tipvogn, spor 0, 1:45.

Skulle det nu vare
gere en eller anden
bygge smalsporede industrilokomotiver,
sa ber man naturligvis ogsd lige kikke
lidt pd, hvad man kan haznge pa koblings+
krogen, nar det drejer sig om jernbaner
af den art, og vil det mon ikke vare mest
naturligt at begynde med en tipvogn.

En tipvogn, eller mindre skinnevogn
om man vil, er beregnet til transport af
Jord, industriprodukter og lign., og sa-
ledes indrettet at indholdet kan valtes

lykkedes mig at
interesseret i at



ud, ved at vognkassen drejes om et par
tappe. Rumindholdet varierer fra en tre-
diedel til en hel kubikmeter og vogn-
kassen, der er af jern, er smal i bun-
den, sa indholdet lettere kan glide ud.
Undervognen er en stiv ramme af profil-
Jern eller svert temmer, den har fire
ret sma hjul, der er fastsiddende pa
akslen og sporvidden kan vare fra 600 mm
til omkring 900 mm (under 1. verdens-—
krig gjorde Hedeselskabet sammen med
privatbanerne nogle forseg med normal-
sporede tipvogne, men disse, der var
ldnt i Tyskland, wvil vi lade ude af be-
tragtning). Tipvognene er Ende-T eller
Side-T, alt eftersom tipningen sker over
enderne eller til siden.

Forbilledet til den her i artiklen
omtalte model anvendes pa Hedehusene
Skervefabrik, hvor sporvidden er 785 mm,
Undervognen er fremstillet af +tra og
hjuldiameteren er ca. 400 mm, og da Ri-
varossi netop fremstiller et 9 mm hjul-
set, 16,5 mm sporvidde, to-skinnedrift,
ja, sa kunne det nasten ikke vare lette-
re. Fremstillingen af vognen kraver et
minimum af verktej, og er af en sadan
art, at det sagtens kan forsvares at be-
nytte det polerede mahognibord som ar-
be jdsbank. Det eneste jeg sadan set kun-
ne have at indvende, er dette, at det
matte blive en art massefabrikation, for
pa en tipvogns-bane er med fi undtagel-
ser alle vognene absolut ens, og det at
skulle lave den samme model to gange
finder jeg bestemt ikke sarligt spanden-
de, og i dette tilfzlde matte der jo
mange vogne til, for at det skulle se ud
af noget. N4, det gik alligevel og sam-
tidig med, at den ferste blev fremstil-
let, lavede jeg ét stykke ekstra af
hver del, et akselleje, en tvarbjalke,
en langbjelke, et stykke ende til vogn-
kasse o.s.v. Disse "modeller" blev om-
hyggeligt lagt til side, indtil jeg fik
bekrzftet, at den ferste vogn var bruge-
lig, sa kunne en seriefabrikation med de
nezvnte dele som skabeloner, sattes i
gang, og alt fik en happy end. - Metoden
er absolut anbefalelsesvardig.

Langbjalkerne skares ud af 4 gange
4 mm liste og tvarbjelkerne, der samti-
dig er bufferplanker, af 4 gange 5 mm.
Af hensyn til hjulsattene, der er brede-
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re end 1 virkeligheden og som rager op
mellem rammesiderne, er rammens indven-
dige mal 21 mm. Bufferplankerne er svagt
afrundede fortil og pa midten er udsavet
et 3 gange 3 mm indhak som koblingskaden
kan dumpe ned i, nar vognstammen tryk-
kes. Bufferplankerne er i enderne pa un-
dersiden udsavet sadan, at disse dels er
sznket halvt ned mellem langbjzlkerne og
dels hviler oven pa dem. Sadan er det
udfert i virkeligheden og det ma vi gla-
de os over, for det giver en solid ram-
me, nar vi nu limer dem sammen med PVA-
lim. Rammen er yderligere forstarket med
indvendige bjalker.

=il

3

Desvarre kan disse ikke ses pa teg-
ningen, men malene er 1,5 gange 4 mm og
de er anbragt parallelt med langbjalker-
ne men mellem hjulene med indbyrdes af-
stand pd 9 mm og ievrigt sat pa kant.
Tre stykker halvmaneformede lister sid-
der pd tvaers af rammen, bredde 2 mm,
he jde madlt pad midten 5 mm., For nu at fa
dem aldeles ens, snitter og filer vi en
klods til i den enskede profil, kontrol-
lerer, at den er ensartet bred og hej




90

hele stykket igennem og skiver sa de
halvmaner af, der skal bruges. For en
ordens skyld md det lige bemarkes, at

arerne i trazet selvfelgelig skal
pa langs i det fardige emne. Enderne af
disse tvarstykker hviler pa de yderste
langbjelker, de indvendige bj®alker, hvis
overkant flugter med bufferplankerne, er
kilet op i hak, som udskares i halvma-
nernes underside. Sammenlimningen af
rammen foretages med et stykke kvadreret
tegnepapir som underlag, derved burde
man kunne undga, at den bliver skav, og
for nu at fa den sa stiv og s& solid som
mulig serges der omhyggeligt for, at li-
men kommer ind alle steder, hvor to
stykker traz meder hinanden. Hjulsattene
er beregnet til pinollejer, der frem-
stilles af 3 mm rundjern boret ind fra
enden med 2 mm bor. Dybden af boringen
skal vere 2 mm, eller lige netop sa me-
get, at der fremkommer en kegleformet
fordybning. Lejet monteres pa rammen med
et stykke 1 mm messingtrad, der bukkes i
U-form omkring lejet og stikkes op i 1 mm
huller, der bores i langbjalken. Lader
man nu benene pa denne messinghsjle
skrave lidt, sa det er nedvendigt at
klemme dem sammen med fingrene, idet de
stikkes op 1 hullerne, vil dette vare
tilstrekkeligt til at holde det pa
plads. Nar lejerne er anbragt, "smuttes"
hjulsattet ind pa plads, lejerne klemmes
fast mod akselenderne, og der loddes
mellem bojle og leje. De forste hjulsat,
vi fik af omtalte type, var forsynede
med stdlaksler, de naste derimod helt
igennem af plastic (hjulbandager af stal)
forskellen var ikke let at se, og jeg
opdagede det faktisk ferst, da hjulsat-
tet til min store forbavselse forsvandt
mellem fingrene pa mig under foromtalte
lodning. Problemet klaredes ved at file
et sem til i samme lzngde som akslen og
sa benytte dette som afstandsstykke un-
der lodningen. Aksellejet kan jo heldig-
vis pilles af og sattes pa efter behag.
Hullerne til bsjlen sidder 4 mm fra hin-
anden, og skal der laves mange tipvog-
ne, sa ger det naturligvis ikke noget,
at man er lidt smart, ved f.eks. at ud-
save en metalplade i rammens konturer,
bore alle 8 huller til bejlerne og med
denne som styr bore alle rammerne, De

ligge

fire jeg-ved-ikke-hvad-de-hedder, men
lad os kalde dem gribere, der sidder pa
bufferplanken og fanger vognkassens tap-
pe, nar den tippes, er lavet af 1 mm
messingtrad. De stikkes ned i trzet, men
ikke tattere til hjernet, end at et
stykke blik kan stikkes imellem griberen
og den nzrmeste halvmane. Blik og gri-

berarme loddes sammen, sa armene ikke
kommer ud af justering. Forinden sikrer
man sig, at tipning kan ske som sig her

og ber. Midt i blikket og gennem alle
manerne er boret et 1,5 mm hul og gennem
disse huller stikkes et stykke messing
eller jerntrad, der ombukkes i enderne,
i facon som koblingskrog. Vognkassen er
af konservesblik, gavlene klippes ud
ferst, dernest sidestykket, der jo frem-
trader som en strimmel. Strimlen klippes
lidt ©bredere end tegningen antyder den
skal vare, sa svebes den om ferst den
ene gavl, loddes, og sa den sidste. Segrg
for, at der kommer rigeligt med loddetin
i hjernerne og fil sa den overlappende
del af strimlen af. Ogsa her kan det he-
tale sig at bruge "tenkeren". Snit af en
treklods tippeladets indvendige profil
og svgb strimlen om, lag gavlene ind pa
plads, og lod det hele sammen - det kan
nesten 1ikke vare lettere. Tappene og
krogene +til ladets kader er 1 mm mes-
singtrad. Krogene kan blive meget natur-
lige, om de bankes flade i den ene ende
af ombe jningen og spidses lidt til i den
anden, Kederne keobtes i en guldsmedefor-
retning, og de sidste led ma af hensyn
til krogenes tykkelse udskiftes med tilpas
sterre, det galder ogsa for koblingska-
den, selvom denne er en svarere kade end
den anden. Lad-kaden sidder fast ved et
stykke blomstertridd (meget fint stal-
trdd), der stikkes gennem et hul i ram—
mebjelken og den behsver ikke at vare

malt aldeles nejagtigt ud, nar bare den
er lang nok, det ser nemlig meget natur-
ligt ud, nar trzkket kommer nazrmest vug-
gende hen ad skinnevejen.

Undervognen bejdses i en grabrun
tone, vognkassen og andre metalliske de-
le males i en rustred nuance, dog ikke
kederne som i mit tilfalde er af solv,
de skal nok blive vejrbidte af sig selv.
Pnsker man variation i foretagendet, kan

sluttes side 95
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D 822 med godstog mellem Sand-
ved og Hyllinge, 22/5-1965,
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Model af OMB, QB 498, bygget af
Erik Juul-Pedersen. Denne model
tog ferstepremien i Goteborg-
klubbens jubilzums-modelbygger-—
konkurrence og vognen er forsy-
net med komplet undervogn, af-
fjedrede lejer (med rigtige
bladfjedre) og en handbremse,
der virker, Farve: Mat-gren.
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E 979 med tog 7051 vest for
Slagelse, 22/5-1965.

Fotos: Kaj Juul-Pedersen, OMJK.
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HHJ

F 47

Denne artikel vil ferst og fremmest
beskaftige sig med HHJ F 47, Dog ber det
nezvnes, at undervognen til denne vogn er
en standardundervogn, som man vil finde
pa en lang razkke baner. En leselig gen-
gemgang af mine jernbanefotos viste over
10 forskellige abne og lukkede godsvogne
med denne type undervogn. Jeg finder det
derfor fristende at bygge en 3-4 under-
vogne, for pa denne made at skabe et tog
anno 1890. Efterhanden som vi fir lavet
tegninger af de evrige vogne, vil de bli-
ve bragt i SIGNALPOSTEN.

Kebte dele:

Long eller Marklin puffer, engelske
stjernehjul pa 1 mm tapaksel. Indkebsaf-
delingen vil forsege at importere disse,
indtil da: andre 11 mm hjul pa 1 mm tap-
aksel.

Desuden skal vi benytte en del pro-
filer, som det vil fremga af byggebhe-
skrivelsen. Samtlige de navnte profiler
kan kebes i Indkebsafdelingen.

Det svereste punkt ved undervognen
er aksellejerne. Disse er hver samlet af
6 dele: gaflen, kassen, fjederen med la-
ske samt 2 fjederholdere.

Gaflen, tegning A:

Af et messingprofil (flad 15 x 0,3
mm) afskarer vi 4 stykker af ca. 20 mm's
lengde. Disse stykker lodder vi sammen,
sa de danner en "lagkage" med 4 lag. Pa
denne lagkage limer vi en kopi af tegn.
A, og ved at save efter tegningen med

lovsaven, skulle vi let og smertefrit fa
savet de 4 gafler ud. Inden vi begynder
at save, borer vi akselhullet pd 1 mm
gennem lagkagen. Pa denne made er vi
sikker pa, at hullet sidder i samme hgj-
de ved alle lejerne, Sluttelig skilles
de 4 gafler igen med loddekolben.

/
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Kassen, tegning B:

En stump firkantprofil
filer vi ned til 2,0 x 2,5 mm. Af denne
nedfilede ende saver vi 4 stykker af 2
mm's lzngde. De 4 stykker lodder vi pa
hver sin gaffel, sadledes at kassen star
pa he jkant, hvorved emnet kommer til at
ligne perspektivtegningen B.

Efter sammenlodningen spander vi
emnet op i skruestikken, idet vi lader
kzberne bide om kassen. Derpd forlanger
vi akselhullet pd 1 mm ind i kassen, og
passer pa, at vi ikke borer helt igennem
kassen. Til slut grater vi lige hullets
munding af med et 3 mm bor.
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Fjederen, tegning C og D:

pa 2,5 mm

| S ]
l,o

Denne er samlet af 2 stykker, en
langde 1,5 mm firkantprofil og en 1lille
stump 2,0 x 1,5 x 0,2 mm U-profil. Ferst
skarer vi 14 mm af firkantprofilet, buk-
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ker det og filer det til, sa det passer
med tegn. D. Derpa saver vi 1 mm af U-
profilet og lodder stumpen fast, som
vist pa tegning C, D.
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Fjederholderne, tegning E og F:
Det sidste punkt ved 1lejerne er

fjederholderne. Disse bukker vi af et

fladprofil 3,0 x 0,3 mm, der er filet
ned til 1,5 x 0,3 mm, Det vil nok vare
formalstjenligt, om vi laver en bukkela—
re, Denne bestar af et almindeligt som,

savet

hvor vi har et diagonalsnit pa
langs. Derpa filer vi semmet til, sa det
far et profil, der er et kvadrat med si-
den 1 mm. Bukningen af fjederholderne
kan nu foretages som vist pa skitse F.
Vi skal ialt bruge 8 fjederholdere, som
skal holde de mal, der er vist pd tegn.
E.
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Vangerne, tegning G:

Efter lejerne gar vi over til van-
gerne, Disse bestar af 2 langder U-profil
2,5x 1,5 x 0,3 mm, hver 55 mm lange. Vi
skal huske at bore hullet til trinbrad-
tet, det skal have en diameter pid 1 mm,
(Merket a' pa tegning G).
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Pufferplanken, tegning H: .

Pufferplankerne saves ud af 0,5 mm
messing efter tegningen. Inden vi begyn-
der pa udsavningen skal vi have boret
hullerne til pufferne. Hullets diameter
vil afhange af hvilken type puffer, der
benyttes. Jeg benyttede mig af Long puf-
fer med M 2 gevind. Jeg borede for med
1,5 mm og drejede derefter gevind til
2 mm med en snittap.

Pufferne skal ikke monteres endnu,
men limes ferst pa tilsidst.
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Bundpladen, tegning I:

Bundpladen saves ud efter tegning I
af 0,5 mm messing. P4 dette tidspunkt ma
vi gore opmed os selv, hvilken type kob-
ling vi vil benytte, og derefter bore de
ngdvendige huller til befestelse af den-
ne. Koblingen skal ikke monteres for til
sidst. Hullerne market a' pa tegning I
er pa 3 mm, og er beregnet til befastel-
se af vognkassen. Vi ridser desuden 2
streger i vognbunden. Det er de streger,
der er market b' pa tegning I. Disse
streger benytter vi ved sammenlodningen
til at rette aksellejerne ind efter.
Stregerne skal vare parallelle og have
en indbyrdes afstand pd 35 mm (= aksel-
afstanden), og ievrigt sidde symmetrisk
pad tvers af bundpladen.

L
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Trinbradt, tegning J:

Trinbradtet bestar blot af en fod-
plade. Vi banker en 0,75 mm messingtrad
flad i den ene ende, og lodder denne
fast pa en stump 3x0,3 mm flad messing-
profil. Derefter files eller saves mes-—
singprofilet ned til en sterrelse af 2,0
x 3,0 mm efter tegning J.
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Det springende punkt bliver nu at
fa loddet gaflen med kassen fast pa van-
gen uden at kassen forskubber sig. Jeg
klemte gaflen mod kassen med en spids-—
tang, og loddede gaflen fast pa vangen
idet jeg sigtede efter de ridsede stre-
ger i bundpladen. Efter et par forseg
lykkedes det at lade vare med at ryste
pa handen, sdledes at lodningen holdt!.
Gaflerne skal loddes pa den vandrette
side af vangen, saledes at de flugter
med den lodrette side af vangen.

Sammenlodningen, tegning K:

Pa dette tidspunkt er vi fardige
med fremstillingen af lesdele, og skal 2
nu over til den egentlige sammenlodning.
Vi tager et plant bradt ca. 4 x 8 cm og '
ca. 1 cm tykt. P4 dette bradt semmer vi
bundpladen fast, saledes at stregerne pa .
bundpladen vender opad. Bundpladen kan | |
passende semmes fast med skinnehager, der
anbringes i de 4 udsavede hjerner. Derpa
semmer vVvi vangerne pa plads, idet vi

kontrollerer vinklerne. Sa lodder vi Nar de 4 gafler er fastloddet, mon-
vangerne fast pa bundpladen, og passer terer vi hjulene ved forsigtigt at pres-
samtidig pa ikke at fylde hullerne til se gaflerne 1lidt fra hinanden. Derpa
trinbradderne med tin. Efter igen at vender vi madam Svendsen og prevekerer
have kontrolleret vinklerne, sommer vi hele herligheden med bradtet pa for at
pufferplankerne pa plads med skinneha- se, om vognen hviler ligeligt pa alle 4
ger, Derpa lodder vi pufferplankerne poter. Hvis ikke, er det relativt let at
fast. Pa dette tidspunkt md vi se til,  rette fejlen nu.
at emnet er godt seommet fast, sdledes at Nar hjulene er justeret, lodder vi
de senere lodninger ikke vil fa emnet til trinbradtet pa. Vi stikker messingtraden
at falde fra hinanden. Hele opstillingen gennem det dertil indrettede hul i van-
vil ligne det, der er vist pa skitse K. gen og sikrer den med en klat tin pa
Vi tager nu de 8 fjederholdere og bundpladen. Derpd monterer vi koblinger-
lodder dem fast. De skal flugte med yder- ~ ne, og vognen er nu klar til de sidste
siden af vangen, og deres indbyrdes af- dele, pufferne og fjedrene. Fjedrene li-
stand maler vi os frem til pa hovedteg- mes pa plads med en to-komponent lim,
ningen, Sluttelig sikrer vi ogsa fjeder- f. eks. Araldit., Denne palimning skal
holderne med en skinnehage. ske efter at hjulene er monteret, da

M.
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limningen bl.a. skal
gaflerne 1 en
Sluttelig limes
made,

Metalarbe jdet ved vognen er nu far-
digt, og resultatet skulle gerne ligne
hovedtegningerne L og M.

tjene til at holde
gunstig fast stilling.
pufferne fast pa samme

Forbilledet til artiklen (foto:

E.S.A.)
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Malingen af undervognen kan ske pa
to mader. Man kan enten blande en pas-
sende rustred farve af sort og red Hum-
brol, og smere denne pid. Jeg synes ikke
om denne metode, da den til en vis grad
udsletter den metalkarakter vrd under-
vognen, der netop skulle trade frem ved
denne konstruktion.

Jeg vil hellere foresla at man bru-
nerer vognen, Betingelsen herfor er, at
vognen er af messing, samt at alt over-
fledigt loddetin er fjernet., Er dette
tilfeldet, kan man smere undervognen ind
i en blanding af en del salmiakspiritus
(3-dobbelt) til 2 dele guldsvovl (kebes
pa apoteket). Blandingen skal blive sid-
dende til den er ter, hvorefter den bgr-
stes bort. Messingen vil da have antaget
en redbrunlig farvetone, der bl.a. ken-
des fra Longs hjul.

I neste nummer af SIGNALPOSTEN vil
der blive gennemgaet to metoder til
fremstilling af overdelen af HHJ F 47,
ligesom dervil blive bragt tegninger til
en del andre vogne med denne type under-
vogn.

J.B.P., & E.S.A,

Adams hjerne, fortsat fra side 90:

enkelte af vognene fremstilles, som var
de lige kommet fra malervarkstedet og
atter andre ramponeres i en sddan grad,
at det er lige for, de skal en tur til
smeden. Undervogne uden kasser, lgse
hjulset, vognkasser delvis gennemtzrede
eller sammenkrellede herer til pa et
sidespor ved smedien eller pd skrotbun-
ken, og er vi selv uheldige med de for-
ste forseg, som nok md kasseres, si kan
de alligevel komme til at gere gavn som
pyntelige kulisser.

Nu er der som bekendt ingen tr=zer,
der far lov at vokse ind i himlen, og
da Hammer, Sakskebing, (kendt som hird-
hezndet tandlazge, men bedst for sin free-
lance smalsporede industribane) for ny-
lig skulle udvide bestanden af rullende

materiel, viste det sig, at firmaet Ri-
varossi ikke lazngere har nogen general-
representant i Danmark, og sa var det
altsa sket med hjulszttene, medmindre
vi gennem Indkebsafdelingen kan gere en
indsats for at forbedre dette forhold,
og det ger vi, men med de erfaringer el-
ler maske rettere mangel pa erfaringer
vi har pa disse gebeter, vil det sikkert
tage lang tid, inden varerne Kkommer
frem.

Opmzrksomme iaggttagere vil bemzrke,
at de i teksten omtalte mal ikke altid
holder stik med mélene pd tegningen. Ar-
sagen er den, at jeg ved bygningen af
vognene benyttede narmeste fardige mal
pa lister o.s.v., sd& er man perfectio-
nist, ber man se bort fra teksten og kun
holde sig til tegningen.

Adam.
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LB, fortsat fra side 84:

banen indsatte rutebiler mellem Rudke-
bing og Bagenkop i de jernbanetomme rum.
I 1946 overtog Langelandsbanen Lohals-
ruten og &bnede en ny rute mellem Har-
belle og Helsned og endelig &bnedes i
1949 en rute til Spodsbhjerg, hvilken ru-
te i 1954 blev forlanget til Botofte.
Banens persontrafik var i det meste
af banens levetid ret tilfredsstillende,
hvortil kom, at den var ret javnt fordelt,
hvad der sparede en del beredskab.
Godstrafikken var i mange ar god
med en markbar stigning efter at farge-

ruten blev abnet, men efter krigen gik
det galt, idet roetransporterne totalt
svigtede ligesom den g¢vrige godsmazngde

svandt ind, endda sa meget, at godstoge-
ne nu kunne fremferes af motorvogne.

Den stadig voksende Dbiltrafik fik
ikke alene betydning for LB men ogsa for
gens forbindelser med det evrige land.
Skibsruten Spodsbjerg-Nakskov @ndredes
til en fazrgerute og ruten Rudkebing-Lo-
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hals-Korser blev til en fargerute Lohals
—-Korser. Desuden oprettedes der fargeru-
ter Lohals-Lundeborg og Rudkesbing-Vemme-
nes. For Langelandsbanen betsd det sterkt
skerpet konkurrence og tab af trafikmang-
de. Da demningen Sig-Rudkebing nmrmede
sig sin fuldferelse stod det alle ansvar-
lige klart, at LB matte standse driften.

Driften indstilledes den 29/9 1962
med tog 13 som sidste tog (M 4 og C 22),
og samtidig blev jernbanefargeruten mel-
lem Rudkgbing og Svendborg indstillet.
DSB rutebiler overtog nu persontrafikken
pa Langeland og Tasinge. Langelandsbroen
blev dog ferst taget 1 brug den 10/11—
1962.

Rudkebing station blev indrettet
til rutebilstation, sveller og skinner
solgtes til andre baner eller virksomhe-
der, der kunne finde anvendelse for dem.

Sammenlignet med andre baner har LB
haft en ret god gkonomi, idet der bort-
set fra 5 ar har vaeret driftsoverskud
lige til 1952/53. Derefter steg banens
underskud starkt og det udgjorde 1 1961/
62 143.666 kr.




SKAGENSBANEN

Jubileumsskrift for banen, nudgivet af
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60 sider, ca. 30 fotografier, heraf mange fra smalsporstiden,
luftfoto 20 x 30 cm af Skagen station, nedfotograferede ori-
ginaltegninger af det forste smalsporsmateriel m.m,

PriS : 7,_ Kr. Portofrit tilsendt

Ved bestilling bedes benyttet girokonto 9.47.22, adresse:
Jernbanetidsskriftet Signalposten, Nerrebro station, Kbh. N.
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