.—.——.F 1

Il

5

_:;

N
: il

1

T
|

ben H

baneklub

%

jern

ok .
g
i

e

L
i

G
e




[

A

B3 -
. e ’
".l."-" 3 L
et
'.'
.
o @ o *
0
-

PINOTEX er simpelthen det bedste trz beskyttelsesmiddel, for PINOTEX
falmer ikke og udvaskes ikke af regn, men holder Deres traevaerk
smukt og steerkt | arevis. Fas i 5 sqte naturtreesfarver + farveles

POUL ADAMSEN™

re.eron |\ Farvehandel
Geneolre 1060\ Gentoftegade 35-37
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Privatbanearkiver til
Seenbanehistorist Selsfab

Af likvidationsudvalget for Horsens
Juelsminde Jernbane har Jernbanehistorisk
Selskab faet overdraget en del arkivalier,
samt en lang rekke tegninger.

Langelandsbanen 1 Likvidation har
overdraget Danmarks tekniske Museum og
Jernbanehistorisk Selskab i forening en
rzkke arkivalier samt banens komplette
tegningsarkiv.

De modtagne effekter, der efter af-

tale med Danmarks tekniske Museum alle
beror hos Jernbanehistorisk Selskab, vil
nu blive registreret og sdsnart arbejdet
hermed er afsluttet vil kopier af de ud-
arbe jdede registraturer blive sendt til
de offentlige arkiver og samlinger.
Adgangen til benyttelse af de her
omhandlede arkivalier star aben for alle
Jernbaneinteresserede, altsd ikke kun
for selskabets medlemmer.
Hermind

FOTOARKIVET

T ILBUDSLISTE nr. 14.

Fotoarkivet tilbyder herved inter-
esserede nedennavnte fotos, der i ster-
relsen 9 x 14 cm koster kr. 1,00 pr. stk.
Porto pr. ordre er kr. 0,40, oz leverings-
tiden er ca. 14 dage. Ved bestilling af

samtlige 12 billeder i denne liste redu-
ceres prisen til ialt kr, 10,00 plus
porto.

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 onskede registre—
ringsnumre.

E.V. Pedersen.

JS reg. nr. Ejendomsmarke Optagelsessted Dato

A 502 F 023 DdS 2 Assens Sukkerfabrik 22/10 1960
A5 02 F 024 DdS 8 Assens Sukkerfabrik 22/10 1960
A 5 02 F 025 DdS 4 Gorlev Sukkerfabrik nov, 1959
A5 02 F 026 DdS 1 Ho jbygard Sukkerfabrik 7/10 1956
A 5 02 F 027 DdS B 3 Ho jbygard Sukkerfabrik 9/11 1958
A 5 02 F 028 DdS 2 Nakskov Sukkerfabrik nov, 1959
A b5 02 F 029 DdS 5 Nakskov Sukkerfabrik nov, 1959
A5 02F 030 DdS B 1 Sakskebing Sukkerfabrik 9/11 1958
A 5 02 F 031 DdS B 2 med stamme ved Sakskebing nov. 1956
A 5 02 F 032 DdS B 4 (ex. Gorlev 4) Sakskebing Sukkerfabrik nov, 1964
A 5 02 F 033 DdS C 4 Sakskebing Sukkerfabrik nov. 1959
A5 02 F 034 DdS Da 2 Sakskebing Sukkerfabrik nov., 1959




JUELSMINDEBANEN

Af dir. civiling. N. Damgaard Andersen, Horsens
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Den 25. maj 1884 kl. 6,10 afgik det
forste tog fra Juelsminde mod Horsens,
og den gstjyske langdebane, der 16 &ar i
forvejen havde forbundet Fredericia og
Randers, havde faet sin forste sidegren
i Horsens. I de felgende 73 A4r lsste
Juelsmindebanen betydelige transportop-
gaver i Bjerre Herred, og den bidrog i
hej grad til wudviklingen af egnens er-
hvervsliv og var medvirkende til dannel-
sen af gode bysamfund i herredet, hvor
handel, handverk og industri fandt gro-
bund for deres virke. Det ferste hold
skinner var slidt op efter ca. 50 ars
kersel, men nye og sverere skinner blev
lagt i sporet. De gamle damplokomotiver

med det lange pustersr til skorsten blev
ogsa slidt op, men ny trzkkraft blev an-
skaffet, og banens rullende materiel
gennem tiderne afspejler jernbaneteknik-
kens udvikling.

Horsens-Juelsminde Jernbane eller
"Bjerreherredshanen" blev anlagt i hen-
hold til lov af 12, maj 1882, og af de
mend, der var sarlig virksomme for banens
anlzg, skal navnes fabrikant Rousthej,
Stenderup, herredsfoged Brastrup, Bjerre
og etatsrad Levy, Horsens, hvortil kom-
mer en lang rakke gode Bjerre Herreds
navne, som det vil fere for vidt at nav-
ne her.

Baneanlagget blev pabegyndt i okto-
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Juelsminde station. Ved banens anlag var der tvivli om, hvor stationsbyg-
ningen skulle placeres, og man opferte derfor en midlertidig ekspeditions-—
bygning af tra, der imidlertid fungerede s& godt, at man aldrig fandt an-
ledning til at opfere en grundmuret station. Bagved ses taget af "den sto-
re funktionarbolig".
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Fiskevogn. Vognen er udstyret med
savel alm. buffer og koblinger
som med centralbuffer, sdledes at
den kan indkobles i et alm. tog og
i et skinnebustog. Vognen ksrer
nu pa Hjerring-Hirtshals banen.

ber 1882, og jordarbejdet og skinnelag-
ningen blev overdraget til entreprener
J. Glud. Den daglige kontrol med banens
anlazg fertes af ingenisr Helweg, der se-
nere blev banens ferste driftsbestyrer.

Banens bygninger blev udfert af
tomrermester Nielsen, Rarup.

De samlede udgifter ved banens an-—
lezg og anskaffelse af rullende materiel
beleb sig til godt 1 mill. kr., hvoraf
selskabets aktiekapital kun udgjorde ca.
100.000 kr., medens resten tilvejebrag-
tes ved lan.

I de ferste &r af banens drift var
der kun 3 tog i hver retning daglig. Af-
gangen fra Juelsminde varkl. 6,10, 10,30
og 19,00 og fra Horsens kl. 7,50, 14,15
og 21,00. De forste koreplaner indehol-—
der flere morsomme ting. Daman endnu ik-—
ke havde indfert klokkeslettene 0-24,
miatte man pd serlig made markere, om et
klokkeslet var formiddag eller aften, og
dette skete ved at angive en sort ramme
om klokkeslet mellem 6 aften og 6 morgen,
Fra alle mellemstationer kunne togene
afga 5 minutter for den angivne tid. Man
regnede med, at de rejsende var kommet i
god tid, hvad der for s& vidt ikke var
noget at sige til, eftersom mange af
stationsbestyrerne samtidig havde krobe-—
villing, saledes at der var mulighed for
at tilbringe ventetiden pa en behagelig
made.

gfter 6 ars forleb indfertes der pa
torve- og markedsdage i Horsens et fjer-
de tog pa banen, og i 1905 gik man over
til daglig at have 4 tog i hver retning,

Gennem &renes lob er toggangen gen-
tagne gange blevet udvidet, og den om-
fattede til sidst 8 tog i hver retning.

Ved banens anlag bestod driftsmate—
riellet af 3 damplokomotiver, 5 person-—
vogne, 4 bagagevogne samt 20 godsvogne,

Efter 25 ars forleb var der tilkom—
met yderligere 1 damplokomotiv, 3 per-—
sonvogne, 1 bagagevogn samt 13 godsvogne,

Damplokomotiverne blev i 1933 er-
stattet med 3 nye dieselelektriske loko—
motiver, der medfsrte store besparelser
i driften, og endelig i 1952 fik banen 2
skinnebusmotorvogne og 2 pahangsvogne
hertil, hvilket medferte en betydelig
forkortelse af rejsetiden. Ved banens
abning var togene ca. 85 minutter om tu-
ren, og efterhanden, som der kom bedre
materiel, blev rejsetiden nedsat og var
til sidst ca. 50 minutter. De hurtigste
tog, der har kert pa banen, var de gennem-
korende badetog, der tilbagelagde den
30 km lange banestrakning p& 33 minutter
med stop ved Strandhusevejen.

Ca. 12 ar efter banens &bning blev
der i Juelsminde bygget en havn, og der
opstod da straks den tanke, om der ikke
mitte vere mulighed for at udnytte bane
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Klakring station. Typisk eksempel
pa en landstation. Bygningen, der
er opfort af rede mursten med ski-
fertag, anvendes nu som postekspe-
dition.
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gadstog og i skinnebustog.

I mellemkrigsarene blev der Aarligt
pa banerne foretaget ca. 100.000 rejser,
men under den 2., verdenskrig voksede an-
tallet, og det kulminerede i driftsaret
1946/47 med ca. 203.000 rejsende. Befolk-
ningens motorisering bevirkede herefter
en arlig tilbagegang i rejsetallet, og
selv om indferelsen af skinnebusdriften
i 1952/53 stimulerede benyttelsen af ba-
nen et par ar, faldt rejsetallet fra
1954, og det udgjorde i banens sidste
driftsar ca. 118.000.

Godsbefordringen, der i mellemkrigs—
arene havde ligget pad ca. 25.000 tons,
faldt i begyndelsen af den 2. verdens-
krig til ca. 10,000 tons arligt, hvor-
efter der igen skete en stigning, der
kulminerede i driftsdret 1945/46 med ca.
34.000 {ons. Herefter faldt godsmangden
atter gradvis til ca. 10.000 tons arligt.

Banens trafik pa hverdage 14 tat op
ad andre baners benyttelse., Det var sko-
lebsrn, der przgede morgentoget til Hor-
sens og det tidlige eftermiddagstog hjem,
medens oplandets beboere isar benyttede
eftermiddagen til indkeb i Horsens og
derefter med alle deres pakker satte prag
pa det sene eftermiddagstog fra Horsens.

Om seondagen var trafikken helt an-
derledes, og for Horsensianerne vil der
vere knyttet mange ka&re minder til en
udflugt med banen til Juelsminde. Den
rigtige udflugtsseson abnedes med pinsen,
Forinden var baznkevognene blevet gjort
klar og alt materiellet hovedrengjort,
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Udflugtstogmed 1.100 rejsende forlader
Juelsminde. Man bem@zrker i baggrunden
dampen fra skydelokomotivet.

Dieselelektrisk
§0pr. M 1),

rhus, i 1933,
leveret 3 lokomotiver af
type til aflesning af damplokomo-

lokomotiv DL 302
bygget hos Frichs,
Banen fik i 1933
denne

tiverne, Diesellokomotiverne er
fortsat i drift pd andre privat-
baner.

sé& det kunne prasentere sig til hojtiden,
og nar toget rullede ind pa Juelsminde
station var der feststemning. For banens
personale var sommertiden en meget travl
periode, men de rejsendes humer og stem-
ning smittede af, og béde stations- og
togpersonalet forstpd at tage publikum
pa den rette midde, sa trafikken blev af-
viklet let og gnidningslest. Ogsa om
sendagen havde banen sit stampublikum,
der kendte togpersonalet, og tonen mel-
lem embedsmand og publikum kunne derfor
maske nok chokere en eller anden fremmed,
der kunne komme ud for at here folgende

replik fra kondukteren: "Har du ingen
billet, far du et klip i sret".
Juelsmindebanen matte dele skabne

med sa mange andre lokalbaner, og den
29. september 1957 kl., 0.03 blev toggan-
gen indstillet, efter at det tatpakkede
aftentog fra Horsens kl, 23.15 wvar an-
kommet til Juelsminde. To minutters
flojten med skinnebussens sirene marke-
rede i den stille efterdrsnat, at et ka-
pitel i egnens trafikhistorie var af-
sluttet.

Artiklen sluttes side 121.
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Den 1. november 1965 kunne model-
Jernbanen, Lille Strandstrade 18, i dag-
lig tale ogsd kaldet MODELJERNBANEN, for-
kortet MJ, fejre 15 ars jubileum. Fejre
er maske sa meget sagt, men der holdtes
da abent hus, som det fremgik af program-
tillagget til 3. argang, nummer 4 af
SIGNALPOSTEN.

Grunden til at man holder jubilaum
et sd skavt 4r som 15 er, at man for syv
ar siden matte flytte til det nuvarende
lokale, og genopbygningen af anlagget var
ikke helt tilendebragt da man skulle til
at fejre 10 ars-jubilmet 2 &r senere, si
det gik man stille hen over. Men som ti-
derne er idag ved ingen hvordan forholde-
ne er om5 eller 10 &r — méske eksisterer
banen ikke til sit 20 &rs jubilzum - sa
man fejrer altsd de 15 &ar.

MJ vil vere kendt af enhver, der har
lest tidsskriftet MODELJERNBANEN, der ud-
kom i &rene 1949-52, men da dette tids-
skrift i dag er en bibliofil sj®zldenhed,
vil jegi det efterfelgende give en over-
sigt og MJ.

Historie

I begyndelsen af 1950 henvendte dag-
bladet Politiken sig til tidsskriftet Mo-
del jernbanen og forespurgte, om dette kun-
ne foranledige, at der blev bygget en mo-
del jernbane, som kunne blive opstillet pa
en hobbyudstilling i efterarsferien i Po-
litikens Hus og eventuelt pa andre ud-
stillinger. Tidsskriftet henvendte sig sa
til en kreds af model jernbanebyggere, der
indvilligede i at opbygge et anl@zg og man
gik straks igang, Da man ville fa stillet
et areal pa 70 m~ til radighed, fandt man
hurtigt ud af, at det skulle vare et an-
leg i spor 0 (1:45), samt at det skulle
opbygges pa lese borde, sa det let skulle
kunne transporteres og imellem udstillin-
gerne oplagres uden at fylde for meget.
Da anlegget skulle betjenes af 2 mand,
hvoraf den ene ikke havde kendskab til
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M J
15 AAR

Jernbanedrift og da banen imellem demon-
strationerne skulle kunne passe sig selv,
blev man enige om at opbygge den som en
enkeltsporet ringbane med 3 krydsnings-
stationer. Man fik stillet et kazlderrum
til radighed til at bygge i. Dér var kun
plads til 2 borde ad gangen, sa det var
spandende, hvordan det ville passe, nar
anlegget skulle samles -~ men det viste
sig, at der kun var en unejagtighed pa
én tomme.

I dagene 14. - 22, oktober 1950 blev
anlagget s& vist pa hobbyudstillingen,
der blev en stor succes. Der var ialt
20.000 bespgende pad udstillingen. Efter
denne udstilling blev anlagget flyttet
til Forum, hvor det skulle vises pa en
julemesse, der ligeledes var arrangeret
af Politiken, men da messen forst skulle
dbne den 24, november, var der rigelig
tid til at @ndre lidt pd anlzgget (stig-
ningerne var f.eks. alt for store). Det
rullende materiel havde ogsd godt af at
fa en grundig overhaling.

Da man ikke kunne paregne, at der
konstant wville vare udstillinger, hvor
anlegget kunne opstilles, ogdadet ville
vare synd at have anlagget stdende og
samle stov sa laznge, enedes man om at
danne en model jernbaneklub, hvis medlem-
mer skulle vere de af bygmestrene, der
havde interesse for ideen, og hvis klub-
anleg sd skulle vare demonstrationsan-—
lzgget. Man fandt et egnet lokale, hvor
anlagget kunne sta, nemlig i Hellerup pi
Strandve jen 141.

Den 1. november 1950 blev der holdt
stiftende generalforsamling, hvor klub-
ben blev dannet med navnet MODELJERNBA-
NEN. Samtidig fik klubben overdraget de-
monstrationsanlaegget. Der var ved star-
ten 9 medlemmer (kun?2 af disse er stadig
med) og det blev vedtaget, at det maksi-
male medlemstal skulle vzre 10, at anlag-
get skulle udbygges (men stadig veare
transportabelt), ogat det skulle stilles
til radighed for eventuelle udstillinger.
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Skematisk sporplan,

Anlezgget stod da som navnt allerede
parat til den naste udstilling i Forum,
og forst da denne var slut den 17. decem-—
ber efter at vel 150.000 besggende havde
set den (banen havde da varet i uafbrudt
drift fra 10 formiddag til 10 aften),
blev anlzgget flyttet til klublokalet og
opstillet der,

Der gik sa nogle 4r, hvor der blev
bygget pa anlegget. Det blev bl.a, for-
lenget 1,5 m og midt i anlagget, hvor
der for havde varet en krydsningsstation
med 3 spor, blev der anlagt en storbane-

"Modeijern baren” (MJ)
Lille Strandstrade /8 opg E 3t

3 -gs 4&3§;’
gard, hvorved anlagget helt skiftede ka-
rakter og blev en punkt-til-punkt bane,
man begyndte ogsda at lave sikringsanlag,
flere vogne o.s.v. og man byggede en kom-
mandopost og nogle cap-kontroller, hvor-
fra anleagget skulle styres. Cap-kontrol-
lerne blev bygget opinogle fornemme ba-
se, men det hele blev dog snart pillet
ned igen, da det viste sig at cap-syste-
met var uhensigtsmassigt.

I foraret 1952 gik tidsskriftet ind,
med det naede dog i en rzkke artikler at
fortzlle om anlagget. Der havde ikke va-

Ho jbjerg 6 station,

Seby st. Lyntog "Uldjyden" ankommer.



Seby station.

ret bud efter anlzgget til nogen udstil-
ling siden Forum i 1950, men nu fik man
en forespergsel fra turistforeningen i
Nykebing F., om anl®gget kunne blive ud-
stillet pa en turistudstilling i Hotel
Baltic i péasken 1953. Det viste sig, at
der var alt for lidt plads til radighed,
men man gav tilsagn om en bane og opbyg-
gede en ringbane med 16 m dobbeltspor som
sa blev vist der, med alt rullende mate—
riel og alle bygninger fra klubben taget
1 anvendelse. Udstillingen varede fra 3.
- 5. april 1953, men det store anlag
blev hjemme, og det har det faktisk vea-
ret siden,

Anlzgget var efterhadnden blevet ud-
bygget sa meget, at dets "transportabelt-
hed" efterhanden var blevet problematisk,
sa anlazgget havde fdet karakter af et
fast anlag. Lokalet pa Strandvejen var
ikke s®rlig godt; det var en stor garage
med cementgulv direkte pa jorden og med
uisolerede vegge og loft, d.v.s. at der
var hundekoldt om vinteren, hvor man sa
kun kunne opholde sigidet lille sidelo-
kale, der var indrettet til vaerksted, og
mere end hedt om sommeren. Endvidere
matte man kravle under hele anlagget nar
man skulle ned til kontrolpulten. Man fik
derfor i foraret 1958 en model jernbane-
interesseret arkitekt til at tegne et
klubhus p& 120 m2 med et stort rum til
anlegget, et varksted og et lager. Klub-
huset skulle opfsres af gasbetonsten og

Ved perron C T17.

det blev beregnet, at det skulle kunne
opferes af klubbens medlemmer for ca,.
10.000 kr. Projektet strandede pa, at man
ikke kunne finde en egnet grund at bygge
pa.

Sa blev klubben opsagt til flytning
den 1. september 1958, mdtte hu-hej finde
et lokale, hvor anlzgget kunne vere, man
fandt det, og flyttede s& til det nuve-
rende klublokale i Lille Strandstrade.
Flytningen var et kapitel for sig. Det
var som navnt efterhdnden blevet et fast
anleg, sa det tog sin tid. Der gik ca. 2
ar fra anlggget var flyttet til det var
"kereklart". De fleste spor matte lagges
om eller flyttes (bl.a. pad grund af, at
der pludselig kom til at std nogle piller
midt i anlagget). Alt det elektriske var
gdet i fisk, dekorationerne var gdet op i
limningen, gipsen var knakket og det rul-
lende materiel trangte efterhanden til en
grundig overhaling, sa der wvar nok at
tage sig til. Det nye 1lokale havde den
fordel, at man nu kunne (hvis man da ikke
var for sver) komme til anlegget fra tre
sider, og det var ikke vanskeligt at var-
me lokalet op.

I juli 1961 fik klubben en henven-
delse fra Sgga film, der spurgte om de
matte bruge anlagget til en film. Efter
en besigtigelse af anlzgget blev det af-
talt, at Saga den 10. - 12, august 1961
skulle optage nogle scener til filmen
"Stov pa Hjernen". For den, der ikke si
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filmen kan kort fortalles, at Dirch Pas-
ser i filmen er en vicevart, der i fyr-
kezlderen har opstillet et model jernbane-
anlazg, hvor nogle af ejendommens beboere
modes om aftenen, under paskud af at
skulle til gymnastik, sprogundervisning,
ned at lufte hunden etc. for at kere med
futtogene. Det blev nogle forvirrede da-
ge, aldrig har der varet et sadant vir-
var af mennesker, kabler, kameraer, pro-
jekteorer m.v. i det lille lokale, men det
gik fint og resultatet blev meget forne-
jeligt. Filmen var i farver og anlagget
gjorde sig godt.

Nu er der altsd gaet 15 4r. Hvordan -

de naste ar vil forme sig, er der ingen
der ved, men skulle det blive nedvendigt
at flytte igen, sa er det sikkert og
vist, atdet nuverende anlag ikke vil bli-
ve bibeholdt. Det er for wvanskeligt at
flytte og det er efterhdnden svart at
finde et lokale, der passeri sterrelsen,
sa anlagget vil blive hugget op - og man
vil begynde pa et frisk anlag.

Fakta

Anlezgget er som nzvnt bygget i ska-
la 0, idet dog bygninger er i sterrelsen
1:50, efter DMJK standard. Det er et tre-
dieskinneanl®g med sideliggende tredie-
skinne, Der keres med 20 volt javnspan-
ding (24 volt vekselspending kan dog
etableres af hensyn til eventuelle ga-
sters vekselstremsloko). Sivel keoreskin-

ner som tredieskinne er af messing. Ba-

neopbygningen er punkt-til-punkt, dog med
to vendeslpjfer (med henblik pa enkelt-
mandsbet jening) fra Tvaersted Gb til Seby
og fra Hojbjerg Htil He jbjerg &, som det
fremgar af den skematiske sporplan, der
viser anla®ggets udformning i dag.

Der kores med stationskontrol, idet
der dog i dag kun er kerepult pa Tvarsted
station, medens resten fjernstyres fra én
pult, men nar anlagget er fuldt udbygget,
vil der ogsa komme keorepulte pad Seby,
Hojbjerg @, Hejbjerg H og Thorkildstrup
samt kerepulte for ranmgering pa Tvarsted
Gb og ved remisen pa Tvarsted H. Der keo-
res med fast spending pé& strakningen og
reostatregulatorer pa stationsomraderne.

Sikringsanlag findes kun pa Broen
(forenklet relzanleg med fast hejreker-
sel) og pa Tvarsted H (meget forenklet)

medens der er opsat en forsegsblok mellem

. Thorkildstrup og Hejbjerg 0. Et relasik-

ringsanleg er under etablering pi Saby
station. Dette anlag, der er en tilnazrmet
kopi af et DSB type 1953 sikringsanlag,
bliver et af de mest fuldkomne model jern-
banesikringsanlag. Der bliver 21 togveje,
automatisk togvejsoplesning, nedoplesning
med tidsforsinkelse, hastighedssignale-
ring med hastighedsvisere pd indkersels-
signalerne, gentagelsessparrer, formel-
ding, frigivning og andre fiksfakserier,
hvilket ogsd har kostet 155 relaer, et
endnu ukendt antal km ledning og forelo-
big 2 &rs arbejde. Grunden til, at der
etableres et sd perfekt sikringsanlag pd
Seby station, er at det er denne station,
der vender ud til publikum og som disse
sd kan fa4 glade af. Senere skal der =&
etableres — dog knap sd fine - sikrings-
anlag pa Hejbjerg 0, Heojbjerg H og Thor-
kildstrup, (sidstnavnte anleg bliver et
mekanisk sikringsanlag), samt autumatisk
mellemblok mellem Heojbjerg H og Broen og
mellem Heojbjerg @ og Seby.

Banens l#ngde erca. 110 m fra Tver-
sted til Thorkildstrup og den samlede
sporlangde er ca., 170 m, Sterste langde
pa fri bane er mellem Seby og Hejbjerg 0
ca, 32 m.

Da anlagget i sin tid blev bygget,
var det Opbygget pdi 14 borde (1 x 2 m)
og fyldte 48 m®, hvoraf selve banen optog
35 m2, I dag bestar anlazgget af 18 borde
og fylder 57 m® (9,5 x 6 m) hvoraf banen
optager 44 m2.

Af rullende materiel ejer klubben:
2 stk. 3-vogns lyntog (der har veret med
fra starten;, 3 stk. MY, 1 stk. R (p.t.
pa varksted), 1 stk. C, 1 stk, ML samt et
sterre antal person- og godsvogne (alle
DSB). Af medlemmernes rullende materiel
kan nevnes: 1 stk. E, 1 stk. MO, 1 stk.
ML, 1 stk, E, 1 stk. MT samt diverse per-
son- og godsvogne. Endvidere er pa bed-
dingen: 1 stk. nyt lyntog, 1 stk. MY, 1
stk. P, 1 stk. MH, 1 stk. P 125, 1 stk.
skinnebus, 2 stk. KSB lok (Ml og M2)
samt en traktor.

Medlemstallet er i dag kun 8 (heraf
1 passiv, da han bor i Odense), men til
gengzld er medeprocenten pad megdeaftnerne
(hver onsdag) 100. Der findes kun de u-
skrevne love i klubben og der er ingen
formand (det er alle 8), kun hvervene som



kasserer og sekretarerudliciteret blandt
medlemmerne.

Der er "abent hus" hver forste ons-
dag i maneden kl. 20 - undtagen dog i
manederne juli og august.

Hvis vi, efter ADAMs monster, kunne
formindske os 45 gange, kunne vi tage en
tur péd banen. Det kunne tznkes at forle-
be nogenlunde sdledes:

Vi stari Tversted og gdr over gods-
forbindelsessporet for at komme over til
stationsbygningen, idet vi passer p& ikke
at falde over tredieskinnen. Vi gir ind
i bygningen, der er en kopi af Vording-
borg station, keber billet og gar deref-
ter ud pa perron 1 (der er 3 ialt), hvor
det lyntog vi skal med holder klar. P&
spor 2 holder der et persontog der skal
afgd efter vort tog, pd spor 3 er der li-
ge ankommet et persontog fra Seby og spor
4 er klar til at modtage et lyntog. Vi
far lov til at komme ud i fererrummet i
lyntoget, sa vi kan overskue situationen.
P4 depotsporene, der ligger pid den anden
side af perron 3 kan vi se et vald af
personvognsstammer. Foran os krydses sta-—
tionen af en smuk sgjlebro, det er den
bro der bzrer stationen af samme navn.
Under broen kan vi til venstre skimte
godsbanegdrden med belysningstirn og kul-
silo og midtfor en tosporet motorvogns-
remise (normal DSB type med plads til 4
lok). Nu er lyntoget ankommet til spor
4, sa er der afgang for vores tog, der
ss#tter igang. Vi rasler over sporskif-
terne bl.a. den ene af banens to "hele
englzndere" (modelbyggerens mareridt),
passerer signalposten - en typisk DSB
post - og kan nu bag motorvognsremisen
se den store T-sporede lokremise med dre-
Jeskive, Lige efter udkerselssignalet
kerer vi ind i en tunnel, sd nu er vi af-=
skaret fra at se noget som helst, og vi
kommer fgrst ud i lyset igen lige for vi
nar Seby.

Seby er en smuk station; vi passerer
en kopi af mellen pa Kastelsvolden og et
hus, hvis original ligger pad Retortvej i
Hvidovre, og fervi ruller ind pa statio-
nen nar vi lige at f4 et glimt af Essos
Nestvedanlzg med tanke og administrations~
bygning inde under broender ferer banens
"neste omgang" over Seby se. Seby sta-
tionsbygning er en kopi af den gamle sta-
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tionsbygning i Onsild, en typisk jysk
stationsbygning. Perronen myldrer af
folk, disse er lige si smd som vi er nu,
men nogle varre tramend at se pi, hvil-
ket vel nok skyldes, at de er af tra -
hdndskdrne, Vi kerer videre, far lige
set et glimt af arbejdet med det nye pak-
hus for vi kerer ind i en nyntunnel. Det
er et dansk anlag vi kerer pi, men det

MY 1119 ved Seby melle under indkersel
til Sseby.

kan desvaerre ikke undgds, al banen far
schweizisk karakter, nar man vil fare
sporene flere gange rundt over hinanden.
Nar vi kommer ud i dagslyset igen, er vi
kommet op pid en demning og kan nu skue
ud over det meste af banen. Seby ligger
dybt under os, der er 1lidt stejlt, men
det gar fint, ogvi passerer nu Hejbjerg 0.

Her 1ligger Slagelse andelsmejeri
(en gave fra SMJK) en meget slank og de-
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tailleret model med alle mejerimaskiner,
Stationsbygningen og pakhus er Hjulbys og
stationsforstanderen har en flot hvid
villa. Endeliger derher en rigtig lands-
bykirke, en model af Benlese kirke ved
Ringsted. Vi ruller videre, passerer en
villa, hvis forbillede ogsd ligger i
Hvidovre, kerer over broen ved Broen sta-
tion - her er kun perrontag 4 la S-togs-
station. Heroppefra kan vi overskue hele
Tversted station. Videre gar det til
trinbredtet Skovbrynet, hvis eneste be-
byggelse er et rigtigt DSB-kolonnehus.
Hvis man her venter at finde en skov i
nerheden, bliver man skuffet, men hvorfor
hedder stedet sd Skovbrynet? Jo, der har
veret en skov, ser man nejere efter kan
man finde en del trastubbe. Der skete

nemlig det, at da man i sin tid flyttede
anlagget tabte man bordet med skoven sa

alle treerne knzkkede — man var herefter
nodt til at faelde de seorgelige rester -
og trazer pa et modelanl@g vokser nu ual-
mindeligt langsomt af sig selv,

Turen gar videre og vi kerer nu ind
pa Hojbjerg H. Denne station er den egent-
lige endestation, men den har faet en 1idt
uheldig udformning efter sidste flytning
pa grund af en pille. Der er meget tomt
pa stationen, den eneste bygning er et
vandtarn, Stationsbygningen md den dele
med Hejbjerg @ og remisen er ikke bygget
endnu (kreditstramningen). Her er altsi
ikke meget sa vi tager videre med toget
Denne station

helt til Thorkildstrup.

ME holder ved Skovbrynet. I midten skim-
tes remisen i Tversted. Helt bagest lig—
ger Hojbjerg, man ser mejeriet,

Foto:

Erik V.Pedersen.
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MY 1119 med persontog pd vej til Hej-
bjerg @ (ved broen over Seby se¢), i bag-
grunden Seby melle. Th. sporet ved ind-
korslen til Broen.

blev anlagt for 3 ar sidenog ligger uden-
for det egentlige anlag, idet den er hangt,
op pa vaggen. Det var oprindelig meningen
at det kun skulle have varet et spor, hvor
man kunne henstille revisionsmodne vogne
og lok, men da man var kommet igang fik
Th. Kronholt (der er den ene af de to,
der har varet med fra starten) udvirket,
at man lavede en hel station - og til =re
for ham fik stationen sd sit navn. Vi ke-
rer altsa derover, dundrer over en bro,
en model af Storstremsbroens midterfag
(denne 14 oprindeligt hvor station Broen
nu er), og gor endelig holdt i Thorkild-
strup, der endnu er uden bygninger og
anden udsmykning. Det har varet en smuk
tur.

Vi stiger af lyntoget og skynder os
at vokse 45 gange, idet vi ellers nappe
ville overleve at springe de 60mned til
gulvet,

I disse tider, hvor nedlagning af
baner snart herer til dagens uorden, ri-
sikerer man, at der snart kun er model-
jernbaner tilbage - og det er et sporgs-
mal om der stadigvak vil vare nogen, der
har den talmodighed, den tid og lyst, der
skal til for at lave "futtog", eller om
den tid kommer, hvor modelbanerne ogsa
skal nedlazgges.

Derfor vil jeg slutte med det kendte
citat i let omskrivning:

"Skynd Jer kom - om feje ar,

Banen ikke mere stdr".

Tekst: O0.Faurhe].
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JERNBANER OG SNE

AF J. GROTH

Sne og baner har aldrig rigtigt
kunnet enes, For i tiden var maskinkraft
og materiel ikke starkt nok til at klare
de vanskeligheder, sneen kunne forvolde,
og dette var i hej grad ogsa tilfeldet
for fergerne, der i langet ider kunne
have store wvanskeligheder med at komme
igennem isen pa vore overfarter,

I dag er der ikke noget i vejen med
styrken af maskinkraft og materiel. Deri-
mod er teknikken blevet smertensharnet.
De fintfelende sporskifter kan ikke lide
sne, og forsinkelserne kan blive langva-
rige og felelige for rejsende der f.eks.
skal igennem Roskilde med tog, nar sneen
fyger. Til geng®ld er fergerne nu sa kraf-
tige, at der skal megen is til at standse
de moderne farger,

Jeg har tit hert &#ldre mennesker
fortelle om al den sne, der faldt i for-
dums tid - is®r til jul - og man far tit
det indtryk, at klimaet i vort lille land
har @#ndret sig meget siden dengang. Men
nar man ser lidt pa de officielle meddel-
elser om vejret, finder man hurtigt ud
af, at der faldt hverken mere eller min-
dre sne i gammel tid end der ger nu.
Vintrene har henholdsvis varet strenge
og milde, sadan som vi ogsd kender det
nu. Enkelte privatbaner holder dog stadig
traditionen i h®vd og indstiller driften
hvis sneen volder al for meget besvar.
Dette kunne vel nok tilgives, hvis ikke
- o ve, o skrak — man indsatte rutebiler
istedet for de ordinzre tog. Dette viser
alt for tydeligt, at mange privatbaner
ikke har de offentlige myndigheders be-
vagenhed, og stadig md kere med alt for
svagt materiel - selv uden sne - men det
er selvfolgelig ogsa en made at tage li-
vet af disse baner pa.

Netop sneen skulle vare den egentli-
ge arsag til at den ferste store ulykke
indtraf pa danske baner. 2. juledag 1876
havde der varet starkt snefald og fyg-
ning. Da strzkningen fra Arhus til Fre-

dericia var sparret af sne, sa ingen or-
dinzre tog kunne afsendes, besluttedes
det at afsende et rydningstog fra Arhus
mod syd. Toget var sammensat pa felgende
made: Forrest, selvfelgelig, sneplov,
derpa 2 lokomotiver E 44 og 35 samt nog-
le vogne, hvor et storre antal snekastere
havde plads. Rydningen var gaet planmas-
sigt lige til man naede et stykke for
Handsted. Under rydningen her merkedes et
sterkt sted og en katastrofe var sket.
Snekasterne blev ved stedet kastet om
mellem hinanden, vognene knustes og det
bageste lokomotiv havde stillet sig pa
ho jkant over det farstes tender og fe-
rerhus., 9 drabtes, heraf 7, der alle havde
veret i de 2 lokomotivers fererhuse, me-
dens 26 blev saret, Arsagen til uheldet
var, mente man, at koblingen mellem de
to lokomotiver var sprazngt uden at loko-
motivpersonalet havde opdaget dette for-
di fygningen havde varet sterk. Da det
ferste lokomotiv kerte fast i driven,
blev det pakert med stor kraft af det an-
det. Fra anden side blev det havdet, at
man med vilje havde kert i to hold. Hvis

Affot. af postkort.
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den ferste maskine kerte fast skulle den
anden maskine med et kraftigt sted fa
forreste maskine til at forcere driven,
hvad den uheldigvis ikke gjorde i dette
tilfelde. Uheldet medferte dog, at det
blev forbudt at forcere driver med to
maskiner samtidig. Inden rydningen af
store driver blev pabegyndt skulle det
bageste lokomotiv med vogne kobles fra,
og forreste lokomotiv alene forsege at
forcere driven med ploven. Sad den farste
maskine fast kunne den anden altid trak-
ke lokomotiv og sneplov fri. Selvom der
kun var ét lokomotiv, skulle de efter-—
felgende vogne med mandskab altid kobles
fra inden rydningen pabegyndtes. Denne
regel har veret fulgt i mange ar, men
senere har man igen overladt de enkelte
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lokomotivferere selv at afgere, om man
ensker at anvende et eller to lokomoti-
ver ved rydningen. Man er vel blevet
klar over, at man ikke kan stille bestem-
te regler op om rydning, idet forholdene
fra sted til sted er sa forskellige, at
man ma lade den erfarne lokomotivferer
skenne om, hvad der er det rigtige i den
givne situation.

Et andet uheld, der ogsd havde med
sne at gere fandt sted kort efter Ran-
ders—Alborg banens abning. Det var ble-
vet "rigtig gammeldags vinter" med sne
og fygning. Pa en af de varste dage blev
legen i Hobro tilkaldt til en slemt ska-—
det ledvogter, som 1& sdret i sit hus,
ca. 10-12 km udenfor Hobro. Det var to
mand fra banen, der hentede lazgen, og de

oplyste, at det var umuligt at komme til
ledvogterhuset, hvis man ville kere. La-
gen begav sig da afsted ridende. Turen
til den sarede var meget besvarlig, foret
var sd slemt, at alle spor af veje og
stier var udviskede, og det bevirkede da
ogsd, at hesten trddte ned i en greft,
sa lagen nar var kommet under hesten, da
dyret faldt. Langt om laznge ndede lagen
til den.sarede banevogter og kunne tage
ham under behandling. Det viste sig nu,
at manden var blevet keort ned af et tog,
og at uheldet var sket dagen fer. Led-
vogteren havde 2 led at passe, ét ved
sit hus og ét et stykke nord derfor. Me-
dens det sneede og feg starkt modtog han
melding om et tog, og han antog, at mel-
dingen kom fra Hobro, da det netop lige
var ved den tid, hvor tog skulle afsen-
des fra denne by. Efter at have lukket
leddet ved huset gik han til det andet
led, og efter at have lukket dette, be-
gav han sig tilbage. Han gik midt i spo-
ret med ansigtet mod Hobro, idet han da
kunne se toget, nir det narmede sig, og
i tide trede til side for det. Stor var
overraskelsen og vel ikke mindst skrek-
ken, da han pludselig blev ramt af en
sneplov - udsendt fra ﬂlborg - bagfra,
kastet hejt i vejret og endelig landede
sterkt forslaet i greften. Ejendommeligt
nok var det ikke gdet ud over mandens
ben, derimod var der sket en sterk for-
vridning af halsen. Arsagen var den he je
lufttur og skulderen var blevet beska-
diget pa grund af den harde landing, om-—
end sneen vel havde taget af for de var-
ste sted. Lzgen indberettede straks sa-
gen til generaldirektoratet og gjorde
opmegrksom pa, at der ikke var forskellig
ringning, enten toget kom fra den ene
eller anden side, hvad der var ganske
uforsvarligt. Kort tid efter udsendte
banerne instruks om en eller to ringnin-
ger alt efter togets retning, noget, der
som bekendt siden har fundet sted. Om det

Illustrationerne pa de naste sider med
tilherende tekst er hentet fra Illustre-
ret Tidende. Snekastning pad Korserbanen
mellem Viby og Borup er fra 9/3 1865 og
isbddstationen er fra 13/3 1881.
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Til illustrationen af isbadstationen

Stationen pa Halskov, der i denne
tid pad en temmelig ufrivillig made er
blevet besggt af adskillige rejsende, er
et punkt, der savel i denne som i tidli-
gere isvintre har vist sig at vaere af
stor betydning for vort postvasen. Det
turde derfor vaere tidssvarende, til vort
billede af stationsbygningerne at knytte
nogle bemzrkninger om, hvad staten i de
senere ar har foretaget, for at gere ad-
gangen til dette vigtige punkt mulig og
bekvem.

Halskov Rev, en fortszttelse af od-
den, er en stenmasse, der i en bue strazk-
ker sig flere tusinde alen ud i baltet,
pegende mod sydvest; det er et farligt
rev, som ikke sa fa skibe i tidernes lgb
har stiftet ubehageligt bekendtskab med,
og man har ved nytar varet vidne til den
farlige situation, det tyske postdamp-
skib befandt sig i; det var her, som ved
de fleste strandinger, vejrforholdene,
der skanede skibet for totalt forlis.
Som det sdledes med abent vand er en for
de sefarende farlig passage, yder det
under 1isvintre ofte en god assistance
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som findes nordenfor.

ved det lavvande,
Ismasserne, der dels danner sig ved re-
vet, dels kommer drivende syd og nord
fra, legger en fast og passabel bro og

letter derved en landstigning, som man
i denne vinter er tvunget til at fore-
tage her, nar skibene er forhindrede i
at trenge ind til Korser., De starke
vestlige storme forar og efterdr i for-
bindelse med det sterke briad og den ri-
vende strem over revet ville imidlertid
let slikke odden bort, og det har derfor
veret nedvendigt for staten, med ikke
lille bekostning at bygge en solid sten-
dossering langs vestsiden af odden ud
til revet.

Stationshygningerne er i de sidste
ar blevet kompletteret med et par nye og
ernu tidssvarende og hyggelige tilflugts-
steder for de ventende og ankommende
rejsende, Den sterste og estligste af
dem indeholder rummelige, opvarmede lo-
kaler, hvor der ydes den forplejning,
som de rejsende sa hejlig kunne trange
til efter en anstrengende og kold over-
fart over baltet. De tre andre indehol-
der, foruden en rummelig staldremise,
lokaler for det engagerede isbadsmand-
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skab og de nedvendige redskaber. P& den
nzrliggende pynt findes en bygning med
udkigspost, bygningen er imidlertid gam-
mel og vil maske allerede idr blive af-
lest af en sterre, heojere og bedre ind-
rettet. Den vil blive bygget langere in-
de, da der undertiden finder jordskred
sted pa klinten.

Alt dette er dog kun bekvemmelighe-
der tillands; isbade og dampskibe er
langtfra tilstrakkelige til at sikre de

rejsende en god og heldig overfart, da
forholdene ved Storebazlt er af en sadan
natur, at de tit er aldeles uovervinde-

lige trods al udvist energi og dygtighed
hos dampskibsfererne og isbddsmandskabet,
der ikke noksom kan anerkendes, men i
almindelighed forst ret paskennes, néar
man personlig har taget omstandigheder-
ne i gjesyn eller deltaget i en tur over
beltet under isforhold som i1 vinter.

Snekastning pa den sjzllandske jernbane.

Jernbanen atter standset ved snefog; po-
sterne mangler derfor for de sidste da-
ge. Det er os ubegribeligt, at jernba-
nens bestyrelse ikke, ved at sende et
par lokomotiver og lidt mandskab ud, be-—
timeligt har ryddet banen, og saledes
forebygget denne standsning af driften,
hvilket vistnok havde varet en yderst
let sag, dersom o.s.v., o.s.v.".

Sadanne eller ganske lignende be-
markninger la®ses undertiden i et eller
andet blad, hvis redakter selvfelgeligt
ikke blot langt bedre end jernbanens
embedsm@#nd forstar, hvorledes man skal
skaffe en tilfeget bane fri for sne, men
ogsa pligtskyldigst forudsatter, at der
ved slige lejligheder vises en hgj grad
af skedesloshed og forspmmelighed fra
bemeldte embedsme@nds side, hvem det na-
turligvis er ligegyldigt, om banens
drift er standset i én eller flere dage.
Det er dog kun sjzldent og med lange
mellemrum - isar nar der er gdet nogle
vintre hen uden starkt snefog, sa at

" . o g . o .
Som vi erfarer, er fardslen pa virkningerne deraf er gdet i glemme - at
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man i bladene finder slige ytringer. End-
nu har jeg ikke la@st nogen sadani "Illu-
streret Tidende", hvor jo isevrigt det
"politivenlige" heller ikke horer til de
staende artikler; men det var jo dog mu-
ligt, at Tidendes redaktion en vinter-
fredag kunne vare i slet lune og tilbe-
Jelig til at lade sin galde ga ud over
den ulykkelige jernbane, nar f.eks. en
standsning i dennes drift havde forhin-
dret den betimelige ankomst af en til
n&ste nummer bestemt artikel eller teg-
ning.

Derfor har vi, hvem jernbanens gode
navn og rygte ligger pa hjerte, troet at
burde folge det gamle ordsprog: "Forord
bryder ingen tratte", og har bedt den
#rede Tidende, inden det kom sa vidt, at

lade forholdene undersoge af en af dens

egne teknikere, Resultatet foreligger i
nedenstdende tegning, som forhibentlig
vil bidrage sit til at oplyse, at det
ikke er ubetydelige masser, der skal
flyttes, nar en storm i én eller flere
dage har fejet sneen fra markerne i en
stor omkreds ned i jernbanens indskzrin-
ger, i en sadan udstrakning, at de steder
af banen, der er bedazkkede med mindst
2-3 alen hgj sne, oftere tilsammenlagte
har haft en langde af flere mile, pd Ke-—
benhavn-Korsegr banen alene.

Vi skal ikke tratte la@serne med sta-
tistiske opgerelser om, hvormange tusinde
kubikfavne sne der efter en stark og ved-
varende fygning er blevet flyttet, hvor-
mange arbejdsfolk derved har varet be-
skeftiget, eller med lignende i enkelt-
hederne gaende oplysninger, men kun ud-
tale den overbevisning, at der aldrig
ved slige lejligheder fra jernbanens
side spares pa penge eller krafter, for
sa snart som muligt atter at f& driften
igang. '

Bz

nu er lagens skyld, at denne vigtige
ting blev indfert eller den var kommet
alligevel, mad man s& selv afgere.

Mange er de tilfazlde, hvor et af-
sendt tog er blevet pa linien fordi sneen
har hindret det i at komme videre. I ju-
len 1915 faldt der sa megen sne, at man
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dengang sagde, at man skulle 20-30 ar
tilbage i tiden for at finde magen til,
Snestormen begyndte i Nordjylland den
22. december og efterhdnden blev en mang—
de af landets banestrakninger ufarbare.
I lebet af nogle dage kunne toggangen
gennemferes de fleste steder, men der
hvor snestormen startede var det stadig
galt. Pa Thybanen sad den 23, 2 sneplove,
4 lokomotiver og et personferende tog
fast mellem Hurup og Herdum, en strekning
pd 14 km. Det var umuligt at foretage en
effektiv rydning fordi det i de folgende
dage fsg sterkt. Da det endelig efter
nogle dages forlebblev tevejr, blev sne-
en sa tung, at den blev dobbelt besvar-
lig at arbejde i. Driverne var mange ste-
der 4-5 m heje, en enkelt drive mellem
Hurup og Bedsted havde en la@ngde pa hen-
ved 600 m. Ferst den 29, december lykke-
des det at fa rydningen tilendebragt.
Men i februar-marts 1886 var Thybanen
sperret pa grund af sne ialt 28 dage,
heraf 13 dage i trazk.
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KRB: Fredsgdrde trb., febr., 1963. (EVP)

Engang i 1925 matte NPMB aflyse al
drift, Det ordinzre tog fra Nastved kl.
8 kunne ikke forcere nogle store driver
ved Askov. Et hjzlpetog blev udsendt fra
Prezsto, men dette tog, plus de fi4 passa-
gerer, der tog chancen for at nd Nastved
ved at tage med hjazlpetoget, mitte re-
turnere til Praste, og al drift pa banen
standsede til naste dag kl. 10, Som fsl-
ge af standsningen pa Prazstebanen og de
store forsinkelser pa Sydbanen, matte
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flere hundrede mennesker overnatte i ven-
tesalen pa Nastved station. En del mend
spadserede hjem ad banelinierne, medens
koner og bern blev pa stationen. Til gen-
geld holdt restaurationen lazngere abent,
sd ingen behgvede at sulte!

Ogsa i 1928 var det streng vinter.
Pa Herve-Varslevbanen tog det 13 dage
at fa ryddet strzkningen; alene til Bjorg-
se tog det 3 dage. Banens 2 lokomotiver
og 60 mand deltog i aktionen. Det fortal-
les ievrigt, at en af de 60 mand aldrig
fik fat i skovlen, idet han havde faet
overdraget det vigtige job at hente ol.
Han gik i fast rutefart til kebmanden ef-
ter ol og brendevin., Tilmed var hans mad-
pakke frosset, nar konen ankom med den,

PSJS 9 med sneplov 1, Faxe Ladeplads,
febr. 1960, (EVP)

Mange er de beretninger, der for-
teller om indesneede tog og rejsendes
genvordigheder. Mange gange var togene
indesneede i flere dage, og de rejsende
var henvist til landboernes gastfrihed,
indtil sneploven havde abnet linien igen.
Men de lazngste ventetider havde man dog
nar isen bandt landsdelene sammen. Ikke
sa fa gange var isstationerne pa Halskov
og Knudshoved i brug. De store ventesale
0og spisestuen summede pludseligaf liv og
travlhed, og de rejsende, der vovede den
ikke helt ufarlige tur over baltet, ven-
tede utalmodigt pa at komme videre. P&
den ene side sa& man ud over det islagte
belt, pa den anden holdt togene, der
bragte rejsende og post til isbadstatio-
nen. Togene holdt pa de spor, hvor ellers
tomme vogne henstilledes. Det var en kold
tur at ga over Storebalt, og de faerreste
har vel haft fodtej, der egnede sig til
en sadan tur, derfor kunne man kebe siv-
sko 1 Korser og Nyborg for 1 kr. parret.
Det var mazndene, der pa denne made kunne
holde t®erne varme, idet damerne kunne
sidde i isbadene, de isbade, der nu var
den eneste mulighed at benytte, hvis man
ville videre over Storebalt, ihvertfald
nogle kilometer ud, for sa kunne isbry-
derne fore de rejsende videre et stykke,
indtil isen igen blev sd tyk, at isbadene
pa den anden side midtte overtage trans-
porten. Erfarne folk havde man til at
ledsage isbadene, Transporten blev ledet
af en flotilleforer og ved hver bad hav-
de en badferer kommandoen over 5 mand,
Mange gange bestod hele transporten af
10-12 bade plus deres mandskab samt 5-6
rejsende til hver bad, de rejsendes ba-
gage og 3-4 postsszkke, ogsa 1 hver bad.
Ikke sa fa gange gik bdaden "i bled",
d.v.s. at kelen gik igennem isen, og den
skulle da vugges op igen, en mangvre, der
blandt de rejsende — is®r damerne i baden
- ikke var sarlig velset.

I dag er ishadstationerne nedlagte,
man stoler pa de mange hestekrafter faor-
gerne er forsynet med, og gar det sarlig
galt, kan man altid ty til "“Holger Danske"
- den skal nok klare isen, Men de gamle
dampferger kunne dog godt narre isen,
som i vinteren 1929, da "Danmark" en dag
i februar havde varet 4 timer om turen fra
Warneminde til Gedser, en tur, hvor den



narmest havde hugget sig igennem isen,
Efter at have landsat passagererne gik
den ud igen, denne gang for at hjalpe
den tyske farge "Schwerin", der havde
siddet fast i isen siden dagen i forve-
jen. Efter 2-3 timers forleb havde "Dan-—
mark" hugget isen lgs omkring "Schwerin",
sa denne farge kunne feres ind til Ged-
ser, stadigvek af "Danmark", Da "Schwe-—
rin" nu endelig var kommet i havn, havde
den tyske kaptajn adbenbart fédet nok, for
han erklarede, at han manglede olie - ja
det var et oliefyret skib, "Danmark" var
kulfyret - og for den var kommet fra
Tyskland igen kunne han ikke fortsatte.
"Danmark" gik s& ud igen medtagende rej-
sende fra toget kl. 10,10, Undervejs be-
friede "Danmark" den anden tyske farge
"Mecklenburg", der havde siddet fast i
isen i mange timer. Begge farger ankom
til Warnemiinde sent pd eftermiddagen,
"Danmark" med rejsende og gods, "Meck-
lenburg" tom, men alligevel fanget af
isen, Det kan desuden bemazrkes, at "Dan-
mark" havde 3,600 Hk og "Schwerin" 4,500,
Den samme dag var isbryderfargen "Tyr" pa
vej sydpa, delvis forladt af sit mand-
skab, kun kaptajnen og det mest nedvendi-
ge mandskab var om bord, efter at "Mjol-
ner", der i lang tid havde varet pa jagt
efter "Tyr", havde fundet den. "Tyr" var
skadet i isen pd Storebazlt og var drevet
gennem Langelandsbaltet og "Mjelner"
fandt den pa Lollands sydkyst ved Vinde-
holme., "Tyr" ventede hjalp af ishryderen
"Lillebjern", der selv la skadet i Kor-
ser og var ved at fa monteret en ny

KRB: Sneslev, febr. 1963. (EVP)
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skrue, Stadig samme dag havde man faet
gennemfeort 4 ture pa Storebazlt. Nogle
dage efter herte man, at "Thor" pad Hel-
singeroverfarten havde gennemfort én tur
i hver retning, overfartstid hver vej -
4% time. Samme dag var "Prins Christian"
6% time om turen fra Kebenhavn til Malme.

Ja, det kunne ga hardt til, men helt
op til vore dage herer manomslige ting;
maske kan man endnu erindre isvintrene
under 2. verdenskrig. I februar 1940 op-
gav Statens Isnavn Storebazltsoverfarten,
og sendte statsisbryderen "Storebjern"
til Arhusbugten. "Storebjern" havde i
de nermest foregaende dage nasten varet
den eneste, der kunne komme fra o til o.
DSB sejlede nu som et forseg fra Korser
til ﬁrhus, men uden passagerer., "Freja"
afgik med stykgods, og undsatte under-
vejs en af Kalundborgbadene, medens
"Storebalt" afgik med 30 godsvogne om
bord og ankom til Arhus 8 timer senere.
Godsvognene toges i land fra fezrgen med
kran, Dagen efter, den 3. februar, afgik
"Storebzlt" igen fra Arhus med godsvogne
sat om bord med kran, Turen varede 18
timer. Samme dag afgik "Nyborg" fra Kor-
ser med Arhus som mdl - turen varede 22
timer. P& Kalundborg-Arhus overfarten
matte man ogsa have god tid, hvis man
vovede at tage ud at rejse. Den 31. ja-—
nuar var "Jylland" pa vej over med 800
passagerer. Med stort besver niedes Samse
og her blev baden natten over sammen med
"Kalundborg". "Jylland" fortsatte om mor-
genen, men sad fast i isen syd for Samssg.
Om natten blev den hjulpet fri af "Sto-
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rebjorn" og den kom til Kalundborg kl.
05.30, Overfartstiden blev 2 degn. Sene-—
re, dade rejsende havde sundet sig efter
den besvaerlige tur, klagede de i aviserne
over, at proviant og vand var sluppet op!
Alt i alt ma det have varet en hyggelig
tur. Men ogsda pa land var det galt i
disse dage. Snestandsning ved Hastrup -
og Skagensbanen sparret. Den 30, januar
var den gal igen. Starkt snefald og et
godstog pa den sjallandske sydbane var
kert fast. DSBs sidelinier og privatha-
nerne i dJylland var delvis sparret af
sne.

Utallige er som sagt beretningerne
om snestandsninger pa jernbanerne og om
isens sparring af vore overfarter, noget
der er spandende at l®se om, ndr man
sidder lunt indendere, men mindre mor-
somt for de rejsende og personalet, der
er ude i al det hvide. Lad os, trods den

R-maskine begravet i sne 1 Jylland, 1941

meget barske hilsen vore "sydhavsger" -
og andre dele af landet fik i november,
habe pa en mild vinter.

DJK’s beger og postkort

Da vi mener, at ogsa Jernbanehisto-—
risk Selskabs medlemmer og SIGNALPOSTENs
lesere ievrigt, vil vere interesseret i
de af Dansk Jernbane Klub udsendte pub-
likationer og fotos bringes nedenstiende
fortegnelse med angivelse af priser og
kebested.

DJKs bogserie:

1 Nestved-Praste-Mern banen kr, 8,50
2 Maribo-Bandholm Jernbane udsolgt
3 Herve-Varslev Jernbane udsolgt
4 Fortegnelse over danske

Jernbaners motormateriel,

1. del (motorlokomotiver,

S-tog, lyntog m.v.) kr. 10,00
5 2. del (forsegsvogne, skin-

nebusmateriel samt supple-

ment til 1. del) kr, 15,00
6 Nakskov-Redby Jernbane kr. 12,00
7 Museumsbanen og Maribo-

Bandholm Jernbane kr. 3,00
8 Langelandsbanen kr. 16,00

J. Groth.

9 Vejle-Give Jernbane kr. 12,00
10 Kolding-Egtved Jernbane kr. 15,00
11 Nakskov-Kragenas Jernbane

(1915-1965) kr. 12,00
12 Skagensbanen 1890-1965 kr. 12,00

Bogerne erhverves ved indbetaling
af ovennavnte beleb+ porto (kr. o,40 pr.
publikation) pa postgiro 6,73.94 (P. Tho-
massen, Strandvej 201, Hellerup).

DJKs postkort (fotografier) 4 kr. 1,00:

AB 1 Amagerbro station 1907

AB 2 Loko 6 ved Temmerup 1956

AB 3 Loko 5 med persontog ved Klgver-
marken 1940

APB 1 FFJ loko 10

APB 2 AHJ loko 16 efter ombygning

APB 3 AHB loko 26

DSB 1 Nykebing F. gl. station med DSB-
og LJ-damptog 1930

DSB 2 Masneds fargelejer med farger ca.

1910
DSB 3 Vanlese st. med persontog (0-ma-
skine) ca. 1905
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ETJ
ETJ

GDS
GDS
GDS
GDS
GJ

HHGB
HHGB

HHGB
HHGB

HP
HP
HBS
HBS
HBS

v

KB

KSB
KSB
KSB
LB
LB

LB
LB

LB
LNJ

4

I i
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0o = o o=

0 317 pa Frederikssund
1930

Loko 1 ved "Vulcan" i Maribo 1901
Loko 1 med persontog, bl. a. med
generatorvogn, Ebeltoft 1946
Dampvognen ved Gribse T 1881

Loko III i Gradsted 1890

Loko IV ca. 1890

Loko II (dampvognsmaskinen ombyg-
get) i Gradsted 1923

Gjedser st. ca. 1893 med Warne-
miinde-pos tskibet H/S Edda
Hornbzk st. med tog 1907
Sentinel-dampvognen 1
1926

Odinshej T 1907

Loko HHB 4 (senere GDS 11) med
prevetog 1907

st., ca.

Hellebak

Hjorring Vestbanegard med damptog

1926
HH-1loko far tervi Hjerring Vesth.
1920

HP 5 med godstog til Hirtshals,
Hjerring 1958
Mallet-loko pa @stbirk
1900

Mallet-loko 2, B 13 og D 31 pd
broen over Bradstrup A ca. 1900
Loko HV 106 med DJKs szrtog i Vin-
ding bakker 1961
Terringtoget med
Horsens 1929
Terringtoget med smalsporloko, af-
sporet under snerydning ved Rask
Mglle 1908

Loko 2 med udflugtstog i Kalvehave
1959
Loko

st., ca.

smalsporloko,

1 med &bningstoget pa Bjever-
skov st. 1917

Loko 2 med blandettog i Lellinge-
skoven 1918
Omnibuslignende motorvogn,
M 3, lejet af KRJ 1926
Slangerup st. med tog 1907
Loko 9, Kebenhavn L. 1946
M 3 med tog i Lynge 1947
Rudkebing st. med to damptog 1920
Loko 2 rangerer til fargen i Rud-

AHTJ

: kebing havn 1926

W

i

Skrebelev krydsningsstation 1959
Loko 1, E 41, bankevogn J 146
(Kielerekspressen), Humble 1911
Spodsbjerg st. med tog 1959

LVJ loko 3 pa Nerum st. ca. 1920

Mz

ILNJ 3 Nerum st. med personvogne ca. 1936

MBJ 1 Loko 3 FAXE ved remisen i Maribo

MBJ 2 Loko 3 FAXE i Merretskov

NFJ 1 Beldringe st. 1882

NFJ 2 Loko 2, 3, 6 og 1 ved remisen i
Bogense 1913

NFJ 3 Loko 7, nyankommen til Bogense 1908

NPMB 1 Loko 4, persontog pa Begese st.,
snevinter 1960

NPMB 2 Loko 4, persontog pa Tappernsje
st., snevinter 1960

NPMB 3 DJKs sartog pa Begese st. 1961

RGGJ 1 Damptog pa Ryomgard st. 1911

RGGJ 2 Loko RGB 1 med oprydningstog (med
sneplov) ved nedlaggelsen 1956

SNB 1 SNBs st. i Svendborg 1897

SNB 2 Nyborg lokalstation med tog ca.
1906

SNB 3 Loko SNB 3 ca. 1900

SFJ 1 Loko 3, "St. Knud"

SFJ 2 Faborg st. med tog fraNyborg 1904

SFJ 3 ONFJ-tog, loko 8 "Freia"i for-
spand, Faborg 1911

SFJ 4 Brobyvark st. med tog mod Odense
1912

SFJ 5 Loko 21 i Korinth ca. 1947

Trykte postkort 4 50 ere:

DJK 5 LBM 1, NPMB C 31 og HHJ D 32 for-
an Bandholm st,

DJK 6 FAXEmed persontog ved Bandholm st.

DJK 7 Nr. 5 med blandettog udenfor Ma-—
ribo st.

DJK 8 FAXE i Merretskov

DJK 9 FAXE

Humerpostkort 4 35 sre (10 stk. kr. 3,00)

DJK 101 Hansigne er vad
DJK 102 Fjederen er sprungen

Id

"Farvepostkort" a 75 gre:

DJK 201 Nr.

5 med museumstoget i Band-
holm havn.
Postkortene erhverves ved indbeta-

ling af belsbet (+ 40 gre for forsendelse)
pa postgiro 13.53.13, Ole Plum, Dr. Chri-
stiansensvej, Dianalund,
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Hedlagte BWaner

Af A. Gregersen

Maribo manbhulm Jernbane

Pa Lolland udvikledes jernbanenet-
tet pa et tidligt tidspunkt, og alle
strekninger var - indtil Fugleflugtsli-
nien abnedes for nogle ar siden - pa
private hander. Man herer sid ofte, at
Maribo-Bandholm Jernbane (MBJ) er lan-
dets 21dste privatbane, men det er kun
rigtigt, hvis man derved forstar, at det
er den bane, der lazngst har varet drevet
som privatbane. Det Sjzllandske Jernba-
neselskab, Det Danske Jernbane-Drifts-
Selskab og Den Slesvigske Bane der jo
abnedes l@znge for MBJ, var ogsa privat-
baner, "

Fer vi begynder gennemgangen af de
enkelte baner vil det nok vare praktisk
at give en skematisk oversigt over jern-—
baneselskaberne og de af disse drevne
linier,

1) Maribo-Bandholm Jernbaneselskab,
Strakningen abnet 2/11 1869, Person-
trafikken blev indstillet fra 1/7
1954 og driften overtaget af LdJ,

2) Den Lolland-Falsterske Jernbane. Nav-
nezndring i 1894 til Det Lolland-Fal-
sterske Jernbaneselskab og i 1954 til
Lollandsbanen (LJ).

Orehoved - Nykebing F. 4&bnet 22/8
1872, Den 1/1 1893 blev strzkningen
bortforpagtet til DSB, der ved 1li-

kvidationen pr. 1/7 1954 overtog
Falsterbanen,

Nykebing F. - Nakskov, &bnet 1/7
1874,

Maribo - Redby abnet 1/7 1874,

Redby - Redby Havn &bnet 25/7 1912.
(P& linien Maribo-Redby Havn blev
al persontrafik syd for Holeby i
tiden 5/10 1952 til 16/5 1953 be-

stridt af rutebiler og fra 28/5
1963 indstilledes persontrafikken
helt pd denne strazkning).

3) Maribo-Torrig Jernbane (MTJ).
Strakningen &bnet 12/4 1924 og ned-
lagt 28/2 1941.

4) Nakskov-Kragenas Jernbane (NKJ) .
Strekningen &bnet 5/3 1915. Banen
stdr foran sin nedlaggelse 31/3
1966,

5) Nakskov-Redby Jernbane (NRJ).
Strzkningen &bnet 30/3 1926 og ned-
lagt 31/12 1953.

6) Gjedser Jernbane (GJ).
Strakningen adbnet 1/7 1886 og bort-
forpagtet til DSB fra 1/1 1893,

Lollandsbanen har hovedkontor og
varksteder i Maribo., Alle baner fik gan-
ske naturligt faelles ledelse og desuden
oprettedes overenskomst om gensidig vogn-
benyttelse. Lds aldre trakkraft anvendtes
i meget stor udstrazkning pad de tilslut-
tede baner,

Maribo-Bandholm Jernbane - MBJ.

Strezkningen er 7,5 km og banen blev
abnet for drift den 2. november 1869.

Formalet med denne lille bane var
at skaffe Maribo adgang til Bandholm
havn og derved forbedre mulighederne for
afskibning af sukker og tilfersel af
brendsel til sukkerfabrikkerne, Banen
har derfor altid haft en ret dog gods-
trafik og den ret fyldige kereplan skaf-



fede den ogsa en god og javn persontra-
fik. Da trafikken normalt kun blev be-
stridt af ét togsat (det skete dog at man
i roes®zsonen havde krydsninger i Maribo
og Bandholm) kunne man klare sig med et
meget simpelt signal- og sikkerhedssy-
stem., Derved blev det i alle henseender
en bane, der havde de allerbedste betin-
gelser for en enkel og ekonomisk drift -
ogmed driftsfellesskabet med LJ fra 1874
ma det siges, at mulighederne har varet
fuldt udnyttet.

I 1927 indsattes en 1lille 3-akslet
motorvogn, M 6, i persontogene. Herefter
kertes godstogene med LJ-damploko, der
havde ophold i Maribo eller med Maribos
rangermaskine - undertiden, isar under
store roetransporter, med sarskilt ma-
skine - og senere benyttedes dieselloko
i stor udstrakning. I 1930'erne erstat-
tedes en del persontog med rutebiler.

Under 2, verdenskrig kertes alle
tog enten med dieseltraktor M 11 eller
med damp. M 11 blev ogsa meget anvendt
efter krigen, 1lejlighedsvis keortes med
et LJ C-loko eller med et 400 HK motor-
loko, men i stadig stigende grad indsat-
tes rutebiler til persontrafikken., Fra
5/10 1952 blev al persontrafik bestridt
af rutebiler, selv om dette forst skete
officielt fra 1/7 1954, fra hvilken dato
banen skulle vare godsbane. Banen har
stadig en god godstrafik og er narmest
at betragte som et sidespor - eller hav-
nespor - til Maribo.

Med &bningen af Lollandsbanen i 1874
byggedes en ny fallesstation i Maribo.
Rester af den gamle station kan endnu
ses., Togene til Bandholm kerer fra Maribo
forst i ostlig retning, hvorefter de re-
brousserer og kerer ud af stationen i
nordvest- og nordlig retning.

Trafik

Jeg kan ikke bringe en fuldstandig
statistik for MBJ. Indtil 1886 er oplys-
ningerne om banens trafik formentlig ind-
regnet i Lollandsbanens og det sidste
selvstendige regnskabsar var 1952,

Indtil man wudskilte persontogstra-
fikken var de fleste tog normeret som
blandet tog - og de var store! Indtil 1.
verdenskrig var gennemsnittet mellem 13

19

og 20 aksler pr. tog, under og efter kri-
gen steg dette tal til mellem 20 og 27.
Da den 3-akslede motorvogn blev sat i
pendulkersel faldt den gennemsnitlige
togsterrelse selvfglgelig betydeligt.
Togkilometrene har indtil midt i 1920
erne ligget pa omkring 25.000 km, deref-
ter steg antallet indtil krigen til 50.-
60.000 km, og efter krigstidens 25,000
km steg tallet igen til knap 60.000 km i
1950. Personkilometrene har vist en svag
med steot stigende kurve i hele perioden
1886-1952 fra ca. 200.000 til 600,000 km
med uregelmessige udsving i de to krigs-—
perioder, Antal rejser har andraget fra
ca. 40,000 i 1886 til 100.000 i 1952,
Kurven folger i store trazk den for per-
sonkilometrene.

Godstrafikken har altid varet god,
max. 130,000 t i 1912, min. ca. 30.000 t
i arene omkring 1890. I 1950 14 tallet
pa omkring 90,000 t og MBJ har stadig
god berettigelse som godshane.

Da den lollandske hovedlinie har en
tet toggang med mange krydsninger i Mari-
bo, fik MBJ tidligt en tet toggang med
tilslutning til nasten alle tog pa LJ.
Den lille 3-akslede motorvogn gjorde god
fyldest i mange &r, men med den heje kva-
litet af rutebiler, der opstod efter 2.
verdenskrig, var det naturligt, at man
anskaffede rutebiler til bestridelse af
persontrafikken hellere end en let mo-—
torvogn eller skinnebus. Det beted pa
mange omrader besparelser, bl.a. pa per-
sonale~ og sporvedligeholdelseskontiene.

Rullende materiel

Damploko

I 1869 leveredes fra Rob. Stephen-
son & Co. i Newcastle 2 stk. B 1 sadel-
tankloko med fabr. nr. 1917 og 1918. Sa-
deltankloko har vandbeholderen anbragt i
en hesteskoformet beholder over kedlens
sverste halvdel. Det er en typisk engelsk
konstruktion der kun har veret lidt brugt
her i landet (f.eks. @stre Gasvarks nr.
1-3). Ved MBJ og LJ blev de betegnet ved
fabriksnumrene, hvilket laseren bedes ha-
ve for eje 1 naste afsnit,
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Disse maskiner fik kun en kort leve-
tid pa MBJ. Da fargeoverfarten til Mas-
nede blev abnet i 1884 blev den ene an-
vendt som rangermaskine i Orehoved medens
den anden rangerede i Maribo., Til dette
brug blev nr. 1917 i 1896 solgt til LJ,
og samme ar blev nr. 1918 solgt til Ty-
gelsjo-Klagshamn Jarnvag, der i 1903 vi-
deresolgte eller udrangerede det. Nr.
1917 blev af LJ hensat allerede i 1898 og
udrangeret og ophugget i 1904 - ("et 2l-
dre og udslidt loko ophugget"). Det blev
ILJ der fra omkring 1884 kom til at levere
trakkraft til MBJ, som regel var det et
af de sma B 1 loko nr. 1-8 - muligvis
har ogsa LJs tenderloko nr. 13, 14, 17,
20 og 23 varet brugt, men dette har det
vist sig vanskeligt at f& bekrazftet.

I 1927 indsattes en 3-akslet ben-
zinmotorvogn (DSB litra MC) i kerslen.
Den bestred det vaesentligste af person-
trafikken til den blev udrangeret i 1941.
I denne periode kortes godstogene med
forhandenverende maskiner — som regel var
det de gamle LJ-loko, der matte holde
for, i enkelte tilfalde dog ogsad de nyere
1 C loko. Da LJ i 1938 anskaffede en 115
HK dieseltraktor M 11, blev den statio-—
neret i Maribo og blev foruden til range-
ring ogsa anvendt til godskersel pa MBJ.
Under 2. verdenskrig kom den til at be-
stride nazsten al kersel pa Bandholmbanen.
Efter krigen blev en del tog erstattet
med rutebiler og M 11 blev stadig brugt
til de fleste tog. Nu keres der godstog
efter behov og med forhandenvarende ma-
teriel - ofte de gamle 415 HK Frichs-
dieselloko.

Data for 1917 og 1918

Drivhjulsdiameter, mm 990
Cylinderdiameter, mm 254
Slagle#ngde, mm 457
Tjenstvaegt, t 15,6
Ristareal, m2 0,45
Hedeflade, m2 26
Kedeltryk, ato 8,5
Akselafstand, mm 2844
Lzngde over puffere, mm 5644

Vognmateriel

Der blev anskaffet ialt 6 person-
vogne til MBJ. Det var alle kupévogne med

midtgang, akselafstand 3.660 mm, lazngde
over puffere 7.270 mm,

Litra AM 15-16 var oprindelig I.-
II. klasse men @®ndredes senere til ren
II. klasse.

Litra BM 40-41, oprindelig II.-III.
klasse, fra 1877 III. klasse, og der-
efter litra CM 40-41.

Litra CM 71-72, III. klasse,

Disse vogne er alle navnt i LJ
driftsmateriel fra 1916, men ikke i 1922
udgaven, sa de er udrangeret i mellemti-—
den, antagelig i 1917f18,da,der for MBJs
regning blev anskaffet 2 nye vogne:

Litra BC 15 - ca. 1932 omlitreret

Bandholm station, juni 1961 (JG)

til BC 59 - II. klasse sidegang og III.
klasse midtgang, og
Litra CC 58, III. klasse midtgang.
For begge disse vogne: akselafstand
7.200 mm, langde over puffere 12.950 mm.
Desuden rddede MBJ over to post- og
rejsegodsvogne litra EM 91-92., Bygget
1869 og udrangeret 1917/18. Akselafstand
2.877 mm, langde over puffere 6,100 mm.
I 1917 anskaffedes fra Scandia en
vogn litra EC 89, Den havde akselafstand
4.200 mm, l®ngde over puffere 8,400 mm.



Godsvogne

Da banen abnede rddede den over 16
abne godsvogne:

Litra AA 1-8, der havde 90 centner
lasteevne og

Litra B 9-16, der havde 120 centner
lasteevne,

B-vognene er formodentlig overtaget
fra entreprensren. B 15-16 blev udrange—
ret i 1875 og samme Ar erstattet af B
126-127, ogsa med 120 centner lasteevne.
I 1882 fik 6 vogne lasteevnen forhgjet
fra 120 til 150 centner og der anskaffedes
samtidig 4 nye 150 centner-vogne. 1892
blev AA 1-8 udrangeret og der anskaffedes
8 nye vogne med lasteevnen 210 centner.
Disse vogne blev senere litreret NA 301-
308.

I 1902 nedsattes lasteevnen for 10
vogne fra 150 til 120 centner og fra 1910
opgives lasteevnen i tons. Man ridede nu
over 8 stk. 10-t. vogne: NA 301-308 og
12 stk., 6-t, vogne: NR 441-450 og 581-582,
(Det er de gamle vogne med nyt nummer).

I 1913 blev felgende numre udrange-—
ret: 441, 445, 448, i 1916 nr. 442, 443,
444, 446, 447, 449, 450 og i 1933 1 stk.
10-t. vogn. Den senere udrangering af
MBJ-materiel har det varet umuligt at
folge pa grund af Arsberetningernes me-
get sparsomme oplysninger.

DSB litra P og LJ-togmaskine (WDJ)
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LJ-lok pad Guldborgsundbroen (WDJ)

Fra 1919 udlejedes alt MBJ-materiel
til LJ, der med det samlede materiel be-
stred al kersel pa LJ ogMBJ. I 1925 blev
alle MBJ aktier solgt til LJ og fra 1.
Juli 1954 fik Lollandsbanen enerei pi
driften pa MBJ.

I den tid MBJ har fert selvstandigt
regnskab, har den vist sigat vare en god
og rentabel bane. At den blev nedlagt som
personbane skyldtes ikke svigtende tra-
fik, men muligheden for ved hjelp af ru-
tebildriften at fa en enklere og billige-
re drift - og sa blev det jo endda kun en
midlertidig indstilling af persontrafik-
ken, der fandt sted. Dansk Jernbane Klub
har jo i de senere &r pd sen- og hellig-
dage keort persontog over banen med gam—
melt privatbanemateriel og med et bety-
deligt passagerantal.

I slutningen af denne artikel brin-
ges en oversigt over LJs materiel i et
serligt afsnit.

Naeste gang fortsattes med NRJ.

Juelsmindebanen, fortsat fra side 102

Denne artikel er ferst offentlig-
gjortj_"Bjerreherredsbogen“(u;genoptryk—
kes her med sa&rlig tilladelse af savel
forfatteren som af redaktionen af Bjerre-
herredsbogen., Bogen, der indeholder en
lang r®zkke interessante afhandlinger,
koster 88,- kr. + OMS og kan kun f&s ved
henvendelse til Glud Museums forlag, Glud
pr. Horsens.
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FOR 50 AR SIDEN

Af fhv, stf. C. Lowe-Jensen,K Gesten

Det er 50 ar siden Vejle-Give jern-
banen overgik til De Danske Statsbaner.
I jernbaneloven af 1908 var bestemt, at
der skulle bygges en statsbane fra Her-
ning til Give, og samtidig med denne
streknings abning, skulle privatbanen
Vejle-Give overtages af statsbanerne.
Men det gik knap efter recepten.

Herning-Give banen blev farst fer-
dig og blev abnet for drift den 1. ja-
nuar 1914, Arbejdet med ombygningen tog
lzngere tid end ventet, vaesentlig pa

grund af at toggangen skulle opretholdes

medens udskiftningen af det 30 km lange
spor stod pa.
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Dette arbejde var udbudt i entrepri-
se og arbejdet var overdraget entrepre-
nerfirmaet Fibiger & Villefrance. Inge-
nier Fibiger blev senere en beremt mand ,
idet det var ham, der udarbejdede pla-
nerne og ledede arbejdet ved bygning af
havnen i Hirtshals., Men arbejdet med
sporudvekslingen pd Give-banen var til-
endebragt fer 1. oktober, sdledes at
strekningen Herning-Vejle kunne &bnes
for drift denne dag.

Vejle-Give Jernbane var anlagt i
henhold til lov nr. 53 af 1892 og kon-
cessionen givet pa Bernstorffs Slot den
15. juni 1892 af kong Christian IX. Og
strekningen blev dbnet for drift den 2.
august 1894.

Det rullende materiel bestod fra
abningen af 2 lokomotiver, 5 personvogne
2 post- og bagagevogne, 16 lukkede og

Udsigt over Vejle H. i 1930'erne (DSB)
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Udsigt over Vejle N. fra en ejendom i Gormsgade, 1956.

18 abne godsvogne.

I 1908 kebtes endnu et lokomotiv
fra ﬁlborg Privatbaner af samme type som
de to.

I 1912 blev der lejet endnu et lo-
komotiv hos statsbhanerne, det senere s&
kendte lokomotiv, der under navnet "Ja-
cob" kerte pa Vejle-Vandel-Grindsted-ba-
nen, Det tilherer nu Jernbanemuseet.

Ved afleveringen til statsbanerne i
1914 bestod materiellet af 4 lokomotiver
med tender (det ene lejet), 6 personvog-
ne, 2 post- og bagagevogne, 24 lukkede
og 29 abne godsvogne.

Personalet bestod ved banens abning
af 33 mand, og ved overgangen til DSB af
49,

Banens indtagter var jsvnt stigende
gennem arene. I det forste hele driftsar
(1895/96) var indtegten 78,162 kr., ud-
giften 50.330 kr., og overskuddet 27.831
kr. De tilsvarende tal i sidste driftsar
1913/14 var 229.322 kr., 141.924 kr. og
87.398 kr.

I 1913/14 blev der ialt transporte-
ret 51.902 tons gods og af levende dyr
731 heste, 3.208 hornkvag, 19.109 svin,
2.983 far og lam og 3.337 kalve.

Personalets lenninger var naturlig-
vis elendige, set med nutidens gjne.

Da jeg i 1900 blev ansat som tra-
fikelev pa Vejle Nord var lgnnen 30 kr.
pr. mdned og herfra gik bidrag til pen-
sionskassen 5 pct. og til sygekassen 1%
pct., sa restheleobet var 28,05 kr.

Der var 4 porterer pa stationen
som fik 28 kr. hver 14. dag og fri uni-
form. Ved et nyt lenningsreglement kom
de dog op pa 60 kr. pr. maned. Hvem for-
star i dag, at de kunne forserge en fa-
milie med den indtagt, de var alle fire
gifte. Stationsforstanderne i Vejle,
Jelling og Give fik 2.100 kr., 900 kr.
og 1.200 kr. Begyndelseslen for assi-—
stenter var 720 kr,, lokomotivfgrere
1.200 kr. og fyrbedere 780 kr.

Ekspeditricerne (konestationerne)
lonnedes med 5 pct. af bruttoindtagten
for holdepladsen som afgangs—- og ankomst-
station, dog mindst 150 kr. pr. &ar.

Personalets overgang til statsba-
nerne var noget af en mystisk akt. Tog-
og lokomotivpersonalet var i forvejen
underhanden underrettet om, at de skulle
stationeres i Brande. Men resten af per-
sonalet fik ferst i den sidste uge af
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september deres fremtidige skabne at vi-
de. Assistenter og elever overgik i til-
svarende stillinger, hvorimod stations-
forstanderne i Jelling og Give blev ned-
sat til stationsmestre. At det skete si-
ledes med de to stationsforstandere vak-
te voldsom rere, ogsa blandt befolknin-
gen i de to betydelige stationsbyer.

Og som begyndelse til lgsning af
sagen foretog davaerende folketingsmand
Jensen Fle henvendelse til generaldirek-
tor Ambt, men uden resultat., Jensen Flg
indbragte derefter sagen 1 rigsdagen,
hvor den blev lest for de pagzldende pa
tilfredsstillende made. De fik deres ud-
nevnelse som stationsforstandere.

Ja, tiden gar. Den dag Vejle-Give
banen blev abnet for drift den 2. august
1894, var jeg 11 ar. Og hvad er der ikke
sket siden herhjemme og ude i verden.
Mon der igen vil oprinde en periode med
fred og ro, som i slutningen af forrige
arhundrede?

Tekst: C. Lewe Jensen
Foto: DSB og Byskov, Vejle

Tv.: Eksempler pa banemarker.

LIy —

i virkelighed og i model

Sagde De tog? Ovenstiende illustra-
tion forestiller da kun en del af et tog,
og grunden til at der ikke er flere vog-

ne, kan da kun skyldes bladets 1lille
spaltebredde. - Sadan wvil utvivlsomt
mange Jjernbaneinteresserede af alle ka-

tegorier (1:1, 1:45, 1:87 m.m.fl.) sige.

Neh, det er et helt tog;
set det pa Fredericia station.
Illustrationen forestiller tog 937,
tog kerer fra Padborg til Arhus,
og det er dets oprangering for straknin-

jeg har selv

Dette

gen Fredericia-Arhus den 5. april 1965
jeg har vist. Den dag var oprangeringen:
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E-EH-CP, andre gange har jeg set det i
folgende skikkelser: R-EH-CP (22/2), E-
CAE-CP (28/4) og E-EA-CP-CM §11/5 g 2
sidstnavnte +tog var CM-vognen en af de
gamle med tagrytter. (For lok-venner kan
Jeg oplyse, at E-maskinerne jar varet nr.
966, 972 og 974, medens jeg desvarre ikke
fik fat i R-maskinens nummer). Pudsigt
nok star toget opfert i tjenestekerepla-
nen som MO 165 (dvs. MO med max. belast-
ning pd 165 t) i hvilken skikkelse jeg
dog ikke har set det endnu, og med al-
ternativet R 150 opfert i parentes, I
togplan 6, '"personferende togs oprange-
ring", er oprangeringen opfert som MO-C,
hvor C stdr for CM, SP eller CO.

For nu at komme til sagen, sa bety-
der dette, at tog ikke altid behsver at
betyde en MYer og s& 10-14 boggievogne,
hvilket man som regel altid ser, nar man
far forevist et modelanlag, i hvert til-
felde nar det er et Kebenhavneranlag.
Det er muligt, at modelanlaggets indeha-
ver har varet pa Kebenhavns Hovedbanegard
for at gore studier i marken, og her har
han selvfglgelig set de internationale
eksprestog som han sa gdr hjem og stil-
ler op pd sin egen "hovedbanegérd". Den-
ne er som regel kun en almindelig land-
station, der er lagt midt pd en ringba-
ne, hvilket betyder, at inden den sidste
vogn er ude af stationen, sd3 er MYeren
pa vej ind igen i den anden ende, og det
ser ikke godt ud.

Nazh, mindre kan jo som ovenfor vist
gere det. Det er jo en rigtig modelbane-
mands fornemste opgave at serge for at
alt pad hans bane bliver si naturtro som
muligt, ogsa togene, og har han en lille
bane med en landstation s& md han opran-
gere sine togstammer herefter. Laver man
en station der er en tro kopi af en lil-
le landstation pd en sidebane, ger man
forresten klogt i at wunderssge om ens
MYer overhovedet "ma" kere pd den pagal-
dende strazkning. F.eks. vil der pa Il-
skov kun kunne komme C, D, F, HS, K, Q,
MO, MP, MX, MH og MT.

Jamen, -~ vil HO-l®serne nu sige, -
vi er rigtignok indstillet pa at lave
alt sa naturtro som muligt, men af dansk

materiel findes der jo kun MY og MO og
slet ingen rigtige lok. Ja, det er rig-
tigt nok, men ovennavnte tog 937 kan da

godt keres med MY i stedet for E. I pgv-
rigt s& jeg den 13/5 tog 545, Skjern-
Skanderborg, oprangeret: MX-EH-CQM (det
var dagen fer en helligdag, pa hverdage
kerer det som MO-CQM). For O-lasere vil
der sikkert ikke vare nogen problemer,
de fleste 0-folk og O-klubber rider over
bdde E, R og andre lok, =8 disse kan gi
den modsatte ve) og lade stammer, der pa
De Store Baner kerer med MY og MX, kere
med damplok. For lige at give et overblik
over de muligheder, der gives for at ko-
re med smd, men rigtige stammer, skal
Jeg her give nogle eksempler, der bade
kan bruges af HO-folk (med MY og MO) og
af 0-folk (med alle tenkelige lok):

Tog 207 Svg-0d CPS-AVL-MO

tog 7220 do lok (normalt MT)-3 CQM
tog 19 Ng-Fa 1lok (E)-2C-AV-2C

tog 7049 do lok (MX)-4C-AV

tog 1073 do MO0-AV

tog 1083 do 1ok Mx;-Av—zcc
tog 7060 Fa-Ng lok (MY)-2C
tog 936 Te-Pa MO

tog 982 Rd-Lg  MO-MO

tog 322 Lg-Ar MO-CLL-AVL-CLS-MO

tog 314 Sj-Rj MO-godsvogne (men nu
ikke for mange - en 6-8
stykker vil vare pas-
sende)

tog 392 Fa-Es 1ok gux)—EC—AV-C~CL

tog 455 Tdr-Es 1lok (MY)-C-CM-EH (tirs-
dag-fredag i tiden 19/6
-11/8 hanges der en tom
MO bagpi)

tog 1573 Sj-Ar  MK/FK-CQM

tog 1760 Str-Vj 1lok §Mx;-DB-3c

tog 786 Gy-Sk lok (MX)-gods-CQM-EH-DK

Endelig er der for ejere af en AD
AY-vogn tog 64 (badtog "Englanderen"):
lok (MY)-CAE-CC-AY/AD, og hvad med de
nye B-vogne i 1lyntog "Uldjyden": lok
(MX)-B-BL-B-B-AC.

Jeg hdber hermed at have givet im-
pulser, s& man i fremtiden slipper for
at se de lange togstammer pa smd banean-
lag. Og tag sa notesblokken frem ndr De
kommer rundt omkring i ferien, sa& De bag-
efter kan oprangere de tog, De har set.

Skulle der ellers vare nogle ting
De i denne forbindelse kunne tznke Dem at
fa oplyst, ja sa& stdr SIGNALPOSTENs
spalter jo som bekendt 4abne for spergs-
mal af enhver art.

0. Faurhsj.



POST K

Siden jeg begyndte at skrive om de
gamle poster, erder en hel del jernbane-
interesserede, derhar stilletmig spergs-
malet: Hvorfor er der pd nogle stationer

kun én post, medens der pa andre statio-

ner er to eller flere poster? Da jeg
regner med, at der er flere der har fun-
deret over denne sag, vil jeg denne gang
indlede med at gere rede for dette pro-
blem.

De ferste egentlige sikringsanlaeg
(d.v.s. med centralbetjening og -aflas-
ning af sporskifter, fastlaegning af tog-
veje m.v.) kom frem omkring &rhundred-
skiftet. For den tid havde man kun sted-
betjening af sporskifterne og disse var
forsynet med et sporskiftesignal, der vi-
ste om sporskiftet stod i den ene eller
anden stilling, eller evt. i ingen af dem.
Af egentlige signaler fandtes der normalt
kun et dobbeltarmssignal (med en signal-
arm for hver kereretning) og det var op-
stillet midt pa stationen ud for stations-
kontoret og blev betjent ved hjzlp af et
handtag, der sad pd selve mgsten.

Da sa de ferste sikringsanlazg, der
var rent mekaniske, kom frem, skulle man
til at finde et sted at anbringe betje-
ningsapparatet., P4 de helt sma stationer
- med kun ét hovedspor og et lassespor -
kunne man anbringe apparatet i det fri
pa perronen (jvf. den "Abne post" i Al-
ken), men pa stationer med et overha-
lingsspor og en sporforbindelse til et
lessespor blev betjeningsapparatet af en
saddan sterrelse, og med en sa fin meka-
nik, at det ikke kunne std i det fri, og
da der normalt heller ikke i stationskon-
toret var plads nok, blev man nedt til at
bygge et lille hus til dette formal - et
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signalhus, hvor man sd anbragte betje-
ningsapparatet. Det forhold, at mange
stationsbygninger var uden kalder, gjorde
ogsa, at man ikke kunne have betjenings-
apparatet der, idet der i s& fald ikke
ville vare plads til tradtrak for signa-
ler og sporskifter med tilherende trad-
strammere (SPmndv&rk) m.v,

P4 stationerne pd strazkningen Skan-
derborg-Silkeborg-Herning (&bnet i 1877)
findes betjeningsapparaterne i en lille
signalpost (redmalet trzmed muret funda-
ment) ved siden af stationsbygningen,
men pd strezkningen Brande-Funder (&bnet
i 1910) findes betjeningsapparatet i
selve stationskontoret. Man vidste nem-
lig dengang man skulle til at bygge sta-
tionerne pa den sidstnavnte strazkning,
at der skulle vere mekaniske sikringsan-
lag, saman indrettede stationsbygninger-
ne med en karnap med en kalder under, sa
man kunne fa plads til betjeningsappara-
tet.

Betjeningen af signaler, sporskif-
ter m.m, i de mekaniske sikringsanlag
foretages ved hjazlp af tradtrak - der
benyttes 4-5 mm jerntrad - saledes at
omlegning af et handtag i betjeningsap-
paratet far signalet (armsignal) til at
ga pa ker, eller sporskiftet til at ga i
modsat stilling. Men da triden skal hol-
des stram ved hjelp af searlige tradstram-—
mere, spandvaerker, og der ma regnes med
en vis elasticitet i triden, er der en
granse for, hvor langt de betjente sig-
naler og sporskifter kan vere fra posten.
Normen er 1000 m ved betjening af signa-
ler og 350 m ved betjening af sporskif-
ter. Hvis man sa havde en langere sta-
tion, kunne man ikke betjene den fra én
post midt p& stationen, men métte have
en post i hver ende eller ved steorre sta-
tioner flere. Kebenhavn H. havde 10 egent-
lige poster plus en del mindre poster.

Lad os f.eks. se pa en middelstor
station. Her finder vi en post i nord
(post 1), som bet jener sporskifter og
signaler i nord, og en post i syd (post
I1I), som betjener sporskifter og signa-
ler i syd. Det er klart at disse to po-
ster ma have en forbindelse med hinancen,
da posterne ikke m& kunne stille signal
for et tog fra nord og fra syd til samme
spor samtidig, og man md ogsa vedtage
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hvilken af posterne, der skal bestemme
hvornar der skal stilles signal. Man for-
binder sd posterne elektrisk ved hjzlp af
blokapparater, sddan, at den ene post kun
kan stille signal ndr den anden er "blo-
keret" (sparrat). Mange gange har man en
tredie post i stationskontoret, denne
post betegnes kommandoposten. Kommando-
posten har ikke noget betjeningsapparat
til betjening af sporskifter og signaler,
men kun et blokapparat, der er i elek-
trisk forbindelse med de to andre poster
(post I og II). Disse to posters signaler
er sid normalt blokerede, sd signalgivning
ikke kan foretages. Denne form for blok
kaldes "stationsblok", men blokapparater-
ne er de samme som bruges ved "linieblok"
pa strazkningerne. Fremgangsmiden ved be-—
tjening for tog er s& felgende: Ventes
der f.eks. tog fra syd stiller post I og
II sporskifterne i den for den pagzlden-
de togvej rigtige stilling og blokerer
dem i denne stilling med blokapparatet.
Herved deblokeres kommandoposten, d.v.s.
at den modtager besked om at posternes
sporskifter star rigtigt og er blokeret,
saledes at kommandoposten nu kan frigive
(deblokere) post Is signal, hvorefter den-—
ne post kan stille signal for toget. Nar
toget er ankommet tager post I signalet
tilbage og blokerer det, hvorved komman-
doposten kan deblokere post I og IIs
sporskifter, og herefter er alt igen i
normalstilling.

Da sikringsanl®:ggene var mekaniske
stillede man ogsa det krav til posten,
at den skulle vare anbragt s& man kunne
se udover sporarealet, hvorved man kunne
sikre sig at det sporskifte, man skulle
omstille, ikke blev befareti om=*illings-
gjeblikket, og ligeledes kunne sikre sig
at der ikke holdt vogne i det spor, man
skulle satte signal +til. Posterne var
derfor anbragt midt i sporarealet, nor-
malt for enden af en perron.

I dag hvor man wudelukkende etable-
rer relesikringsanl®g, hvor alt betjenes
elektrisk, behever man kun én post (f.eks.
Odense, Nykebing F., Nyborg m.fl.), men
samtidig er det ikke mere nedvendigt at
man kan se sporarealet fra posten, idet
man ved hjalp af sporisolationer pa
sportavlen kan felge toggangen. Sporiso-
lationerne hindrer ogsd at man omstiller

sporskifterne under tog. Bet jeningsappa-
raterne i Redby og Kalundborg er siledes
anbragt i stationskontoret, hvorfra man
absolut intet kan se.

Etableringen af relasikringsanlag
pa Kebenhavn H. omfattende nartrafikom—
radet og Nordbanen i 1959 kostede en del
poster livet, deriblandt post K, som den
egentlige "gamle post" artikkel denne
gang omhandler, og nar det relasikrings-—
anlag, der er under etablering er fardigt,
vil hele Hovedbanegdrden blive betjent
fra én post (en ny, der er under bygning)
og alle de ti gamle poster vil have ud-
spillet deres rolle. Jeg vil i senere ar-
tikler omtale nogle af de mest interes-—
sante.

Post K i sine sidste levear (DSB)

Den forannzvnte post K eksisterer
ikke mere, den blev javnet med jorden
kort efter ibrugtagningen af Kh nar's
nye sikringsanleg i november 1959 og den
var nu heller ikke mere vard. At det var
en signalpost de S-togsrejsende passerede
i toget fra Dybbelsbro til Enghave, vil
Jeg ikke trode tenkte, ndrde ved S-togs-—
remisen sa et usselt skur, som de end
ikke ville vare bekendt at have stdiende i
deres baghave. Kon var den ikke, men sar-
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Sportavlen i post K (DSB)

praeget, som fotografierne da ogsa viser.
En af grundene til, at den i sine sidste
levedr var blevet sd forsemt var ganske
simpelt den, at man ikke ville ofre noget
pa den, da man vidste, at den skulle ned-
lazgges, og den kunne ikke bruges til no-
get fornuftigt, ndr dens tid som post var
ude, dertil var den for lille,

Kunne man ikke, nar man stod uden-—
for, se at det var en signalpost, s& kun-
ne man, i de sidste ar den eksisterede,
nar man gik indenfor, ogsd darligt nok
her se, at det var en post. NiAr @ jnene
efterhanden havde vannet sig til halv-
mgrket, der rugede indenfor, fik man gje
pd nogle af de faciliteter, der normalt
findes i en post. Allerbagerst forst og
fremmest resterne af et mekanisk betje-
ningsapparat og et blokapparat. Af betje-
ningsapparatet var der kun to smi fast-
lasningshandtag tilbage, alle de "store"

sporskiftehandtag var vzk, kun nogle
huller i gulvet hvorigennem tradtrakkene
havde gaet, rebede, at det store tomme
stativ engang havde varet fyldt op. Pa
blokapparatet rsbede et enligt skilt, at
kun et handtag var "aktivt" nu. Hvad der
ellers var fyldt op med af gamle cykle-
hjul, tomme gasflasker, gulvklude m.m.
ses bedst pa fotografiet. Men engang har
betjeningsapparatet varet intakt og i
brug, idet sporskifterne 823 a/b og 824
a/b (se den skematiske sporplan) har va-
ret betjent herfra. Men hvordan blev dis-
se sporskifter sa betjent i den sidste
tid? Jo, forrest i posten stod et moderne
bet jeningsapparat, som vi kender fra de
nye relzanleg — se fotografiet - det er
forgvrigt disse sma betjeningsapparater,
der populazrt kaldes for "radioapparater"
pa grund af deres storrelse og form. P&
hver side af betjeningsapparatet hang to
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overst: Skematisk sporplan
tv.: Post K: Det gamle blokapparat (DSB)

forbindelse med det fornavnte blokappa-
rat, hvorfra man sa kunne blokere spor-
skifteomstillingen. Blokapparatet wvar i
forbindelse med post VI og ndr post K
blokerede, kunne post VI stille signal
for tog ad fjerde hovedspor. Post VI er
foregvrigt den eneste af nazrtrafikkens
poster, der er intakt, idet betjenings-
apparatet for relmanlazgget stidr her.
Denne blokering svarede til det ovenfor
navnte, d.v.s. at post VI svarede til
kommandoposten og post K til f.eks. post
I, blot var det kun sporskifter, post K
betjente, ikke signaler - det kalder man
for en rangerpost. Somdet ses af den ske-
matiske plan var det sporskifterne i
skrasporforbindelsen fra Nordbanens op-
stillingsspor og til sporene der bl. a.
forer over broen ved Enghave til gods-
banen. Det har ikke varet f& S-maskiner
fra Gb til opstillingssporene post K har
"lodset" over fjerde hovedspor (spor 1v),
og som det vil ses, har man ogsad en mu-
lighed for at rangere tog ud mod Valby.
Selv om den "fungerende" i post K
vel nazppe har kunnet se charmen ved det,
sé& har det sikkert vaeret helt hyggeligt
at sidde der en merk vinteraften. Varmt

kasser pa vaeggen, i disse sad relzer til har der i hvert fald veret. DSB kakkel-
elektrisk betjening af sporskifterne. ovne er nemlig indrettet saledes, at nar
Sporskifteomstillingen skete s&i fra be- der fyres op i dem, s& bliver de pa det
tjeningsapparatet, der var i elektrisk nermeste redgledende.

Foto: DSB Tekst: 0. Faurhoj.



Adams

\/
Hierne

RESTAURERING

Tanken med ADAMs hjerne var jo den,
at denne faste serie¢ skulle dazkke SIG-
NALPOSTENs forelebige behov for artikler
omhandlende model jernbaner, men da der i
de sidste numre har varet flere store
indleg, som netop omhandler dette emne,
har vor kare redakter meddelt mig, at
"hjernet" ganske vist alligevel skulle
med denne gang, jeg skulle selvfelgelig
blot finde noget andet at skrive om, og
det har man sa at rette sig efter!

Interessen for antikviteter anvendt
som prydgenstande i det moderne hjem ma
efter det indtryk som jeg har dannet mig
gennem bhesog i adskillige husholdninger,
for tiden vere pa sit hejdepunkt. Om den
udstillede genstand er helt sd pyntelig
som man bilder sig ind, eller om prisen
stdr i forhold til det erhvervede, skal
Jjeg ikke komme nzrmere ind péd, vi kon-
staterer bare, at interessen for kasse-
rede effekter er tilstede. Skulle det nu
vere tilfeldet, at en eller anden af fa-
milien, foruden den fzlles samlermani,
rider en speciel "kaphest" som f.eks. -
tja, hvad skal vi nu tilfeldigt s1& ned
pa? Jo, nu har jeg det, f.eks. jernbaner,
s& ma det givet resultere i, at "samlin-
gen" barer tydelige spor heraf. Vi skal
ikke her komme narmere ind pd, om resten
af familien deler begejstringen over de
erobrede jernbaneeffekter med det enkelte
medlem (som regel familiens overhoved),
men konstaterer blot, at jeg ad denne
vej, forhabentlig da, har fundet pa noget
som ma vere af interesse for SIGNALPO-
STENs lasere.
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Jernbanetrofzer, d.v.s. lygter, nav-
neplader, ventiler, flojtereller hvad vi
ellers har varet heldige at finde i af-
faldsbunken eller erhverve gennem banens
kontor, barer selvfolgelig tydelige spor
af tidens tand, is@r hvis de har til-
bragt de senere ar under Aben himmel uden
den pleje og vedligeholdelse som oprin-
delig var forundt dem. Heldigvis er de
fleste af sadanne genstande fremstillet
med det for eje, at de skulle kunne hol-
de og virke i mange. ar, men selv da fore-
star der som oftest et sterre rengerings-
og reparationsarbejde indendet erhverve-
de kan overgd til sin nye tilvarelse som
pyntegenstand pa kaminhylden. Den erfarne
modelbygmester burde dette ikke wvolde
storre vanskeligheder, men derfor kunne
det maske alligevel vare rart at fa et
par rad og tips med pa vejen.

fiay
e

"For" "Efter" (ADAM)

Om muligt, begynder vi med at skille
genstanden ad, ikke blot i det omfang
som f.eks. en signallygte, der kan af-
monteres braznder, lose glas o.s.v., men
ogsa de dele, der er samlet med skruer
og bolte, idet vi dog immervaek skriver os
bag eret, hvordande oprindeligt sad sam-—
men og hvilket formal de skulle tjene.
Jo flere smadele man er i stand til at
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pille fra hinanden, desto lettere vil det
vere at rengere og male. Knzkkede glas
tages selvfelgelig ogsd ud af deres fat-—
ninger, men stumperne gemmes omhyggeligt
til senere brug. Nu kunne man selvfeolgelig
begynde afrensningen med sandpapir og
knofedt, men det er alt for besvarligt.
I stedet tilbereder vi i en gulvspand et
bad bestaende af natriumhydroxyd, ca. 1
kg, og ca. 5-6 liter koldt postevand.
Blandingen omreres med en trepind og de
snavsede emner sankes forsigtigt ned i
spanden. Sterre genstande som ikke kan
rummes i spanden pd én gang mad endeven-
des, men det finder man vel selv ud af,
og emner, der af storrelse kraver et ba-—
dekar - og det tager man nu ikke i brug
til den slags - klarer vi ved at vaske
delene igennem med den feromtalte blan-
ding. Som berste bruges en fiberbsrste,
og arbejdet ma foretages pd gdrdspladsen
eller et andet sted, hvor der alligevel
ikke skal gro noget det feorste &rs tid,
for det er starke sager, vi her har med
at gore og det vil nok vare pd sin plads
lige at komme med et par advarende be-
merkninger. Natriumhydroxyd, NaOH, popu-
lert kaldet kaustisk soda, @tsnatron el-
ler sabesten, er af udseende som sméa
hvide flade sten og har i oplest til-
stand - natronlud - en meget kraftig op-
lssende virkning pd de fleste malemidler,
olier, horn, huder samt metallet alumi-
nium. Stoffet opleser ikke trz, men har
dog tendens til at "frynse" det pad over-
fladen, dersom trazet tilbringer for lang
tid i badet. Det udever ejheller nogen
skadelig virkning pé messing, kobber, jern
og stal, men det fjerner heller ikke
disse metallers oxyderede overflader, s&
sandpapir slipper man altsi ikke for.
Forhdbentlig er man nu klar over, at
stor forsigtighed md& udvises, benyt pla-
stichandsker og lad vare med at sjaske
vesken ud pa arme, ansigtet eller teojet
for den sags skyld. Har man varet uhel-
dig at f4 noget pd huden fornemmes dette
som en stikkende smerte og der mid med det
samme skylles efter med rigeligt vand
tilsat eddike (syre neutraliserer basen).
Oplesningen i vandet foregdr under liv-
lig brusen og kraftig varmeudvikling, op
til 60-70 ; sa snart bruset er gdet af,
er oplesningen klar til brug.

Afhengig af den gamle malings og
snavsets modstandsevne md& opholdet i ba-
det strzkkes over kortere eller lengere
tid. Man pirker lidt til det i ny og na,
og nar resultatet er tilfredsstillende,
trakker vi emnet op, lader det dryppe af
over spanden og skyller det omsider helt
rent under vandhanen og satter det til
torre. Med sandpapir og stdlberste fjer-
nes alle rester af rust og lignende og
diverse skader kannu tages under behand-
ling. Tinloddede samlinger der med tiden
er giet op repareres pd normal vis og er
loddebolten vi rader over for lille til
at varme emnerne ordentligt igennem kan
problemet klares med Araldit. Eventuelle
buler - sterre end dem som kan tilgives
med forklaringen "patina" - bankes ud
med hammer og en klods af trz. Dele af
messing og kobber poleres blanke med po-
lerlarred og pudsecreme. Er disse dele
serligt slemt tilirrede vaskes de forst
grundigt igennem med en gred bestdende af
lige dele 3-dobbelt ammoniakvand og hus-
holdningssoda. Ved hjalp af de knzkkede
glas regner vi glassenes oprindelige mal
ud og tilskarer nye herefter, men er man
ikke sa®rlig ferm til at benytte en dia-
mant, ger man klogt i at alliere sig med
sin glarmester. Der kan da forresten og-
s4 vaere brug for facetslebne, kulsrte
eller buede glas, men sperg i alle til-
felde ferst om prisen, for den kan vare
pebret.

Malerarbejdet udferes pd sadvanlig
vis, og selv om det ikke er absolut ned-
vendigt at rustbehandle i tilfzlde hvor
lygten, navnepladen eller hvad man nu
har, ikke senere skal benyttes udendsors,
s& gor man nu alligevel klogt i at ga
grundigt til vaerks og forbehandle med et
rustbeskyttende middel. Den afsluttende
dekmaling kan udferes efter smag og be-
hag, enten flot og skinnende som var
artiklen lige ankommet fra fabrikken el-
ler mat, hvilket i reglen giver indtryk
af ®lde og slid.

Det blankpolerede messingtsj kan
beskyttes mod at anlebe ved at lakere det
med en speciel metallak, Zaponlak, men
for at vare sikker pd at f& den bedst
mulige vedhaftning er det af vigtighed,
at lakken og metallet har samme tempera-—
tur, og at denne ikke er under 15°. Vide-



re md det anbefales ikke at lakere pa
fugtige dage eller i gennemtrak, da dette
vil resultere i at lakken antager et
melket udseende.

Brenderen i 1lygter skylles kun ren
i petroleum. Vegen mid som oftest skiftes
ud og det kan vere vanskeligt at skaffe
en ny, menet godt tip er at preve hos de
kebmand eller isenkrazmmere, der ligger i
narheden af bebyggelse med kolonihaver
eller sommerhuse. I mange tilfazlde er
brendstoffet til jernbanelygter ikke pe-
troleum, men en vegetabilsk olie, raps
olie, ogsa kaldet raffineret lampeolie,
som forbreznder langsomt og med en dejlig,
sovnig gul flamme. Olien f&s pa apoteket.

Ikke alle jernbanesouvenirs egner
sig for anbringelse pa det hejglanspole-—
rede mahognibord (med mindre ridser er
velkomne), men s& kan man jo f.eks. pa
undersiden anbringe selvklabende plastic
med en velouriseret overflade. Til andre
emner er det undertiden nedvendigt at
forarbejde en trazplade til befastelse af
det udstillede - pa nejagtig samme made,
som man hanger diverse gevirer op, men
det bliverdet jo ikke mindre kedeligt af.

Jeg ma tilstd, at ovenstdende ar-—
tikkel langt fra spander over allede re-
parationer, man risikerer at komme ud
fornar kasserede effekter atter skal go-
res brugelige, men det er da i alle til-
felde en begyndelse, og SIGNALPOSTEN har
da ogsa i tvivlstilfazlde en spalte &aben
til spergsmal og svar - ogsd om disse
emner,

LASERINDLAG

industrifremstillede
smalsporslok i sterrelse 0.

Ombygning af
HO-lok til

I tilslutning til "“ADAM"s Dbemzrk-
ninger om ombygning af industrifremstil-

lede HO-lokomotiver til -smalsporsma-
skiner, kan jeg fortalle, at det ikke
blot er teori, men udmszrket lader sig

foretage i praksis.

For nogle ar siden anskaffede vi en
trekoblet Fleischmann-maskine - typebe-
tegnelsen husker jeg ikke, idet ferdig-
syede lok i HO ikke er min starke side -
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Grusgravmaskinen (PEJ)

til vort grusgravanlag. Den plastic-
stobte overdel blev kasseret og en anden

i sterrelse 0 blev fremstillet. Det gik

forsdvidt meget nemt. Nu skal et tip-
vognslok imidlertid ikke kere nazr si hur-
tigt som et "rigtigt" lokomotiv, hvorfor
hastigheden matte reduceres. I min rode-
kasse, hvori der faktisk er ret god or-
den, fremdrog jeg et par tandhjul, der
kunne erstatte de med maskinen leverede,

sdledes at dens hastighed blev ca. 2/3

af det oprindelige. Nu skulle alt sadan
set vere 1 orden, men det viste sig, at

der var et ret stort "men". Havde maski-
nen kert pa et anlag med fastlimet bal-
last, havde det sikkert gdet fint, men i

en arbejdende grusgrav ligger sandet jo

ikke serligt fast, og det viste sig, at
sandkorn kunne suges op i maskinens tand-
hjul, der sidder pa drivhjulene og blo-
kere disse. Det gav anledning til ikke
sa lidt ravage af og til, men efterhdnden
bruges 1lok'et kun til drift pd den del

af grusgravssporet, hvor ballasten er
fastlimet, og nar oliekanden ogsa bruges

med made, gar det haderligt.

Som et kuriosum skal lige navnes,
at der til denne maskine tillige er frem-
stillet en "kasse" til at satte over,
saledes at lok'et fremtrazder som et af
de fra bl.a. Holland og Tyskland sa
kendte kasselokomotiver, der i udstrakt
grad blev brugt til sporvejskersel.

P.E.J.
SMJK.
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Som kasselokomotiv (PEJ)

MOTOR OG GEARKASSE |II

Som navnt i indledningen til denne
artikelserie om vore modellokomotiver,
gor den mindre erfarne modelbygger klogt
1 at lade de i handelen varende lesdele
til en vis grad vare udgangspunkt, eller
medbestemmende om man vil, inden han
beslutter sig endeligt for den type som
skal vere forbilledet for sine bestrabel-
ser. Dette gelder isar for modellens
drivkraft, elektromotoren; +thi ganske
vist er monteringen i grove trazk den sam—
me som i motorlokomotivet, men pad ét punkt
adskiller damplokomotivet sig vasentligt
fra dette, for her kniber det som oftest
ganske gevaldigt med pladsen, og de fpl-
gende tre punkter er spergsmial som neje
ber overvejes, nar motoren kebes.

1) Elektromotorens ydre mal md omhygge-
ligt sammenholdes med tegningen, siledes
at vi er sikre pa, ikke blot at den kan
vere i maskineni det hele taget, men og-
sa at den kan monteres pi en sidan made,
at vi er i stand til at skjule den og
gearkassen bedst muligt for det blotte
gje. Problemet leses nok lettest, hvis
der blandt klubkammeraterne findes én,
som allerede har bygget samme eller bare
nogenlunde samme maskintype og med hvem
man sa har lejlighed til at udveksle er-
faringer. Er dette ikke tilfaldet ma vi
med tegningen i handen pd jagt i byens

hobbyforretninger efter egnede motorer.
Disse butikker har som oftest s& meget
at bestille, at de gerne overlader én det
bestaende udvalg - og gir videre til na-—
ste ekspedition - og sd er man i fred og
ro overladt til sine egne stilfardige
sysler. Er modellen vi agter at bygge
tenkt konstrueret med faste le jer, gear
det sdm@nd ikke s& meget om motoren skal
klemmes pa med skohorn, men er disse le—
Jer affjedrede, ma det beregnes, om der
enten er s& megen luft omkring motoren,
at denne kan vippe op eller ned, eller
om der er sa megen plads mellem denne og
gearkassen, at der kan anbringes en flex-
ibel transmission. Videre er det en stor
lettelse senere om motor, gearkasse, ram
me og hjulset kan bygges sammen i et hele
som den fardige overdel sd kan sznkes ned
over til sidst. Et ekstra raffinement vil
det vare om gearkassen kan gemmes helt
vek, tandhjul herer joi reglen ikke hjem-
me pd en dampmaskine, og her byder fyr—
kassen eller heje hjulskarme pa gode gem—
mesteder.

2)  Ydeevne, omdrejningstal og stejsvag
gang er egenskaber vi ma sikre os er i
den skenneste orden inden handelen af-
sluttes, men hvad sker der mon ferste
gang modellen wudsattes for stigninger
med heje promiller? Er de udvalgte moto-
rer ikke pa etiketterne forsynet med de
snskede oplysninger, kan det nok vare
vanskeligt at finde de rette svar, men
Kan vi snige os til pa stedet at léine en
transformer - og det skulle vel ikke vare
ganske umuligt, da forretningsindehaveren
nok er interesseret i at stimulere salget
- kan felgende bruges som rettesnor: Ved
fuld spaending ber omdrejningsmomentet
vere af en sddan styrke, at en 3 mm glat
aksel kun vanskeligt kan bringes til at
rotere ganske langsomt, ndr tommel- og
pegefinger presses hardt sammen om aks-
len. Omdrejningstallet, ja det er straks
verre. Er der ikke en omdrejningstazller
ved handen ma& man "sjusse" sig frem. Et
hojt omdrejningstal giver som regel en
hvinende lyd, medens mods@tningen er en
dyb brummen. En virkelig god motor giver
nu imidlertid ikke megen lyd fra sig, men
legger vi motoren fast an mod diskpladen,
far man den herligste resonans. Ievrigt



kan jeg somen nogenlunde brugbar tommel-
fingerregel anfere, at jo sterre motor,
ikke sa meget i ydre mdl som i ankerdia-
meter, jo storre effektforbrug, jo sterre
ydeevne og jo sterre mulighed for et
lille omdrejningstal. Denne naturlov er
imidlertid ingen ulykke, idet den store
maskintype, som skal prastere det tunge
arbejde, ogsa sadvanligvis byder pa de
bedste muligheder rent pladsmassigt, me-
dens de mindre stykker trazkkraft s& ma
finde sig 1 en ringere motorkraft. Det
lyder méske ikke s& godt, men en form for
udligning finder jo sted da man si ned-
vendigvis ma beregne gearingstallet si
meget storre, for det meste vil udveks-
lingen blive omkring 1:40, undertiden me-—
re, ogdamodellens trazkkraftprastationer
i den sidste ende vil std og falde med
adhesionsvagten, sa skal man ikke forlan-
ge mere, end at drivhjulene vil begynde
at spille pd skinnerne, hvis der hanges
for meget pa krogen eller hvis stignin-
gerne pa anlmgget er for skrappe.

3) At den spanding som motoren er be-
regnet for gerne skulle vare den samme
som vi benytter pad modelbanen er natur—
ligvis en temmelig overfledig bem@rkning,
men hvad nu omden ellers opfylder de krav
vi stiller til den, blot med den forskel
at den er beregnet til 12 volt og der pa
anlagget benyttes 20 volt. Eksemplet er
navnt, for det forste fordi det er almin-
delig kendt, at der i sterrelsen HO fin-
des et ganske udmarket udvalg af smamoto-
rer og for det andet fordi netop disse
storrelsesmaessigt er velegnede til ind-
bygning i de smd privatbanelok (i spor 0)
- men altsd alle beregnede for 12 volt.
Situationen kan klares ved at indskyde en
modstand mellem spandingskilde og motor,
Jeg har selv praktiseret det og er ogsa
sluppet helskindet fra det, men da det er
forbundet med flere elektriske omstandig-
heder at finde frem til de rette vardier
er det nedvendigt at konsultere en abso-
lut elkyndig i hvert enkelt tilfelde. En
anden udvej er det selvfelgelig at vikle
motoren om sia den egner sig for 20 volt,
og da det er sa heldigt, at vi har en ar-
tikel tilgode, som Holtrup har lovet os,
om netop dette emne, sd skal jeg tillade
mig at klaremig ud af dette svere sporgs-
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mal ved pd denne madde at give bolden vi-—
dere,

De hosstaende illustrationer er ek-
sempler pa, hvorledes motor og gearkasse
kan monteres i lokomotivet. Silhuetterne
er fri fantasi, men selve opstillingen er
eksempler hentet fra de modeller, vi har
kerende pa Nerrebro. Fig. 1 og 2 forud-
seatter, at det cylinderformede motorhus
har en mindre diameter end kedlens ind-
vendige mal. Bemark at tandhjul m.m, som
tidligere omtalt er gemt af vejen sa godt
som overhovedet muligt. Motorer af et me-
re kvadratisk udseende kunne ogsa have
varet anvendt ved disse eksempler, i sa
fald var de blevet af en mindre diameter,
se fig. 2B. Foren ordens skyld skal lige
bemerkes, at disse to modeller ikke til-
lader at overdelen sattes pd plads til
sidst, men samles pd den madde, at motoren
stikkes ind i kedlen efter at denne er
monteret, men derom senere,
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Fig.2 b.
B r

Fig. 3 er litra E, hvis rummelige
fererhus tillader benyttelse af en vi-
skermotor. Man kan ikke ligefrem past§,
at den er gemt sarlig godt af vejen, til
gengald lykkedes det ved at omvikle fel-
terne at bringe omdrejningstallet ned til
ca. 3,000 iminuttet, hvilket passede min
daverende beholdning af tandhjul ganske
fortraeffeligt.

Fig. 4 har motoren anbragt i tende-
ren og transmissionen foregdr via et
stykke gardinspiral, hvis medfedte stiv—
hed er fjernet ved at trakke vindingerne
ganske let fra hinanden. Denne lesning er
absolut antagelig, men man ber dog vaere
opmerksom pa, at vi i stedet for at pge
adh@sionsvagten har pafert maskinen en
ekstra byrde, som den konstant skal sl®be
rundt pa.

Fig. 5 er idealet med det rummelige
lukkede forerhus, heje, brede vandkasser
og drivhjul, der alle holder sig pant un-
der fodpladen, kommentarer overflodige.

Snekkedrevet erden tandhjulsudveks-
ling, der vil volde de farreste kvaler
under monteringen. Snekkens lejer er bo-
ret ud i tverafstivninger, som files til
sa de passer stramt mellem rammesiderne
og monteringen foregar ved at lagge et
stykke papir mellem snekke og tandhjul
nar vi trykker snekke med lejer pi plads.
Motorens placering er selvfelgelig fundet
forinden, og vi skal nu blot dreje snek-
keakslen m.m. sa denne fdr den rigtige
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hzldning, d.v.s. at "klo og hagekobling"
kommer i indgreb pd rette made. Slutte-
ligen lodder vi s& snekkelejerne fast
til rammen eller endnu bedre, nitter dem
fast. I tilfelde af affjedrede drivhjul
ma snekken selvfelgelig kunne folge med
1 de bevaegelser som den drivende aksel
foretager i op- og nedadgaende retning,
og hele motor- og snekkearrangementet
monteres derfor pa en "ski", tilvirket
af 1,0 eller 1,5 mm messingplade, som
fortil rider ved lejerne A pa drivakslen
og bagtil ved ombgjede flige B, hvis
slidser glider pa tappe som skrues ind
gennem rammesiderne. Dette ski-udstyr
har ydermere den fordel, at man er i
stand til at afpreve det rent mekanisk
inden det s®ttes pa plads i modellen,

Ikke alle motorer er forsynede med de for

monteringen nedvendige flige eller skrue-
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36, men er i indgreb med endnu andre 36
tender, ma ferstnavnte 12-tandshjul nu
foretage 3 gange 3 = 9 omdrejninger fer
det sidste 36-tandshjul nar én o.s.v.).
Centerafstanden for tandhjulenes aksler
er delediametrene (modul gange tandan-
tal) divideret med 2. Er modulen f.eks.
0,5 og tandantallene som fer 12 og 36,
er centerafstanden lig med 12,0 mm, og
er gearkassens udveksling 3:3:3 bliver
den samlede centerafstand 36 mm. Motor-
akslens placering i forhold til det driv-
hjul, som skal bzre det sidste tandh jul,
finder vi pa tegningen, og afstanden ma-
les ud. Er den lig med de 36 mm vi fandt
frem til feor, er sagen ligetil, men det
er den sjeldent. Vi har maske kun 28 mm
til radighed, og ma derfor zig-zagge os
frem for at fa plads til alle tandhjulene
i gearkassen,

huller, og det er ikke altid lige let at
finde steder, hvor man med sikkerhed kan
risikere at bore disse selv. Isar de cy-
linderformede motorer er vanskelige, men
man kan da "Aralditte" messingklodser
fast til kapslen, idet klodserne forinden
forsynes med de negdvendige huller, ge—
vind m,m. Gearkasser, bestiende af kron-
og spidshjul samt diverse cylindriske
tandhjul, krever lidt skrivebordsarbejde
inden vi gar til filebanken.

De faktorer vi kender er felgende:
Motorens omdrejningstal (eventuelt et
jugeret tal) og drivhjulets omdre jnings—
tal ved den hastighed vi ensker modellen
skal kere med. Forholdet mellem disse to
tal giver gearkassens udvekslingsforhold,
De for denne udveksling nedvendige tand-
hjul findes p& sadvanlig vis. (12 tander
roterer tre gange far 36 tander roterer
en., Har derfor endnu et tandhjul med 12
tender fzllés aksel med det ferste med

Y — |
quzf"
e B
Fis. 6.
Dette her var vist nok en varre

mundfuld, men kigger man nu pa fig. 7 er
det forhabentlig lettere at forsta.

Pa fig. 7 viser A og B de faste
udgangspunkter, spidshjulet er presset
direkte pa& motorakslen og for at lette
trykket pa lejerne i motoren er et ek-—
stra leje monteret mellem gearkassens
sidestykker. Det g®lder ievrigt om at
gore gearkassen sa smal som muligt, s§
meget desto mindre skal den &abning s&
vere 1 kedlen som den skal rage op igen-
nem. Gearkassens sidestykker tilvirkes
pa samme made som lokomotivets ramme,
d.v.s. to stykker sammenloddede messing-
plader udsaves og bores efter de resul-
tater, vi kom til pa tegnebordet, husk
huller til afstandsstykkernes skruer og
pase, at disse ikke kommer til at sidde
sa de generer tandhjulene. Afstandsstyk-
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kerne kan laves af rermessing med en ind-
vendig diameter pa 1,5 mm, si er de lige
til at skare gevind i med en 2 mm snit-
tap, og er de skaret af i ret vinkel,
vil gearkassen ogsa vare det. Kassens
indvendige bredde er afhangig af den
forste aksel, fig. 7, punkt A, der jo
skal bare bdade kronhjulet og det feorste
tandhjul, s4 det galder her om at finde
frem til hjul, der ikke er alt for klod-
sede. Justeringen af kron- og spidshju-
lene ma udferes med den sterste omhu og
akkuratesse, det er nok muligt, at det
virker som det skal, selv om man ikke
slap helt sa behandigt fra dette job,
men en lydelig stej, en trag gang, samt
tandhjul, der ret snarter slidt op, til-
kendegiver, at det var spildt ulejlighed.

Gearkassen i fig. 7 er ophangt pa
samme "svemmende" made som snekkedrevet,
hvilket i dette tilfalde kunne gores, da
der var luft nok omkring motoren. Havde
dette ikke varet tilfaldet, mitte man
have monteret motoren direkte pid lokomo-
tivrammen og koblet en flexibel aksel
ind mellem motor og gear. Jeg har papeget
fordelene ved at kunne sznke overdelen
ned over den faerdigmonterede wunderdel,
med det er ikke altid det lader sig gere.

Modellen som dette eksempel er hentet
fra er udfert pad den made, at undervog-
nen er prevekert uden overdel men med
motor m.m. ferdigmonteret, derpi er mo-
toren pillet af, og den ferdige overdel
sat pd rette plads. Overdelen er konstru-
eret siledes, at motoren kan stikkes ind
gennem kedlens bagside og fastskrues fra
undersiden af modellen, men som du ser,
legges der stor vagt pd, at afprevning,
kontrol, efterjustering og hvad ved jeg,
altsammen kan udfeores med indmaden s& let
tilgengelig som overhovedet muligt,

P3a samme made som en byggeve jledning
kan skrives pa en mere eller mindre for-
staelig made, vil der vare muligheder
for at gere diverse gearkasser mere el-
ler mindre raffinerede. Glidelejer, der
kan skiftes ud, kuglelejer, tandhjul med
skratstillede tander, hydrauliske kob-
linger og meget andet godt er ikke ual-
mindeligt forekommende, men som du ogsd
ved, forseger jeg at holde de omtalte
arbejder inden for omrdder, der ikke
kraver det dyre varktesj si meget som
det fordrer en god portion talmodighed
og fingersnilde af udeveren,

ADAM
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Oktober 1915.

Tog 54 stedte den 2. i denne maned mod
et militertog i Skerping. Der skete be-
tydelig materiel skade. En hest mdtte af-
lives, men ingen personer kom noget til.

For tredie gang siden krigens begyndelse
blev fargefarten med de tyske farger
standset pa Gedser-Warnemiinde ruten. P4
Trelleborg-Sassnitz blev fargefarten og-
sa standset, begge steder den 2., bade
pa grund af minefaren og pd grund af ud-
sigten til angreb fra engelske undervands-
bade.

Den 3. opstod der brand i kulgdrden ved
Centralvaerkstedet. ﬁrsagen var selvan-
tendelse i kulbunkerne. Branden varede i
flere dage.

November 1915,

I Gilleleje skal der bygges en station

felles for Gribskovbanen og Hornbak-Gil_
leleje banen, Pris 130,000 kr. '

Den 11. blev der observeret drivende mi-
ner i Storebazlt. Meddelelsen herom bevir-
kede stor nervegsitet hos de rejsende.
Marineministeriet og Ministeriet for of-
fentlige Arbejder udsendte en beroligende
fzllesmeddelelse. DSB indfeorte straks den
ordning, at passagerer 1 sovevogne ikke
matte opholde sig i vognene under over-
farten.

Dampfargen "Jylland" ternede den 26, sa
sterkt mod bolvarket i 2. fargejeje i
Korser, at bolvarket led meget stor ska-
de. Faergen selv led ingen skade,

Den 26, sprangtes et vandrer pa Boule-
vardbanen og forarsagede stor oversvem-—
melse, Man mdtte rekvirere en dampsprejte
til at suge vandet op.

P4 Terringbanens generalforsamling den
27. forkastedes med stor majoritet et
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forslag omat forlange banen over Terring
til midtbanen. Derimod blev det vedtaget
at goere banen normalsporet samt at sege
gennemfort anlazgget af en sidebane fra
Rask Mglle til Ejstrup.

December 1915.

Den 14, fremsztter trafikministeren i
Folketinget 1lovforslag om forskellige
endringer 1 jernbaneloven af 1908. Den
sjellandske midtbane Nestved-Hillered

foreslas i anlagsorden rykket frem foran
Skern-Videbak. Denne bane foreslas for-
lenget til Skive. Felgende privatbhaner
foreslds anlagt: fra Lohals til et punkt
pa Rudkebing-Spodsbjergbanen, fra Nr.
Omme til Aulum, fra Ejstrup til Rask
Mglle pa Horsens-Terringbanen, der samti-
dig foreslds forandret til normalspor.

Fra den 16. har DSB indtil videre lejet
dampskibet "Sverige" af dampskibsselska-
bet "@resund". Baden blev straks indsat
pé& Kalundborg-Arhus overfarten.

Den 16, havde en deputation vedrerende
anlegget af Kege-Vigerslevbanen foretra-
se hos trafikministeren, der lovede, at
sagen skulle blive dreftet i udvalget
angaende @ndringer i jernbaneloven af
1908.

I Folketinget erder den 17, blevet frem-—
sat et forslag om anleg af en privatbane
fra Vejle til Terring. Pris 2 mill. kr.
Kommunerne har allerede tegnet sig for
halvdelen,

Statsbanernes jul var hvidi ar. Allerede
onsdag aften tog snestormen fat i Nord-
vestjylland og rasede derefter over hele
landet. Mange julerejsendematte tilbrin-
ge deres juleaften i indesneede tog rundt
om i landet. Toggangen var endnu 2, jule-
dag mange steder besverlig. Den 27. var
regelmessig drift endnu aflyst pa Struer-
Oddesund N og Skive-Glyngere. Pa Thybanen,
der var den ferste der sparredes af sne,
kunne sneploven fpgrst komme igennem de
veldige driver og rydde linien den 29,
I nesten en uge havde Thisted veret uden
forbindelse med omverdenen. Statsbanerne
modtog en mengde klager fra de rejsende
over den uregelmassige juletrafik!
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LNER pacific-lokomotiver, historisk oversigt

Lokonummer bygget 2) k1l ombygget og omklasset 3) ud-  anm.
BR LNER 1) dr fab. fab. as °* rang.
el II III nr, se
60001 4500 1 1938 Dec 1872 A4
60002 4499 2 1938 D¢ 1873 A4 1964
60003 4494 3 1937 Dec 1859 A4 1962
60004 4462 601 4 1937 Dec 1864 A4
60005 4901 5 1938 De 1875 = A4 1964
60006 4466 605 6 1938 Dc 1868 A4
60007 4498 600 7 1937 De 1863 A4
60008 4496 598 8 1937 Dec 1861 A4 1963 4)
60009 4488 590 9 1937 De 1853 A4

60010 4489 591 10 1937 Dc 1854 A4

60011 4490 592 11 1937 Dc 1855 44 1964

60012 4491 593 12 1937 Dc 1856 A4

60013 4492 594 13 1937 Dec¢ 1857 A4 1963

60014 2509 580 14 1935 Dc 1818 A4 1962

60015 2510 581 15 1935 Dc 1819 A4 1963

60016 2511 582 16 1935 Dc 1821 A4

60017 2512 583 17 1935 Dc 1823 A4 1963

60018 4463 602 18 1937 Dc 1865 A4 1963

60019 4464 603 19 1937 Dc 1866 A4

60020 4465 604 20 1937 Dc 1867 A4 1964

60021 4467 606 21 1938 Dc 1869 A4 1963

60022 4468 607 22 1938 Dc 1870 A4 1963  5)
4469 1938 Dc 1871 A4 - 1942  6)

60023 4482 584 23 1936 Dc 1847 A4
60024 4483 585 24 1936 Dc 1848 A4
60025 4484 586 25 1937 Dc 1849 A4 1963

60026 4485 587 26 1937 Dc 1850 A4
60027 4486 588 27 1937 Dc 1851 A4

60028 4487 589 28 1937 Dec 1852 A4 1962
60029 4493 595 29 1937 Dec 1858 A4 1963
60030 4495 597 30 1937 Dec 1860 A4 1962
60031 4497 599 31 1937 Dec 1862 A4

60032 4900 610 32 1938 Dc 1874 A4 1963
60033 4902 612 33 1938 Dc 1876 A4 1962
60034 4903 613 34 1938 Dec 1877 A4

60035 2500 570 35 1934 Dec 1790 A3 1961
60036 2501 571 36 1934 Dc 1791 A3

60037 2502 572 37 1934 Dec 1792 A3 1963
60038 2503 573 38 1934 Dc 1793 A3 1963
60039 2504 574 39 1934 Dec 1794 A3 1963

60040 2505 575 40 1934 D¢ 1795 A3
60041 2506 576 41 1934 Dec 1796 A3
60042 2507 577 42 1934 Dec 1798 A3

60043 2508 578 43 1935 Dc 1800 A3 1964
60044 2543 512 44 1924 Dc 1598 Al 1945 Al0, 1947 A3 1963
60045 2544 513 45 1924 Dc 1600 Al 1927 A3/2, 1932 A3/3, 1934 A3

60046 2545 514 46 1924 Dc 1601 Al 1941 A3 1963
60047 2546 515 47 1924 Dc 1602 Al 1945 Al0, 1947 A3 1963
60048 2547 516 48 1924 Dc 1603 Al 1945 A10, 1946 A3 1963
60049 2548 517 49 1924 Dc 1604 Al 1945 A3 1962

60050 2549 518 50 1924 Dec 1605 Al 1944 A3 1963
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60051
60052
60053
60054
60055
60056
60057
60058
60059
60060
60061
60062
60063
60064
60065
60066
60067
60068
60069
60070
60071
60072
60073
60074
60075
60076
60077
60078
60079
60080
60081
60082
60083
60084
60085
60086
60087
60088
60089
60090
60091
60092
60093
60094
60095
60096
60097
60098
60099
60100
60101
60102
60103
60104
60105
60106
60107

2550
2551
2552
2553
2554
2555
2556
2557
2558
2559
2560
2561
2562
2563
2564
25665
2566
2567
2568
2569
2570
2571
2572
2573
2574
2575
2576
2577
2578
2579
2580
2581
2582
2595
2596
2597
25908
2599
2743
2744
2745
2746
2747
2748
2749
2750
2751
2752
2795
2796
2797
4471
4472
4473
4474
4475
4476

519
520
521
522
523
024
525
526
527

528

529
530
531
532
533
534
535
536
537
538
539
540
541
542
543
544
545
546
547
548
549
550
551
562
563
564
565
566
552
553
554
555
556
557
558
559
560
561
267
568
569
501
502
503
504
505
506

51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107

1924
1924
1924
1924
1924
1925
1925
1925
1925
1925
1925
1925
1925
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1924
1930
1930
1930
1930
1930
1928
1928
1928
1928
1928
1928
1929
1929
1929
1929
1930
1930
1930
1922
1923
1923
1923
1923
1923

Sooougoo
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1606
1607
1608
1609
1610
1611
1612
1613
1614
1615
1616
1617
1618
23101
23102
23103
23104
23105
23106
23107
23108
23109
23110
23111
23112
23113
23114
23115
23116
23117
23118
23119
23120
1731
1733
1736
1743
1744
1693
1694
1695
1700
1703
1705
1707
1708
1709
1710
1738
1741
1742
1539
1564
1565
1566
1567
1568

Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
A3/3
A3;3
A3/3
A3/3

A3/3

A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
A3/3
Al
Al
Al
Al
Al
Al

1945
1941
1943
1943
1942
1944
1945
1945
1942
1942
1944
1944
1945
1942
1945
1945
1939
1945
1942
1945
1944
1941
1945
1928

A3
A3
A3
A3
A3
A3
Alo,
A3
A3
A3
A3
A3
Al0,
A3
AloO,
A3
A3
Alo,
A3
Al0,
A3
A3
A3

A3/1, 1934 A3/3 & A3

1942 A3

1941
1943
1945
1928

A3
A3
A3

A3/1, 1934 A3/3 & A3

1942 A3

1928
1943
1941
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1942
1945
1941
1942
1945
1945

A3/1, 1934 A3/3 & A3

A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
A3
Al0,
A3
A3
Alo,
AlO,

1947 A3

1946 A3

1947 A3

1948 A3

1947 A3

1947 A3

1947 A3

1946 A3

1963

1961
1963
1963
1963
1962
1963
1963

1961

1963
1962
1962
1962
1964

1962
1963
1963
1964
1962

1962
1961

1962
1963
1964

1963
1963
1963
1963
1963

1962
1964
1961
1963
1963
1963
1963

1963
1961
1963
1959
1963

1963

@ =



60108
60109
60110
60111
60112
60113
60114
60115
60116
60117
60118
60119
60120
60121
60122
60123
60124
60125
60126
60127
60128
60129
60130
60131
60132
60133
60134
60135
60136
60137
60138
60139
60140
60141
60142
60143
60144
60145
60146
60147
60148
60149
60150
60151
60152
60153
60154
60155
60156
60157
60158
60159
60160
60161
60162
60500

4477
4478
4479
4480
4481
4470

507
508
509
510
511
500

108
109
110
111
112
113

500

60501 2001 990 501

1923
1923
1923
1923
1923
1922
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1949
1948
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1949
1949
1949
1949
1949

1949 -

1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1946
1934

Dec
De
Dec
Dc
Dc
Dec
Dec
Dec
De
De
Dc
Dc
Dc
Dc
Dec
Dc
Dec
De
De
Dec
De
Dec
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
D1
Dc
Dc

Dec
De
De
Dc
Dec
De
Dec
Dc
Dc

1569
1570
1571
1572
1573
1536
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2049
2050
2051
2052
2053
2054
2055
2056
2057
2058
2059
2060
2061
2062
2063
2064
2065
2066
2067
2068
2069
2070
2071
2047
2048
2049
2050
2051
2052
2053
2054
2055
2056
2000
1789

Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
Al
A2
P2

1943 A3

1943 A3

1942 A3 _

1927 A3/1, 1934 A3/3 & A3
1945 A10, 1946 A3

1945 A10, 1945 Al, 1948 Al/1

1947 A2/3
1944 A2/2

1963
1962
1963
1962

1962

1962

1964

1962

1962
1963
1962

1964
1963

1962

1963
1963
1963
1963
1963
1960

143
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60502 2002 991 502 1934 Dc 1796 P2 1944 A2/2 1961
60503 2003 992 503 1936 Dc 1836 P2 1944 A2/2 1959
60504 2004 993 504 1936 Dc 1839 P2 1944 A2/2 1961
60505 2005 994 505 1936 Dc 1840 P2 1943 A2/2 1959
60506 2006 995 506 1936 Dc 1842 P2 1944 A2/2 1961
60507 3696 996 507 1944 D1 1930 A2/1 1960
60508 3697 997 508 1944 D1 1933 A2/1 1961
60509 3698 998 509 1944 D1 1944 A2/1 1961
60510 3699 999 510 1945 D1 1950 A2/1 1960
60511 511 1946 Dc 2002 A2 1947 A2/3 1962
60512 512 1946 Dc 2003 A2 1947 A2/3

60513 513 1946 Dc 2004 A2 1947 A2/3 1963
60514 514 1946 Dc 2005 A2 1947 A2/3 1962
60515 515 1946 Dc 2006 A2 1947 A2/3 1962
60516 516 1946 Dc 2007 A2 1947 A2/3 1962
60517 517 1946 Dc 2008 A2 1947 A2/3 1962
60518 518 1946 Dc 2009 A2 1947 A2/3 1962
60519 519 1947 Dc 2010 A2/3 1962
60520 520 1947 Dec 2011 A2/3 ' 1963
60521 521 1947 Dc 2012 A2/3 1962
60522 522 1947 Dec 2013 A2/3

60523 523 1947 Dc 2014 A2/3 1963
60524 524 1947 Dec 2015 A2/3

60525 525 1947 Dc 2016 A2 1963
60526 526 1948 Dc 2017 A2 1962
60527 527 1948 Dc 2018 A2

60528 528 1948 Dc 2019 A2

60529 529 1948 Dc 2020 A2 1962
60530 530 1948 Dc 2021 A2

60531 531 1948 Dc 2022 A2 1962
60532 1948 Dc 2023 A2

60533 1948 Dc 2024 A2 1963
60534 1948 Dc 2025 A2 1962
60535 1948 Dc 2026 A2

60536 1948 Dc 2027 A2 1962
60537 1948 Dc 2028 A2 1962
60538 1948 Dc 2029 A2 1962
60539 1948 Dc 2030 A2 1962
Anm. 1) LNER-numre: I oprindelige nummer,

II tiltenkt nummer efter 1943-plan, pabegyndt den 13/1-1946,
kun delvis udfert., De understregede numre er udfert.
III revideret nummerplan, udfert 1946-47.
LNERs varksteder i Doncaster,
D1 - - - Darlington,
N North British Locomotive Ce,, Ltd, Hyde Park Works, Glasgow.
Anm. 3) Ombygning: Al til A3, A3/1, A3/2 og A3/3. Al0 til A3 & Al (nr. 4470),
A3/1 og A3/2 til A3/3, P2 til A2/2.
Omklasning: Al til A10, Al til Al/1 (nr. 4470), A3/3 til A3, A2 til A2/3.
Anm. 4) nr. 60008, navneandring 1945 til Dwight D. Eisenhower, udrangeret 1963,
til USA for opbevaring.
Anm. 5) nr. 60022 "Mallard", udrangeret 1963, til museum i Clapham.
Anm. 6) LNER 4469, gdelagt i York 29/4-1942 under tysk bombeangreb,
Anm. 7) LNER 4472 "Flying Scotsman", solgt i 1963 til mr. A.F.Pegler.
Anm. 8) udrangeret 1959, sprangt ramme.
Anm. 9) 60114-60162, ny Al (Peppercorn).

]

Anm, 2) Fabrik: Dc
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F 47

Vognkasser til godsvogne, bygget af tra-

lister, tegning A, B, C og D.

Det bliver vist det nermeste, vi kan
komme forbilledet. Til bygning af HHJ F
47 m.fl. bruges folgende fyrretraslister
3 m 2x2 mm, 1 m 1x] mm samt diverse
stumper 3x3 mm. Listerne fds i hobbyfor-
retningerne. I Model & Hobby kan de féas
hevlede, uden ujazvnheder,

—+ J=} ~t-

Fremgangsmade: Omridset af samtlige si-
der og gavle samt evt. vognbund tegnes
i fuld sterrelse pd et stykke papir. De
tilskarne lister limes direkte pa papi-
ret. Pa denne mdde har man dels hold pa
siderne under "opmuringen", dels kan man
se, ndr man har ndet vognsidens fulde
hejde. Til Vognsiderne udskzres listerne

145

med et lille overskud. For at vognsider-
ne kan holde faconen und er .terringen
limer man sidestolperne pi, sasnart man
er fardig med at lagge siden op. Hjerne-
stolperne gemmes til senere. Gavlene =
hjernestolper fremstilles pi samme mide.
Den everste liste i gavlene skeres til
efter taget inden pdlimningen. Det hele
terrer under pres,

Efter terringen skares det overflo-
dige af sider og gavle (da de enkelte
lister sjzldent far helt den samme leng-
de ved forste udskaring). Hjernestolper-
ne sattes nu pa gavlene og evt. manglen-
de lister i dere o.s.v. sattes pa.

H nl m m m n

|
(= C: u]

B []

18] L 2] R3] u ]

Samling af vognkassen: Ved helt lukkede
vogne kan man bruge en 1 r~ krydsfindr-
plade til vognbund. Skal man kunne se
ned i vognen (&bne skydedsre o.lign,,
abne vogne), ber man lave vognbunden af
trelister. Ved abne vogne bor man desu-—
den forsege at fjerne papiret fra vogn-—
siderne, inden limen er +tor. For at un
derstotte samlingerne anbringes 3x3 mm
lister (eller hvad man nu ellers har) i
alle hjerner og mellem bund og gavle,.

H

' D,

Til stette for taget sattes en liste fra
gavl til gavl. Taget udskares af karton
eller aluminiumsfolie (0,1 mm). Jalousi-
erne pa F 47 fremstilles ved at "tegne"
rillerne i aluminiumsfolie med en kugle-
pen eller et sem. De bares af et par li-
stestumper,
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Vognkasser til godsvogne,

bygget af

krydsfinér, tegning A, B og C.

Denne metode er sa absolut den letteste.
Pa et stykke 1 mm krydsfinér ridses et
felt med parallelle ridser, og med 2 mm
mellem de enkelte rids. Jeg synes, at
man far det kenneste resultat, hvis man
ridser pa langs af ydertrazets Arer.

Af det ridsede krydsfinér udskares
nu stykker i samme form og storrelse som
siderne og gavlene pd tegning A & B. P&
disse stykker limer man nu sével derli-
sterne som side- og hjornestolperne, Af
en stump 5 mm finér udskares bunden ef-
ter tegningen, og med en syl prikkes de
to huller til monteringsskruerne fra un-
dervognen.

Derpa limes sider, gavle og bund
sammen. Under limningen ber man lige la-
de vinklen tage en tur rundt pd kassen,
(Det er forbloffende, sd meget en halv
millimeters skavhed betyder for udseen-
det). Noget andet er, at en skav vogn-
kasse ofte er narmere forbilledet end en
ret vognkasse er det. Under sammenlim-
ningen anbringes nogle stumper 5 x 5 mm
fyrrelister indvendigt i vognen til for-
sterkning af samlingerne., Til slut mon-
teres tag og jalousier som det blev
nevnt feor.

Inden malingen skal vognkassen ren-
ses for overfledig lim, Det er meget
vigtigt, at dette gores omhyggeligt, da
malingen ellers ikke fordeler sig javnt
pa kassen.

Til slut maler vi kassen. Ved begge
metoder kan man benytte en sort og hvid,
mat Humbrol. Man ber ikke smere for tykt
pd, da trazets arer gerne mi anes igennem
malingen. Husk at markere hjernebeslage-
ne pa derene, bremsemazrket, derldsen samt
det sorte felt pd siden.

Taget er belagt med tagpap. Dette
fremstiller man ved at lime nogle strim-
ler tyndt papir pd langs af taget. Husk
at begynde palimningen udefra, saledes
at den midterste strimmel bliver den
sidste, der limes pd. Taget males med en
mat, gralig Humbrol, som vi har blandet
af den sorte og hvide farve.

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




Tilleg A:
Andre lukkede godsvogne pd standardundervogn.
I det nedenstdende henvises til felgende gavltyper:
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HHJ F 49-56 1884 Breslau Travaerk: hvid Paskrift: sort Gavl: X
HHJ F 57-66 - brun i hvid - 2
HJJ F 55-58 1884 Scandia - brun = hvid -
VVGJ Q 61-66 - brun - hvid - Z1)
FFJ QA 206-211 1898 Vulcan - gra - hvid - Y
FFJ @ 212-214 1898 Vulcan - gra - hvid - Z1)
FFJ Q 219-228 : - gra - hvid - Y
OKMJ QA 1337-38 - gren - hvid - Z
SFJ QA 1233-36 1891 Scandia - gren = hvid - 2
VNJ Q 92 1894 Gorlitz —~ brun - hvid - 7 2)
VNJ Q 93 1894 Gorlitz = sort - hvid - 7 3)

1) Vognene er forsynet med lgbebradder. 2) Ex. VGJ Q 62. 3) Ex. VGJ Q 63
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GDS Q 103-104, 1887 Scandia. Travark:
sort, paskrift: hvid, gavl: X, lebe-
bredder.

LJ LC 181-196, 1874 Scandia, Travark:
redbrun, paskrift: hvid, gavl: X,
skydedor.




EMCO-UNIMAT veerktgjsmaskine

drejer

freser

borer

sliber

polerer
skerer gevind
~ der er
rundsav
lovsav

stiksav

bojelig aksel
Arbejder effektivt og nejagtigt i alle materialer med 9 forskellige hastigheder.
MASKINSZAT kr. 500,~ (vejledende pris) incl. OMS.
Ved anskaffelse af ekstra tilbeher 10 selvstzndige maskiner.

Demonstreres hos isenkr@mmere og varktejsforhandlere over hele landet.

Forlang prospekt og prisliste.

Maier & Co., Hallein. Agent: H. Thousig Meller, Viborggade 17, Kbh. @. TR 1375

HOBBYMASKINER
H. OLSEN

VARKT@] OG ISENKRAM A/
(forhen Vognmagergade 11)

DANMARKS STORSTE UDVALG | HOBBYMASKINER
Etableret 1878 GOTHERSGADE 26 (ved Hj. af Borgergade)

TELEFONER: CENTRAL 15780 - 4749 - TELEGRAM-ADRESSE: »)OINERPLANES«
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Har De
noget, der skal.

araldittes?

Alt bindes
ubrydeligt:

Metaller, porcelasn,
gummi, lsader,
glas, tres etc.

ARALDIT
KLZEBER

® Araldit er ot of Ciba indregistreret varemamrke

S&4 godt limer man idag

Den moderne kemi prasterer vidundere med de moderne kunst-
stoffer, der er kommet frem efter krigen. Et af dem er ARALDIT
klebestof, som fremstilles af de bereomte schweiziske kemikzlie-
fabriker CIBA., Med det kan man bl. a. ogs& klmbe jern og metal-
ler, og derfor anvender industrien idag Araldit i mange tilfesl-
de, hvor man tidligere anvendte svejsning eller lodning,

Fotografiet viser, hvor fantastisk stark en Araldit klsb-
ning er. I hjernet ser De to smi metalplader, som er klazbet sam-—
men med Araldit. Dem har man si indsat som bindeled i den store
krans bareksede - og det vil igen sige, at det er disse smd sam—
menklebede metalplader, der holder den 3,4 tons store lastbil,
som kranen har leftet.

Araldit kan nu ogsd bruges af private, idet Sie Lak- og
Farvefabriker pd licensbasis leverer Araldit ogsi i smi& forbru-
gerpakninger. Med dem kan private klabe ikke alene jern og me-
taller, men ogsd porcelan, gummi, lader, glas, tre etc. Araldit
er derfor blevet en skattet medh jelper i mange hobbyvarksteder.
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LEVERER

DIESELMOTORER
MOTORTOG
SPECIALVOGNE

Th:

jernbanedrijit

MASCHINENFABRIK AUGSBURG - NURNBERG AG - WERK AUGSBURG

Reprasentant | Danmark

PROTECHNICO %

VESTER FARIMAGSGADE 1 - K@BENHAVHN V. - TELEFON MINERVA (0154) 2062




