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NYT FRA REDAKTIONEN

Goddag igen, kare lzser - og forha-
bentlig vel modt! Jeg har faet overdraget
hvervet som redakter af SIGNALPOSTEN; det
betragter jeg somen stor are, og jeg gla-
der mig meget til at preve krafter med det
job. Med lzsernes hjzlp skal det nok ga -
se venligst lidt lengere nede i spalten.

Det skal ikke vere nogen hemmelighed,
at SIGNALPOSTEN nedtvunget har mattet hol-
de pause i nasten 2 ar. Det skyldes abso-
lut ikke stofmangel, men forst og fremmest
de kare penge og dernast, at der var for
lidt arbejdskraft til at holde skruen i
vandet,

Det er egentlig sa naturligt: O penge
-~ 0 blad, mange penge - stort blad, men
derimellem skal der findes et balance-
punkt; og det er faktisk forbasket sveart!

Som De vel har opdaget, har vi mattet
se@tte abonnementprisen en hel del i vej-
ret, Der er mange grunde hertil, og da jeg
ensker at have rene linier i alle mader,
skal jeg navne et par udgiftsstigninger.
Trykkeudgifter, papir og kuverter o.l. er
i forhold til vort tidligere budget steget
ca. 70%, portoen (tryksag) er forhsjet med
en bagatel af 60% — og oven i alle udgif-
terne skal vi opkrave MOMS (10%). Det ene-
ste, der er uandret, erden frivillige ar-
be jdskraft, der nu - som fer - er gratis,
sd dér er desvaerre ingen gevinst at hente.

Balancepunktet, som vi forelebig har
ansat det, eret blad, der udkommer 6 gan-
ge om aret, med omslag og 16 sider pr.
nummer, Balancen er baseret pa et antal
abonnenter (hvor mange er vor hemmelighed)
og 1 beskedent omfang annoncer. Da vi ab-
solut ikke ensker at samle i lade, er det
samtidigt besluttet, at safremt vi far
storre indtagter end budgetteret (enten
abonnenter eller annoncer) skal provenuet
omgaende gi til en udvidelse af bladet,

Derfor wvil jeg slutte denne indled-
ning med at bede alle abonnenter om at
vare ihardige for at skaffe SIGNALPOSTEN
flere abonnenter eller flere annoncer.
Det bliver til fazlles bedste.

Ment som en service for vore hobby-
folk indferer vi rubrikannoncer i bladet.
Rubrikken benavnes: K@B - SALG - BYTTE -
og det er tanken, at vi herigennem kan
formidle kontakt mellem modelbyggere, der
har noget specielt pa lager, ensker en
eller anden speciel ting, har noget at
bytte o,s.v. Rubrikannoncer bestilles ved
at indbetale 25 gre pr. ord pa vor giro-
konto: 9.47.22, Teksten til annoncen skri-
ves pa bagsiden af venstre talon pa giro-
kortet eller sendes i sarskilt brev til
redaktionen,

Vi tager ogsa fat pd omtale af indu-
strimateriel - i alle sporvidder. Det er
blevet et helt slaraffenland at gi pa
jagt mellem alle de fine og detaillerede
modeller, der udbydes, og man skal vare
pa stikkerne for at felge med i nyheder-
ne, Her haber vi at kunne hjzlpe med en
form for anmeldelse af de efter vor op-
fattelse bedste ting. Tips til denne ru-
brik - eller modeller til anmeldelse -
bedes sendt til ingenier Lindegdrd Chri-
stensen, Ryesgade 125, 4., 2100 @,

Jeg havde i1 sinde at efterlyse arti-
kelstof til bladet, men kan nu se, at det
desvarre ikke er nedvendigt forelebig. De
skal dog ikke holde Dem tilbage, safremt
De har noget pa hjerte — heller ikke hvis
De har nogle fotos, der fortjener storre
udbredelse. Betalingen for artikler og
fotos er "®ren".

Enkelte numre af SIGNALPOSTEN kan
kebes hos Adamsen, Gentoftegade 52, Hase
& Sens boghandel, Leovstrade 8 eller hos
redaktionen.

Pa genhor i nr. 2.
Holtrup
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS 4ALDSTE LOKOMOTIVER

Af A, Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Overmaskinmester 0. F. A, Busse

Overmaskinmester BUSSEs navn er sa
neje knyttet til det sj®:llandske Jernba-
neselskabs maskinafdeling, at det kun vil
vere naturligt at indlede narvarende om-
tale af de gamle sjellandske lokomotiver
med nogle fa biografiske data om den mand,
som ledede den sj®llandske maskinafdeling
fra dens spade barndom, og som gennem
mere end en menneskealder viede det sjael-
landske Jernbaneselskab sine krafter.

Otto Friedrich August Busse blev
fedt den 16. juli 1822 i den lille by
Minden i Hannover og tog i Aaret 1841 af-

gangseksamen fra den tekniske hejskole
i Hannover.
Pa den tid begyndte jernbaneanlag-

gene at spande deres net over de tyske
stater, og Busse valgte da at tage an-
szttelse ved Leipzig-Dresden banen for at
uddanne sig som jernbaneingenier. Nogle
ar derefter tog han anssttelse s om kon-
strukter og ingenisr ved Rabensteins ma-
skinfabrik i Chemnitz; her medvirkede han
ved bygningen af de to eneste lokomoti-
ver, denne fabrik fik bygget, inden den
standsede sin virksomhed.

Omtrent ved den tid, i aret 1846,
averterede det sjzllandske Jernbanesel-
skab i tyske blade efter en maskinmester,
men direktionen turde ikke bestemme sig
for nogen af de ansegere, der meldte sig.
Da det dengang var ret almindeligt, at
nye baner skaffede sig teknisk uddannede
embedsmend fra Leipzig-Dresden banen, hen-
vendte direktionen sig til denne banes
Generalbevollmachtigter Friedrich Busse,
idet man spurgte, om der ved Leipzig-Dres—
den banen var en ung tekniker, der snske-—
de posten som maskinmester ved Ksbenhavn-
Roskilde banen, eller om man kunne anbe-
fale nogen af de ansegere, der havde
meldt sig, bl.a. ingenisrerne Wildhagen,
Robert Werner og Walseck.

Generalbevollmédchtigter Busse svare-
de, at han ikke kendte de navnte ansegere,
men kunne anbefale maskinmester Tauberth
i Zittau og sin nevg, Otto Busse, der den-
gang forestod lokomotivvarkstedet hos Ra-
benstein i Chemnitz - og han fejede til,
at han ansa det for heldigst, hvis man an-
tog Busse, at sette hans gage noget lavere
end de 1000 Rdl., der var tilbudt, og sa
stille ham senere lgnforhsjelse i udsigt,
da dette ville vare ham en spore til flid
og interesse i selskabets tjeneste.

Direktionen bestemte sig da til at
ansette Busse som maskinmester fra 1. no-
vember 1846 med en begyndelsesgage af 800



Rdl. samt "frit Huus, Lys og Varme" og fri
rejse til Kebenhavn.

Busse begyndte altsa sin virksomhed
som maskinmester, endnu inden Kebenhavn-
Roskilde banen blev abnet.

Det var sma forhold at arbejde under

dengang. 5 lokomotiver, en ganske lille
vognpark - personvognene kunne alle fa
plads i "Tolvkanten" - et lille varksted

ved lokomotivremisen med kun de nedterf-

tigste redskaber, et personale pa 3 loko-.

motivferere (Saalbach, Stender og Delfo),
3 fyrbedere og 15 vaerkstedsfolk - det var
hele maskinmesterens embedsomrade, da ba-
nen blev dbnet i 1847, Kontoret var ind-
rettet i den ene ende af vaerkstedet, og
ovenover dette havde maskinmesteren sin
bolig.

Det danske sprog larte Busse pad for-
bavsende kort tid. Kort efter sin ansat-
telse kunne han selv wudarbejde sine
skriftlige arbejder pa fejlfrit Dansk -
sd meget maerkeligere, som han hele sit
liv igennem talte vort sprog med ret ud-
preget fremmed accent. '

Maskinmester Busse matte nu og da i
den ferste tid selv kere tog som lokomo-
tivferer, navnlig om sendagen, nar der gik
ekstratog til Valby; og nar der blev til-
kaldt hjalpemaskine, og der ikke var an-
det personale til réadighed, sa kerte han
selv af sted. Og han kerte staerkt, om man
ter tro rygtet! Mendet var, som sagt, kun
i de forste d&r-sid kom Roskilde-Korsser
banen og senere Nordbanen, det sjazllandske
Jernbaneselskab voksede sig starkt, og
opgaverne tiltog i omfang. Allerede i ba-
nens ferste Ar byggede man dampmaskinen
til vaerkstedets drift, og adskillige vark-
te jsmaskiner fremstilledes 1 banens eget
verksted. Senere byggede man godsvogne -—
i flere 4r 20-30 vogne arlig, I tredserne
blev der i maskinvarkstedet ombygget 3
lokomotiver under Busses ledelse, kun ke-
delsmedearbejdet udfertes pa privat vark-
sted; senere fik Burmeister & Wain leve-
rancen af 2 lokomotiver pa foranledning af
Busse, som selv hjalp fabrikken under byg-
ningen - i forventning om, at der kunne
skabes en lokomotivindustri herh jemme.

Samtidige siger om maskinmester Busse
at han var en dygtig leder af den sjal-
landske maskinafdeling, en flittig mand,
der med interesse omfattede den virksom-
hed, som gennem arene tog et sa uanet op-
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sving. Han forstod at felge med udviklin-
gen og at tilfredsstille dens krav, og man
sporer gennem hans hele virksomhed en sund
skonomisk sans, der sa vist ogsa var pa
sin plads i selskabets forste, trange pe-
riode,

Busse fulgte neje jernbanevasnets
udvikling i udlandet - i Danmark var jo i
mange ar intet forbillede at finde - men

alt nyt blev underkastet en grundig pre-
velse, og Busse anvendte kun det nye, som
han gennem egen praktisk erfaring kendte
for godt.

Skent ansat under en privat institu-
tion blev Busse jaevnlig benyttet af rege-
ringen som konsulent i maskintekniske
spergsmal, sarlig under bygningen af jern-
banerne i Slesvig og Statsbanerne 1 Jyl-
land og Fyn, senere ved Falsterbanens an-
leg, og svenske og russiske ingenierer,
for hvem jernbanevasenet var noget nyt,
var dengang hyppige g®ster ved den lille
sjellandske banes maskinafdeling; 1 1850
fik Busse tilbud om ansattelse som maskin-
mester ved jernbanen fra St. Petersborg
til Zarskoje Selo, et tilbud han imidler-
tid afslog.

Mellem "Gamle Busse" - ja, sadan har
jo nutiden debt ham - og personalet bestod
der et udmaerket forhold, under ievrigt ret
patriarkalske former, saledes som det var
skik og brug i de tider; personalet sa op
til ham - det siger de nulevende selv. Han
var "elsket, men frygtet" af sine folk.
Nar han p& sin runde gennem varkstedet
stedte pad noget, der vakte hans mishag,
kunne en og anden komme til at erfare,
hvor opbrusende han var i sin vrede, men
det beted ikke noget udover ojeblikket. En
af Busses undergivne fra den tid fortaller
den dag i dag en lille historie om, hvor-
ledes han engang i svundne dage forlangte
sin afsked ovenpd sadan en lille overha-
ling. Busse forsegte at berolige ham med
et: "Har De aldrig hert mig varre for?",
og da manden alligevel ville gad sin vej,
gjorde Busse ende pd historienved at sige
til ham: "Nir jeg nu beder Dem om forla-
delse, vil De sd ga til Deres arbejde
igen?". Det er sddanne smatrzk, der bedre
end noget andet illustrerer en mands sande
vesen.

Maskinmester Busse - eller som han
fra 1864 kaldtes: Overmaskinmesteren — na-
rede en varm interesse for personalets
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tjenstlige og okonomiske kAr. Han var
gennem mange ar indvalgt i den s j®llandske
Pensionskasses bestyrelse som reprasentant
for maskinafdelingens personale, ligesom
han virksomt tog del i oprettelsen af den
sjellandske Sygekasse.

Overmaskinmester Busse fik Ridder-
korset ved Nordbanens abning i 1864 og
Dannebrogsmendenes Hzderstegn i 1875, Han
dede den 18, august 1883, 61 ar gammel,
efter 37 ars virksomhed ved de s j®llandske
baner.

DET SJELLANDSKE JERNBANESELSKABS
ELDSTE LOKOMOTIVER

Lokomotiverne type 1-A-1 1846-1847.

ODIN
KJOBENHAVN
SJELLAND
DANMARK
KORSOR

|
U O DO

Efter at det sjzllandske Jernbane-
selskab havde konstitueret sig den 2. ju-
1i 1844, og man for alvor skulle tage fat
pa anlzget af jernbanen fra Kebenhavn til
Roskilde, foretog den administrerende di-
rekter Gustav Schram*) en rejse til Tysk-
land for at studere jernbanedrift, derun-
der ogsa datidens nyeste opfindelser pa
lokomotivbygningens omrdde. Sterste delen
af denne rejse, somifelge optegnelser fra
den tid havde en udstrazkning af 114 danske
mil, foretog direkter Schram pd lokomoti-
verne, og endvidere bessgte han Borsigs
lokomotivfabrik i Berlin.

Denne - rejse, fra hvilken direkter
Schram hjemferte et stort materiale -
navnlig fra Leipzig-Dresden jernbanen -

som grundlag for etableringen af den fer-
ste sjellandske jernbane, havde for loko-
motivernes vedkommende givet det udbytte,
at valget var truffet mellem engelske og
tyske lokomotiver. Direktsr Schram syntes
meget godt om Borsigs lokomotiver, men
overalt i Tyskland foretrak man pa den tid
lokomotiver fra Stephenson, fordi disse
maskiner havde farre reparationer end de
tyske, og fordi de brugte mindre brandsel,
samt endelig, fordi Stephensons lokomoti-
ver pa den tid sadvanligvis byggedes med
udvendige cylindre. Navnlig denne sidste
omstendighed md antages at have varet af

afgerende betydning, idet forkrebbede
drivhjulsaksler - med datidens primitive
fremstillingsmade for sje - ikke Kkunne

anses for sarlig pdlidelige.

Endvidere havde den tekniske direkter
Seren Hjorth **) allerede si tidligt som
i 1834 og senere med statsunderstottelse
i 1839 opholdt sig i England for at stu-
dere jernbanedrift, hvilket nazppe heller
har veret uden indflydelse pa det trufne
valg mellem tyske og engelske lokomoti-
ver — til fordel for de sidstnavnte.

De mange vanskeligheder, hvormed
Jernbaneselskabet mdtte kampe, inden der
kom gang i anlaget af Kebenhavn-Roskilde
banen, rykkede imidlertid spergsmalet om
anskaffelsen af driftsmateriel til banen
noget ud 1 tiden. Ferst da kassedirekter,
justitsradd G. Grothusen *¥**), ledsaget af
hovedingenieren for banens anl®g, ingenier
William Radford, i begyndelsen af 1845 op-
holdt sig i England for at ordne en uover—
ensstemmelse med hensyn til skinneleveran-
cen, kom lokomotiverne atter pa tale, Di-
rekter Grothusen og ingenier Radford havde
nemlig da lejlighed til samtidig at under-
soge lokomotivfabrikationen pa engelske
fabriker.

*) Direkter Johan Christian Gustav
Schram var fedt 13. juli 1802. Kopist
i Enkekassens bogholderkontor, fuld-
maegtig, senere wunderbogholder samme-—
steds. Afgaet med pension 1842. Larer
1 Fransk. Deltog fra 1840 i arbejdet
for anl®get af en jernbane fra Keben-
havn til Roskilde. Administrerende di-
rektor 1844-1856. Ded 7. april 1865.
(Jernbanebladet, &rg. 1909, nr. 8)

**) Direkter Seren Hjorth var fedt 13.
oktober 1801. Dansk jurist, godsforval-
ter pa Bonderup, 1828 volonter i Ren-
tekammeret, 1836 sekreter og kammer-
skriver sammesteds. Syslede med meka-
niske og matematiske opgaver. Arbejde-
de siden 1840 for anlaget af en jern-
bane fra Kebenhavn til Roskilde. Tek-
nisk direkter 1844-48, Vandt sig senere
et navn som opfinder af elektromotori-
ske maskiner. Ded 28. august 1870,

(Jernbanebladet, &rg. 1909, nr. 8)
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SIKRINGSANLAG

1. afsnit: HVAD ER SIKRINGSANLAEG?

Det helt rigtige modelbaneanlag er
det, hvor hver en ting er hjemmelavet;
lokomotiver, vogne, spor, sporskifter,
bygninger, landskaber o.s.v. Sadanne mo-
delbaner findes der da ogsa, men en model-
bane, hvor konstrukteren har specialiseret
sig og kun selv har lavet vogne og lokomo-
tiver - og kebt resten, er selvfslgelig
ogsa en rigtig modeljernbane, og denne
type modelbane findes der flest af. Det er
utroligt hvad den drevne modelbanebygger
kan fa med af detailler, saledes at et fo-
tografi af banen kan forveksles med et
luftfotografi af en virkelig jernbane 1
1:1. Der er dog én ting, der som regel
mangler — sikringsanleg, og for en passio-
neret sikringstekniker er det en skuffelse,
nir et ellers gennemfert modelbaneanlag
skezmmes af nogle forkerte signaler, der
tilfaeldigt er stroet ud over anlagget.

P4 klubanlazg er der dog som regel ik-
ke noget i vejen med sikringsanlagget, men
det knibermed hjemmeanlazgget. Dette skyl-
des i ferste rakke, at der i en klub som
regel er et medlem, der har specialiseret
sig 1 det sikringstekniske, mens hjemme-
byggeren ikke har de forudsaztninger, der
skal til for at opbygge et rigtigt sik-
ringsanlag. De fleste hjemmebyggere har,
til at begynde med, heller ikke erfarin-
ger i at bygge lokomotiver, vogne, spor-
skifter o.s.v., men der fas en masse teg-
ninger hertil og han kan "ga i marken" for
at fa yderligere oplysninger om udseendet
af vognene o.s.v. Men sikringsanlag er
desverre ikke noget, der rigtigter til at
tage og fele pa. Derfor har jeg skrevet
denne artikelserie om sikringsanl®zg pa mo-
del jernbanen, der selv om den 1 ferste
rekke er skrevet for den "enlige hjemme-
bygger", der virkelig vil gere noget ud
af sit anlag, sadet kommer forbilledet sa
nzr som muligt, forhdbentlig ogsa vil in-
teressere "klubbyggeren".

Der findes 3 typer sikringsanleg 1
brug herhjemme: Mekaniske, elektromekani-
ske og elektriske sikringsanleg. Som det

PA MODELBANEN

fremgar af navnet sker sdvel betjeningen
af signaler og sporskifter som sikringen
1den forste type sikringsanlag rent meka-
nisk. Konstruktionen af et mekanisk sik-
ringsanleg til modelbanen vil krave en
virkelig fagmand, sa denne type sikrings-
anle#g vil ikke blive omtalt i disse ar-
tikler. Heller ikke elektromekaniske sik-
ringsanl®g, idet disse i lige sa hej grad
som de mekaniske anleg vil krave en fag-
mand. (I elektromekaniske sikringsanlag
sker betjeningen af signaler og sporskif-
ter elektrisk, men sikringen sker meka-
nisk). Jeg kan lige navne, at der herhjem—
me er konstrueret nogle fa virkelig impo-—
nerende mekaniske og elektromekaniske sik-
ringsanl®ag. Der er sa kun de elektriske
sikringsanleg tilbage, hvor savel betje-
ningen af signaler og sporskifter som
sikringen sker rent elektrisk, og det er
denne type, der vil blive beskrevet.

Ved elektriske sikringsanlag forstas
der herhjemme rel®manlag, d.v.s. at et sa-
dant anl®g kan bygges op ved hjalp af re-
lzer, og sa& selvfelgelig ledninger, Det
ber dog ikke afskraekke ikke-elektrokyndige
det er lettere at lodde ledninger pa re-—
lezer end det er at lodde lokomotivrammer
og vognsider. Det ber heller ikke afskrak-
ke dem, der bekymret kikker i pengepungen,
for brugte relaer kan 1 dag kebes for en
krones penge pr. stk.

Jeg vil i artiklerne gennemga strem-
lob (diagrammer) for signaler, sporskif-
tebetjening, sporisolationer m,v., samt
retningslinierne for opstilling af signa-
ler, sportavletableauer m.m. Men forst vil
det - for forstaelse af artiklerne - vare
ngdvendigt at gennemga de vigtigste sik-
ringstekniske betegnelser.

Et SIKRINGSANLEG er det tekniske
hvormed sikkerhedstjenesten udferes., Der
findes STATIONSSIKRINGSANLEG og STREK-
NINGSSTIKRINGSANLEG.

anleg,

HOVEDSPOR er spor, der kan ventes befaret
af tog.

TOGVEJE er de spor pa en station, for
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hvilke der kan stilles signal for ind-,

ud- eller gennemkesrende tog. (Betegnes
henholdsvis INDKORSELS-, UDKORSELS- og
GENNEMKORSELSTOGVEJ ) .

FJENDTLIGE TOGVEJE er togveje, hvis spor
ikke er profilfri i1 forhold til hinanden.

At TOGVEJEN ER FRI vil sige, at der i hele
togvejens lazngde ikke befinder sig jern-—
banekeretos jer inden for fritrumsprofilet.

At TOGVEJEN ER FASTLAGT vil sige, at alle
de til togvejen herende sporskiftehdndtag
er bundet i rette stilling sdledes, at
omstilling er forhindret. Ophavelse af
togve jsfastlegningen kraver togets med-
virken eller betjening af nedknap.

TOGVEJSOPLOSNING betegner wudlesning af
togve jsfastlagningen, ved at toget passe-—
rer et narmere bestemt sted i togvejen.

MODGAENDE SPORSKIFTE er et sporskifte, som
befares fra tungespids mod tungerod, (f.
eks. befarelse af sporskifte 01 pad fig.
1.1 fra venstre).

MEDGAENDE SPORSKIFTE er et sporskifte, som
befares fra tungerod mod tungespids. (f.
eks. befarelse af sporskifte 01 pa fig.
1.1 mod venstre).

KORRESPONDERENDE SPORSKIFTER er to spor-
skifter, som indgar i en forbindelse mel-
lem to sidelsbende spor, (se sporskifter-
ne S1/S2 og S3/S4 pa fig. 1.1). Sadanne
sporskifter benavnes ofte KOBLEDE.

DEKNINGSSPORSKIFTE er et sporskifte, der i
en bestemt stilling hindrer indleb af vog-
ne i en togvej.

AFLOBSSPORSKIFTE har tilsvarende formal
som et dakningssporskifte, men dets ene
gren er ganske korv og fert ud i ballasten,
saledes at vogne, der kerer ud ad denne
gren, afspores,

AFLOBSSKO, (populazrt kaldet en "hund"),
har samme formal som et dakningssporskif-
te. Vogne, der pakerer en aflebssko, af-
spores.

NORMALSTILLINGEN FOR ET SPORSKIFTE er den
pad sikringsplanerne angivne, Stillingen
kaldes ogsa PLUSSTILLINGEN, medens dets
modsatte stilling kaldes MINUSSTILLINGEN.
(P4 fig. 1.1 er sporskifte Ol's stilling
ved kersel til spor 1 plusstillingen, det
siges, at sporskiftet stdr i +. For det
samme sporskifte ved kersel til spor 2 er
stillingen minusstillingen, det siges, at
sporskiftet star i +.

CENTRALAPPARAT er et apparat, hvori findes
de handtag, hvormed sporskifter og signa-
ler betjenes, samt sporskifter aflases,

At et sporskifte er CENTRALBETJENT vil
sige, at sporskiftet betjenes fra central-
apparatet.

At et sporskifte er CENTRALAFLAST vil sige,

at sporskiftet afléses fra centralappara-
tet.

SIKRING MOD UTIDIG OMSTILLING tilsigter at

- hindre et sporskiftes omstilling, sa lan-

ge der befinder sig vogne eller lignende
i og ved sporskiftet,

OPSKARING AF ET SPORSKIFTE finder sted,
nar et sporskifte, hvis tunger stari for-
kert stilling for kerslen, befares medgd-
ende.

Togve/sspor
TIncl i 2 JIndgangs-
QPdgx;z? . 4pmw;§;
1 __ Togve/sspor 2

J $1 sS4
S2 fascespor 33

Fig 1.1



Andre for menigmand ukendte begreber
vil blive forklaret efterhanden som de
forekommer, Da der ogsda vil forekomme en
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Efter denne indledning er det pa tide
at begynde pa sikringsanlzgget, og det
sker naturligt ved at begynde med det som

del forkortelser, vil jeg her navne de ethvert sikringsanlzg begynder med, SIK-
vigtigste: RINGSPLANEN, der normalt bestar af en
spor— og signalplan med tilherende betje-

Sign. = Signal ningsskema. Sporplanender selvfplgelig er
I-sign, = Indkerselssignal rent skematisk, udarbejdes efter det pa
U-sign. = Udkerselssignal den pagazldende station "forhandenvarende"
PU-sign. = Perronudkerselssignal spornet, Signalerne opstilles efter givne
Dv. = Dvargsignal retningslinier. (Disse retningslinier vil
Spsk. = Sporskifte blive gennemgdet i afsnittet om signaler).
Isol. = Sporisolering Bet jeningsskemaet udarbejdes sa pa grund-
Indk. = Indkersel lag af spor- og signalplanen, nar man har
Udk. = Udkersel gjort sig klart, hvilke togveje, man vil
Genk. = Gennemkorsel have o.s.v.
Sorf = Stop og ryk frem Pa fig, 1.2 er vist en meget simpli-
Smuto = Sikring mod utidig omstilling ficeret spor- og signalplan med betje-
Capp. = Centralapparat ningsplan. (Den kyndige sikringsmand vil
Togv. = Togve] straks patale, at I-sign. kun er med 2
Oplesn. = Togvejsoplesning lanterner mod normalt 4, at der mangler
Afl. = Aflast hastighedsviser o.,s.v., men planen skal
Opl. = Oplast eller 0plﬂsning kun tjene til begynderens indferelse i det

H‘bﬂ . Spor 2 B-stadl

q" =per 1=
Togveje Signaler il SpsK. | Sporisolationer LOF- Gersidige
osn. ;

Ne sp ||y (CaDaDafotjoa]1 21314 5 6| [togvejssparringer

1 1 Raeloo|osloolas||+ 1|1 |2t y It 42]1

— fra A-b 2

2| T (2 g e foo e [eo| == {1 1A ] 41412 11 42]0]2

3 { v|ee st Llrjtste 0|3

—— 4.l B-stad Far : :

‘1’ 1 Eav L 8" a0 1. l TST6 o o 4
E’\ﬁf-z 5( Mf,ll'grooooo‘o--ﬂ—-l-‘?‘f’]‘ r|A[tets|ojofo (o]

6“‘8"' N A O e e kR t 141t tets|lolo|olo|o]é

?f[;‘?$ 1 Bar|gr|vo + 111 t241]o|o |0 o7

SignaturforKlarings :

0o Dvargsigral ells PU-signal viser "forbiKprsel forbudt” @ Hoved signal

®s Do Signelstillnger er overvagetl

+  SpsK. fastlegt of togvejew og ovewdget i +, O] PU-signal

._:_ ot " n M " " l.. ",'

A Jeol. overviget e sigonl giviing, F—5—F Jsol. med nr.

4 " K evendlget unelyr .sa‘aml-‘uo{sbﬂinﬁ. o1 Cedmlbt&\j;ht

12 Jsol besal spsK. mud wr,

12 " fgp[nlt

O  Gensidig togvajssparring. 3 Copp.
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sikringstekniske eventyrland. Senere vil
en rigtig sikringsplan blive gennemgiet).
Under sikringsplanen er vist de brugte
signaturer.

Gennemgar vi togvej nr. 1 kan vi af
bet jeningsskemaet afla®se folgende: Togve-
jen stilles for tog der kommer fra A-by,
og skal til spor 1. Signal A (Indkersels-
signalet) viser "ker", (gr.=gren). Samt-
lige PU-sign, viser "forbikersel forbudt",.
PU-sign. C2 og D2 er endda "overvaget",
d.v.s. at togvejen ikke kan stilles hvis
signalet f.eks. er slukket. Sporskifterne
01 og 02 skal sta i +, og denne stilling
bliver bundet af togvejen, saledes at
sporskifterne ikke kan omstilles for denne
er oplest, Isolationerne 1, 2, 3, 5 og 6
skal vare ubesatte (frie), d.v.s. at der
ikke kan stilles signal safremt nogle af
disse isol. er besatte. Togvejen bliver
oplest nar toget har passeret isol. 1 og
2, og endelig at togvejene 2, 4, 5, 6, 7
og 8 er fjendtlige togveje, d.s.v. nar
togvej 1 er stillet, kan kun togvej 3
stilles og det er udkersel til B-stad fra
spor 1, der altsa far gennemkersel.

Det bemazrkes, at togvejen
helt ud til udkerselssignalet (sign. E),
og ikke kun til perronen hvor toget skal
holde. Det skyldes, at man ikke kan have
sikkerhed for at toget virkelig kan stop-
pe, bremserne kan evt. vare defekte. Man
mé sa sikre sig pa denne made ved ogsa at
lade sporskifte 02 vere i + - og derved
forbyde indkersel fra B-skov til spor 2
samtidig.

Herefter skulle de wvigtigste grund-
begreber vare gennemgaet, og l®seren kan
nu "tygge" pa stoffet indtil naste afsnit,
der omhandler signaler, dukker op.

0. Faurhej

TEGNINGSARKIVET

Jeg skal indskrznke mig til at navne
de nyheder, der er at finde i tegningsar-
kivet:

Malestok 1:45, nedfotograferet, & kr. 4,-

A 101 T 040 DSB litra AS nr. 1-4
A 113 T 031 DSB litra CR(M) 3601-3679
A 301 T 083 HHB nr. 1

A 305 T 009 LB, omb. personvogn til M3

forleber

A 313 T 010 HHGB A 2 og A 4
A 314 T 025 GDS C 32, 34
A 316 T 008 HHGB D 1

Malestok 1:40, udetaillerede, 4 kr. 5,

A 104 T 006 DSB litra MW 117-18

A 105 T 011 DSB litra MO 211-12

A 106 T 001 DSB traktor 70 (m&l: 1:20)

A 304 T 003 HHGB M 2

A 304 T 004 type KSB M 1-2

A 304 T 005 type KSB M 3-4

A 305 T 010 type SFJ og VLTJ, diesel-e-

lektrisk boggiemotorvogn med
serlig motorboggie u. midten

Tegningerne bestilles ved indbetaling af
belebet pa giro 12.55,06, Jernbanehisto-
risk Selskab, tegningsarkivet, Nerrebro
st. 2200 N, Bestilling pa venstre talon.

BOGANMELDELSE

Ib V. Andersen: Kalvehavebanen 1897-1959.

I april er Ib Andersens fjerde bog
om nedlagte privatbaner udkommet.

KALVEHAVEBANEN 1897-1959.

For den, der er interesseret 1 vore
privatbaner, deres historie, drift og rul-
lende materiel, kdn bogen absolut anbefa-
les.

Ib Andersen gar - som sadvanlig -
grundigt og metodisk til varks; fortazller
om banens forhistorie, anla®g og liniefe-
ring, driftsmateriel og drift og slutter
med likvidationen.

Meget praktisk er det lest indlagte
kort over banens liniefering, der frita-
ger laseren for stadig at skulle blade hen
til et fastsiddende kort. - Endelig ber
de mange gode fotografier navnes, samt
planer over banens stationer og holdeplad-
ser.

Bedre anbefaling end at h&abe, at Ib
Andersen er igang med en ny bog om en af
de mange nedlagte baner, kan vel nappe
gives,

A.G.



LOKBENYTTELSE

| JYLLAND-FYN
1862-1892

Af A, Gregersen

Indtil 1892 holdtes maskinafdelin-
gerne pa det sj®llandske og det jysk-fyn-
ske net adskilt. - Her skal nu i store
trzk geres rede for maskinbenyttelsen i
Jylland-Fyn i perioden 1862-1892,

Men ferst var det maske praktisk at
give en kortfattet oversigt over de jysk-
fynske lokomotiver:

Litra A, B, C og D var persontogsloko,

, F og G var godstogsloko,

, J, K og L var blandettogsloko,

, N, 0 og P var tenderloko, (litra
M og 0 anvendtes
til rangering, li-
tra N til sideba-
ner og lokalbaner
og litra P til lo-
kalbaner).

= =t

Skematisk oversigt over lokomotiverne:

Litra nr. byggear driv- tjenst-—

; hjuls- ferdig
diame- vaegt,

ter, mm ca, t.

A%) 1-3 1862 1524 25
4-20 1862-66 1676 25
A 129-59 1882-88 32
B 21-26 1868 1534 25
45-49 1869 1534 25
C 65-68 1874 1556 25
D 92-96 1876 1550 21
E 27-38 1868-69 1384 26
F**)  61-64 1873 1252 24
G 77-81 1875 1384 27
106-09 1878 1384 27
160-73 1884-88 1384 31
H 37-42 1868 1384 16
J 50-58 1871 1384 20
1-20 1886-93 1384 23
K*%¥%) 69-76 1874-75 1252 16
L 84-91 1875 1384 16
110-19 1876-77 1384 16

M 59-60

82-83 1874-75 1034 15
N 97-102 1877 1252 16
180-85 1886 1252 18
0°) L 1-L 4 1869,72 914 8
P 103-05 1883 1092 23
120-28 1882-83 1092 23
*) kaldtes Canada-lokomotiver (bygget
Canada-Works, Birkenhead, udrang,
1883-88.

*%)  ombygget til tenderloko 1888-89.

**%)  ombygget til tenderloko 1883-85.

) opretstdende kedel, udrang. 1884 og
1886.

Den forste banestrazkning der dbnedes
i Jylland var Arhus-Randers i 1862, der-
efter fulgte i:

1863 Langa-Viborg

1864 Viborg-Skive

1865 Skive-Struer
Nyborg-Middelfart

1866 Fredericia-Vamdrup
Struer-Holstebro
Middelfart-Strib

1868 Fredericia-Arhus

1869 Randers—Alborg

1871 Frederikshavn-Nerre Sundby
Skanderborg-Silkeborg

1874 Lunderskov-Esbjerg-Varde

1875 Varde-Holstebro
Bramminge—Ribe

1876 Randers-Ryomgard-Grena

1877 Arhus-Ryomgdrd
Silkeborg-Herning

1879 Alborg-Nerre Sundby

1881 Herning-Skjern

1882 Struer-0ddesund-Thisted

1884 Skive-Glyngsere
Assens-Tommerup

1887 Ribe-Vedsted.

Indtil 1868 anvendtes udelukkende Ca-
nada-loko pad de davarende strakninger:

Nyborg-Strib med depot i Nyborg,
Fredericia-Vamdrup med depot i Fredericia
Arhus-Randers med depot i Randers
Langa-Holstebro med depot i Viborg og
Struer.

I 1868-69 anskaffedes maskiner af li-
tra B, E og H og'i 1871 de ferste litra J.
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Fordelingen af lokomotiverne var nu,

1872:
Canada B E H J*

Fyn 6 3
Fredericia-Vamdrup 8 6
Fredericia-Alborg 4%* 12
Vendsyssel 10 6
Langd-Holstebro
Skanderborg-Silkeborg 3

Ialt 20 11 12 6 9

* nr. 50-58, ** nr, 17-20.

Der var nu maskindepot i Nyborg for
Fynsomrddet, i Fredericia for strzkningen
Fredericia-Vamdrup, 1 Arhus for strek-
ningen Fredericia-— rhus-Alborg, i Frede-
rikshavn for Vendsyssel, i Skanderborg
for Silkeborghanen og i Viberg og Struer
for strzkningen Langéd-Holstebro. De 4 sma
O-maskiner rangeredei_ﬁrhus og Fredericia
(Strib), ligesom H ogsd rangerede i Frede-
ricia,

I de folgende A4r — resten af 1870'er-
ne — abnedes den vasentligste del af det
jysk—-fynske sekundere net, samtidig an-
skaffedes flere ny lokomotivtyper (alt for
mange, til gengald var flere af dem af en
ret ringe kvalitet, ellervar allerede ved
anskaffelsen for smd til det tiltankte
formdl). Omkring 1880 havde Fyn stadig
Canada- og litra B-loko, pa Fredericia-
Arhus-Alborg kerte B, E og G-loko, pa Ran-

ders—-Frederikshavn Canada- og E-maskiner. .

Litra C kerte hovedparten af togene péa
Fredericia-Vamdrup i 1874, undtagelsen var
enkelte iltog, der kertes af en B-maskine
fra Arhus.

Strzkningen Lunderskov-Eshjerg fik
ved &bningen i 1874 K-maskiner - de var
straks for smi! I 1876 kom ogsa litraD og
i 1879 litrad, hvorefter K-maskinerne gik
ud. P4 Struer-Esbjerg leb fra abningen li-
tra L, senere tillige litra D. Struer-
Langd fik ferst Canada-maskiner, senere i
1870'erne ogsad litra E. Pa Skanderborg-
Skjern var oprindelig litra J til kersel
Skanderborg-Silkeborg og litra L til Sil-
keborg-Herning, men snart overtog litra L
hele strezkningen. Djurslandsbanen kerte i
den korte privatbanetid (ca. 1 &r) med
Litra L (110-16), men fik efterhanden Vam-—
drupbanens H-maskiner. P-maskinerne ind-

sattes straks pd Thy- og Sallingbanen samt
pa Assens-Tommerup banen. De 4 F-maskiner
benyttedes mest til sargodstog i @stjyl-
land.

I 1882 begyndte en ny anskaffelses-
politik: f& typer - store antal (maskiner
af litra A, C, P og N) og samtidig begynd-
te man at udrangere Canada-maskinerne.

Fordelingen af lokomotiverne var i
foraret 1884:
1. inspektionsomradde (Frederikshavn-Vam-
drup og Djursland):
Arhus: 13 stk. litra A (9 i tur,
4 i reserve) til Vamdrup-
ﬁlborg, iltog og persontog.
11 stk., litra G (7 i tur,
4 i reserve) til blandet- &
godstog Alborg-Fredericia,
enkelte helt til Vamdrup,
desuden 3 stk. litra E, 6
stk, litra G og 4 stk. li-
tra F til sartog, ballast-
tog og reserve,

Frederikshavn: Frederikshavn - Alborg-Ran-
ders: til persontog 4 stk.
litra B og 2 Canada-maski-
ner (4 i tur, 2 i reserve)
og 5 stk., litraE til blan-
det tog (3 i tur, 2 i re-
serve).

Fredericia: Til person— og blandet tog

til Vamdrup, 4 stk. litra

c (3i tur, 1 i reserve).

Arhus @: 6 stk, litra H og 2 litra

L (6 i tur, 2 i reserve)

til Arhus-Grend, Randers-—

Ryomgéard.

Til rangering havde man i

Vamd rup 1 litra M
Fredericia 2 - M
Arhus 3 - K
Randers 1 - M
Frederikshavn 2 - 0

og som falles reserve 5 litra K.

Trods det uheldige sted i teksten er vi
nedt til at sige: Fortsattes 4 arg. nr. 2



Adams

\/
Higrne

GANGTOJET

I tidligere numre af SIGNALPOSTEN om-
handlede mine artikler blandt andet kon-
struktionen af damp-lok i spor 0, og vi
kom da sd& langt som til at fardigbehandle
lokomotivets ramme, montering af drivhjul,
stremaftager samt gearkasse og motor. Ef-
ter det absolut ufrivillige pusterum, som
bladet matte tage, er alle mand forhabent-
lig klar til at tage fat igen og vi fort-
setter derfor med maskinens cylindre og
gangtej. Nye lasere, dermdtte have inter-
esse af dette konstruktionsemne, kan re-
kvirere de gamle numre af SIGNALPOSTEN pa
redaktionens adresse, (se andetsteds i
bladet).

For en ordens skyld skal jeg lige
minde om, at der i denne serie artikler ik-
ke er tenkt pa en bestemt maskintype, da
de beskrevne konstruktioner er gangse for
langt de fleste af vore lok, og kan der-
for med lethed overferes til nasten alle
vore dampheste.

Inden vi kaster os ud i arbejdet, ger
man klogt i at foretage nogle beregninger
der sikrer os, at vi vil vare i stand til
at holde de mange forskellige dele af
stenger, tappe o.s.v. indenfordemal, der
nu en gang er afsat til at rumme dem, og
alligevel have sa meget spillerum, at de
kan funktionere uhindret af hinanden., Vi
laver derfor en skitse, narmest som en
snittegning, idet vi tager rammens udven-
dige mdl som udgangspunkt. Hertil lagger
vi drivhjulets maksimale tykkelse, der-
nest sterste godstykkelse pa kobbelstan-
gen og ovenidet tilfejer vi sid drivstan-
gen, Glem ikke, at der ogsa skal vare en
smule luft mellem de forskellige dele og
isar mad der serges for, at der er tilpas
spillerum mellem krydshovedet og krumtap-
pen pa forreste hjulszt ndr maskinen star
i de "dede" punkter. PA samme made fort-
setter vi sd med vingetappen (Excentrik-
kerne), de tilherende stanger, kvadranten
og dennes ophangning og omstyringsanord-
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ning. Her md der isar tages hensyn til
"ophangningen", som ikke gerne skulle vare
i vejen for drivstangen nir denne under
kerslen bevager sig op og ned,

Nar skitsen er fardig legges malene
sammen (totale bredde) og det vil nu vise
sig, om det er muligt at holde konstruk-
tionen inden for de pa hovedtegningen op-
givne mal. Det kan for Tricks styring
(eks. litra F) vare en drilagtig opgave,
sammenlignet med Heusingers styring, der
er langt lettere at fremstille i model.
Er vi kommet for langt ud med det yderste
mil, ja sd md spekulatoren i gang igen,
og vi md barbere den 1lidt hist og her,
Hjulbredden kan maske téle et par tiende-
dele og vi har muligvis flottet os 1lidt
rigeligt med godstykkelsen hist og her.
Afstanden fra rammeside og til henholds-
vis midten af drivstangen og kvadranten
er milene for de punkter, hvor stempel-
stangen og gliderstokken er feort ind i
cylinderblokken og det kan undertiden,
trods tat barbering, vare nedvendigt at
snyde lidt ved at flytte disse mal en
anelse l®zngere ud.

Ferst nar vi pé& skitsen har naet et
antageligt resultat og helst da nar dette
er tankt meget grundigt igennem, kan det
hdndverksmassige arbejde tage sin begyn-
delse.

Kobbelstazngerne forarbejdes af blaedt
stdl (pladejern, store sem el., lign) og
vi begynder med at bore hullerne efter den
"lere", vi forarbe jdede sammen med ramme-
siderne, dernast optegner og udsaver vi
den endelige profil for slutteligen at pa-
lodde 1idt ekstra godstykkelse ved stazn-
gernes hoveder. Kraver pladsen det, ma vi
forsenke hullerne for at f& drivtappenes
skruehoveder tattere ind til hjulsiden.
Skal stangen forsynes med en langsgdende
udfrasning udferes dette arbejde ganske
enkelt ved at krumme den i en svag bue,
spande den op pd langs i skruestikken og
derefter save udfrasningen med en nedstry-
ger, - det er lettere gjort end sagt -
ret den derefter forsigtigt ud igen.

Nar kobbelstazngerne er ferdige monte-
res de pa modellen, ogvi kontrollerer, at
den kerer let og ubesvaret.

Fer vi laver drivstengerne ma cylin-
dre og linealer monteres. Cylindrene ud-

fores i en sammenhangende blok, der hvi-

ler i de pa rammen udsavede porte. For- og
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Som et 1lille eksperiment har jeg denne
gang valgt at illustrere teksten med fotos
i stedet for de sadvanlige skitser og
tegninger. Lokomotiverne er DSB litra HS
nr. 382 (everst) og GDS nr. 5 (nederst) -
og billederne viser henholdsvis Tricks-
og Heusingerstyring.

Det er som sagt et forseg, idet jeg ikke

Excentrikkerne

Krumtap

Excentrikstenger
Kobbelstang

Drivstang

Linealer

Krydshoved og -bolt
Stempelstang
Hengeskinner for ophangning
af kvadrant og glidertrak-
stang

10; Glidertrzkstang

11) Gliderstok og gliderkryds
Mellem tallene 9 og 10 finder
vi styringsakslen samt diverse
arme for omstyringen. Styrings-
akslen er forlanget under ked-
len og minus "diverse arme" er
samme arrangement gentaget pa

© 00 =1 Ut DD
e e e i e

maskinens modsatte side. Kva-
dranten er det "stykke", som 1
begge ender er forbundet med
excentrikkerne.

Styringen er pa billedet stil-
let til baglens kersel.

ved hvor tydeligt detaillerne vil vare at
se, nar billederne gengives 1 bladet, og
af den grund har jeg da ogsa valgt kun at
henge "balloner" op pa det ene af dem.
Nir vi har sat os ind i hvad de enkelte
dele benavnes med, skulle det imidlertid
ikke vere vanskeligt for fremtiden at for-
sta, hvad det er der fortazlles om.




bagside udsaves pd én gang af to stykker
sammenloddet 1 mm messing. P4 den del af
blokken, som ligger mellem rammesiderne,
bores huller til afstandsstykker (samme
metode som fremstilling af rammen), men vi
vogter os for at bore til glider og stem-
pelstok, dadette vil vare afhangig af den
type lok, vi fremstiller,

De nu udsavede dele samles med af-
standsstykker og pd den del af blokken,
som udger de egentlige cylindre, svebes
nu det, som er den ydre bekladning. Som
materiale ber anvendes fojelige metaller
som hvidblik eller messingfolie, og sam-
lingen kan loddes pa. Lad svebet vare ri-
geligt bredt og udfer lodningen pa den
udvendige side, sa vil tinnet af sig selv
flyde ind pa indersiden og vi kan file
fladerne plane uden at risikere, at det
falder fra hinanden igen. Cylinderbunde
m.m. kan fremstilles af derringe eller
lignende, men af hensyn til den tidligere
lodning, "Aralditter" vi dette udstyr pa
plads.

Linealerne er fortil boret ind i cy-
linderblokken og bagud hviler de i lineal-
barere (omtalt i et tidligere nummer). Li-
nealerne udferes som vist pad den hovedteg-
ning, vi benytter os af, og der anvendes
de samme materialer somtil kobbelstanger-
ne. Serg for, at de har ensartet tykkelse
overalt pa slidfladerne og poler dem si
glatte og blanke som overhovedet muligt.
Vi kommer ud for enten en eller to line-
aler, der sammen med krydshovedet har til
opgave, dels at styre stempelstangen og
dels at optage den del af trykket som vir-
ker i op- eller nedadgiende retning.

Krydshovedets udformning er naturlig-
vis afhangig af antallet af linealer., I
tilfezldet af en lineal
omslutter krydshovedet helt .linealen for-
oven og "rager" derfra ned for befastelse
af krydshovedbolt og stempelstok. I model
kan arbejdet udferes pa den made, at vi
fremstiller hovedet i to ens dele, udsa-
vet i den rigtige profil, der sammen med
passende afstandsstykker sammenloddes (el-
ler helst nittes) sdledes, at vi f&r den
firkantede omslutning af linealen. De to
flige, detder "rager" nedad, klemmes sam-
men og gennem disse dele borer vi hullet
til krydshovedbolten., Fortil, d.v.s. mod
cylindrene, bores en fordybning, sa vi far
en solid befastelse af stempelstangen.

(f.eks. litra F)
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Har maskinen to linealer (f.eks, li-
tra K), udferes krydshovedet af et stykke
3-4 mm pladejern. Det udskares i en fir-
kantet facon, og to af de modstiende sider
frases (saves med nedstryger) p& langs ad
siden og de derved fremkomne flige udfor-
mes sadan, at stykket kan indferes mellem
linealerne. Det ma ikke spande, men det ma
heller ikke vakle til nogen af siderne.
Ferst nar vi har forarbejdet et tilfreds-—
stillende emne, udsaves og tilfiles den
endelige profil,

Drivstangen udferes af samme materi-
ale og pd samme mdde som kobbelstangen,
dog er den i "cylinderenden" som regel
gaffeldelt, idet gaflen omslutter kryds-
hovedet. I gaflens ben er bolten anbragt.
Hvis der i det materiale, vi har anvendt,
ikke er plads til at flakke enden for at
danne gaflen, ma vi lave en S—-formet krum-
ning og pa bagsiden af stangen palodde
eller nitte et stykke plade, der krummer
den modsatte vej. Drivstang og krydshoved
samles med en 2 mm maskinskrue, gevindet
er skaret i begge gaflens ben, hvorved vi
opnar at kunne spaznde skruen uden at ge-
nere den nedvendige bevagelsesfrihed mel-
lem de to dele.

Niar stenger med mere er monteret pa
modellen, sikrer vi os at den er lige sa
letlgbende som den hele tiden har varet
det - men det skulle vel efterhénden veare
en overfledig bemarkning.

ADAM
Neste gang: Styringen.

Ib V, Andersen:
KALVEHAVEBANEN 1897 - 1959

4. bind i A/S Ynicos bogserie om danske
privatbaners historie er udkommet.

Bogen er trykt i seriens sadvanlige
standardudferelse og indeholder en ud-
ferlig skildring af banens anlag og drift,
tegninger af det rullende materiel, 22
fotos, tabeller og kort.

Pris kr. 31,50 incl, moms.

Bestilles hos Deres boghandler eller hos
Ib V. Andersen, Godthabsvej 87, 2000 F.
Ved forud indbetaling til postkonto
882 14 tilsendes bogen portofrit.
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En hoj

post

I min artikel om "Post K", (SIGNAL-
POSTEN, 3. argang nr. 5/6), beskrev jeg
sikringsanlagget pa enmiddelstor station,
med 2 signalposter og en kommandopost.
Leseren vil maske kunne erindre, at syste-
met var dette, at én post i_den ene ende
af stationen betjente sporskifter og sig-
naler i denne ende, mens en anden post i
den anden ende af stationen betjente spor-
skifter og signaler her. Endelig var der
kommandoposten, normalt anbragt midt pd
stationen, hvorfra det hele blev dirige-
ret. Det er denne gang en signalpost pa
en sadan station jeg vil omtale.

Som ogsa navnt i ovennavnte artikel
stilledes der i gamle dage det krav til
en signalpost, at man fra denne skulle
kunne overskue den del af stationens spor-

net, der omfattedes af posten, idet der
ved de mekaniske sikringsanleg - i begyn-
delsen ihvertfald - ikke blev etableret

sporisolationer. Det var derfor nedvendigt
at betjeningspersonalet kunne konstatere
om det spor der skulle sattes signal til
virkeligt var frit, og ligeledes at der
ikke korte lokomotiver eller vogne 1 et
sporskifte, ndr dette skulle omstilles.
Derfor blev de fleste signalposter bygget
ret heje.

Post 11 Silkeborg fulgte denne prak-
sis. Denne post var placeret i estenden
af stationen og dakkede derfor sporskif-
terne og signalerne til og fra Skanderborg
og Langd samt "havnesporet". Mens de fle-
ste poster havde centralbetjentg sporskif-
ter, d.v.s. at sporskifterne kunne omstil-
les fra posten ved hjalp af betjenings-
hdndtag i centralapparatet, var dette ik-
ke tilfaldet med vores heje post. Her
fandtes kun centralafldste sporskifter,
d.v.s. at sporskifterne skulle omstilles

"pa stedet" pa gammeldags facon ved hjelp
af en sporskiftetrzkbuk (populart kaldet
"osten"), for derefter at blive afldst
fra posten, saledes at uvedkommende ikke,
nar der var stillet signal, kunne omstil-
le sporskifterne., Det er vel pa grund af
dette, at posten fik navnet "den heje post"
idet 18 trin ned og 18 trin op igen, nar
et sporskifte skulle omstilles er temme-
lig meget. For bedre at give laseren ind-
blik i den stakkels signalpassers dreje
liv, synes jeg, at vi lige ma se pa hvad
der skete mange gange om dagen.

Som bekendt

udgar der 4 baner fra
Silkeborg. Banen mod Skanderborg, banen
mod Langa, banen mod Brande og banen mod
Herning (ganske vist skilles de to sidst-
nazvnte baner ferst efter Funder, men den
egentlige krydsning sker 1 Silkeborg).
Flere gange om dagen krydsede der tog fra
disse 4 baner, og det gik for sig pa fel-
gende made: Signalpasseren begav sigi god
tid ned fra posten (18 trin) og stillede
sporskifterne, saledes at der var Ret Spor
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fra Langd til spor 1, og fra Skanderborg -

til spor 2. Derefter op i posten igen (18
trin) for at afldse de pagezldende spor-
skifter., Ferst nar dette var gjort kunne
der stilles signal efter at kommandoposten
havde frigivet (deblokeret) den pagazldende
togvej, som tegn pa, at post 2 i den mod-
satte ende af stationen havde afldst sine
sporskifter i den rigtige .stilling. N&ar
der sa var stillet signal, var der ikke
andet at gore end at vente pa togene.
Samtidig var der stillet signal i den mod-
satte ende af stationen for togene fra
Funder. Forst toget fra Brande til spor 3
og dernast toget fra Herning (der normalt
fulgte efter i blokafstand) til spor 4.
Nar sa alle tog var inde, skulle det til
at ga kvikt i post 1. Ferst skulle signa-
lerne "stryges" d.v.s. sattes pa stop,
dernast skulle togvejen tages tilbage og
kommandoposten deblokeres, og sa ned igen
(18 trin), stille sporskifter sa der blev
Ret Spor fra spor 3 til Langa, op igen
(18 trin) stille togvej (efter deblokering
fra kommandoposten) og signal. N&r s& det-
te tog var afgaet fik stakkelen travlt
igen, Signal pa stop, togvej tilbage, blo-
kering af kommandopost, ned (18 trin),
stille Ret Spor fra spor 4 til Skander-
borg, op (18 trin), stille togvej, satte
signal -- og sa —- puste ud efter ialt
108 trin pa kort tid. '

Det skal dog siges, at spornettet blev
@ndret lidt for en del &r siden, sdledes
at der kunne stilles udkersel fra spor 3
til Langd og fra spor 4 til Skanderborg
samtidig.

N\

Men trods dette sidste var der glade
da det nye sikringsanlzg blev taget i‘brug
i december 1966 og neglen for sidste gang
blev drejet om. I dag er der kun funda-
mentet tilbage af posten.

Som det ses af placeringsskitsen, var
posten placeret lige ved en gangtunnel,
noget der ikke fik den til at syne lavere,
nar man stod pa det everste trin. Man hav-
de pad fornemmelsen, at der var dobbelt sa
langt ned som det var tilfsldet. Signal-
posten stammede formodentlig fra Arene om-
kring arhundredskiftet, (den zldste eksi-
sterende tegning er sidst revideret i no-
vember 1908 og marts 1911), var bygget af
bradder og stod pa nogle nydeligt forar-
bejdede vinkeljerns-sejler. Selve posten
havde et indvendigt mal pa 4 gange 2,6 me-
ter, med gulvet 3,5 meter over skinneover-
kant. Lige udenfor deren hang en stations-
klokke, der meldte tog. Hvergang denne tog
til at sla, feltes det som om posten sva-—
Jede. Inde i posten fandtes de samme ting
som der er i alle andre poster: Blokap-
parater, betjeningsapparat, diverse be-
lysningstavler, bord, stol, batterikasse,
samt en servanteopsats, der ville fryde
enhver antikvitetshandler. De kender sik-
kert slagsen fra provinspensionater fer
krigen: 3 jernstanger, der begynder som
ben, forts®ztter med at holde en rund hylde
for servantekanden, en rund hylde for sa-
be, for tilsidst at ende med at holde en
ring, hvori servantefadet star. Endelig
var der en kakkelovn af den type, jeg for
har navnt: Enten absolut iskold - eller
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redgledende. Fra kakkelovnen gik der et
ror ud i det fri, til et 4 meter hejt
bardunafstivet skorstensrer. Denne kakkel -
ovn var - sikkert med reret som medskyl-
dig - skyld i at vor heje post var ved at
nedlezgge sig selv i utide. En kold vin-
ternat i 1966 gik der, efter at statio-
nen var lukket, pludselig ild i den est-
lige vag. Ilden blev ret hurtigt opdaget
og slukket, sd hele skaden blev kun til:

o

En manglende estvaeg, hul i taget, svedne
blokapparater og betjeningshiandtag samt
en, om muligt, endnu sortere kakkelovn
end nogensinde. Efter brandemn var man i
syv sind. Der ville kun g& ca. 3 ar til
det nye sikringsanl®ag ville gere posten
overfledig, men det var vinter og den
stakkels signalpasser fik det ikke sjovere
end fer, her i piv-trazk og kulde (selv om
han fik lidt varme ved at lebe op og ned
ad trapperne, var det dog ikke nok), sa
man midtte bide i det sure azble og repare-
re posten, hvad der sikkert har gladet
denne her kort tid fgr dens ded.

Nu er det som sagt forbi for den he-
je post, og vi kan sende den en venlig
tanke, hvilket vi sandsynligvis bliver ene
om. Jeg tror samtlige porterer pa Silke-
borg station er glade i dag, men hvem ved?
Médske vil en og anden engang fortalle si-
ne bernebern om "dengang farfar var ved
banen og tog turen ned ad post 1's atten
trin pa bagdelen en frostvinter for mange-
mange ar siden".

Tekst og foto: 0. Faurhej.

e sace:
Sl
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JANUAR 1917.

Den 3. om aftenen leb en svensk godsvogn
i et godstog fra Roskilde af sporet ved
indkerslen i Hedehusene og trak den nar—
mestgdende vogn af sporet ogsa, hvorved
hovedsporet sparredes. Uheldet, der forar-
sagede en del +togforsinkelser skyldtes
nok den svenske vogns darlige forfatning.

Postdampskibet FREJA, der overferer passa-
gerer pa Storebzlt, . oversejlede natten
mellem den 6. og 7. i sterk tdge galeasen
OLGA fra Alborg, som 14 til ankers mellem
Knudshoved og Slipshavn, Galeasen sank,
men besztningen — to mand, der 1la og sov,

da sammenstsdet skete - bjergedes i en
bad fra FREJA.
Folketingsudvalget angaende anlagget af

en dobbeltsporet bane Ringsted—Nastved af-
gav den 13. betznkning, hvori anlegget
fuldstendig tiltrades. Den 17. vedtog Fol-
ketinget ved 2. behandling anlagget af
denne bane.

Den 16. om morgenen skete der et meget al-
vorligt toguheld pa Hillered station. En
rangermaskine var umiddelbart fer tog 304s
indkersel ved en fejltagelse kert ud i den
for dette tog indstillede togvej og havde
sprangt et sporskifte. Under 304s indker-
sel afsporedes togets postvogn og en ef-
terfelgende pakvogn. En postpakmester, der
befandt sig i postvognen, sprang ud af
vognen, da denne valtede og drazbtes under



den valtende vogn. Ferst efter at vognen
var leftet med donkraft lykkedes det at
befri liget.

Den sidste Kebenhavnervits definerer be-
navnelsen Gullaschbaronen sadan: Det er,
nar man sidder i Det kgl. Teaters parket
og piller sig i nesen med hvide handsker
pa.

Den 19. var overfarten Glyngere-Nykebing
M. spaerret pa grund af is.

Skagensbanens ombygning til normalspor
synes nu at vare sikret ved betydelige
tilskud fra Skagen byrad, Hjerring amt og
de interesserede kommuner.

FEBRUAR 1917.

Den 3. matte Helsinger-Hdlsingborgover—
farten aflyses pa grund af is.

Fra den 12, blev en razkke sene nattog fra
Kebenhavn inddraget i anledning af den pa-
budte tidlige lukning af teatre og restau-
rationer.

Dampfargen MARIE grundstedte natten mellem
den 17, og 18, i Mellebugten ved Fredericia.
Dampfargen HJALMER sogte forgaves at trak-
ke den af grunden og mitte senere tage de
30 passagerer og posten om bord. Om mor-
genen kom MARIE fri ved hj®lp af isbryde-
ren MJOLNER.

MARTS 1917.

Den 2, afholdt generaldirekter Andersen-
Alstrup et pressemeode, hvor han gjorde
rede for de forhold, der nedvendiggjorde
de betydelige indskreznkninger i kerepla-
nen, der skulle trade i kraft den 11, I
en meddelelse til perosnalet hedder det
blandt andet: Formalet med de indskrank-
ninger, der fra og med den 11, d.m. fin-
der sted i persontrafikken, er dels at
spare pa Statsbanernes beholdning af kul,
olie etc. dels at skane materiellet, sar-
lig lokomotiverne, hvis reparation vanske-—
liggeres og tildels helt umuliggeres pa
grund af, at hertil nedvendige reservede-
le i1 denne vanskelige tid ikke kan frem-—
skaffes i fornedent omfang.

FOTOARKIVET

Fotoarkivet tilbyder herved interes-—
serede nedennavnte fotos, deri sterrelsen
9 x 14 cm koster kr, 1,- pr. stk. Porto
pr. ordre er kr. 0,80 og leveringstiden:
ca. 14 dage. Ved bestilling af samtlige
billeder i denne liste reduceres prisen
til ialt kr., 12,- + porto.

Bestilling sker ved indbetaling af
belsbet til girokonto 12,53.95, Jernbane-
historisk Selskab, Fotoarkivet, Nerrebro
station, 2200 Kebenhavn, N,, idet der pa
bagsiden af girokortets venstre talon an-
fores de eonskede registreringsnumre,

Er der ikke plads - eller ensker De
oplysninger ievrigt angaende fotoarkivet
- sa skriv til:

Erik V.Pedersen,
Nyskifteve) 42,
2610 Redovre,

TILBUDSLISTE nr. 15.

JS reg.nr. motiv dato
A 301 F 060 NPMB, nr. 3, Praste 3/61
A 301 F 061 - ~ 4, 5 -
A 304 F 034 - M6, - -
A 305 F 025 - M 7, = 6/59
A 305 F 026 - M 8, - 3/61
A 305 F 027 - SM 1%, Mern 6/59
A 314 F 076 - C 31, Praste 3/61
A 316 F 009 - E 41, - =
A 318 F 038 - SP 51%, - -
A 341 F 011 L®ssesporet**, Brandelev -
A 347 F 035 Stationsbygning, Mern 6/59
A 347 F 036 - Brandelev 3/61
A 347 F 037 - Praesto -
A 354 F 009 Trinbretperron m.laskur,
Faksinge -
A 354 F 010 do Nestelso -

* Forste svensk-byggede skinnebussat

** Forsenket kassespor, som blev brugt
ved flere af banens mindre stationer
og trinbratter.
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En revolutionerende boremaskine med

' trinlos hastighed. SKIL’s nye boremaskine
med variabel hastighed giver den rigtige

.

hastighed til ethvert borearbejde. Let Med denne fantastiske
tryk pa afbryderen . .. lav hastighed. Mere VTS (Variable Triggger
tryk . .. storre hastighed. Ngjagtig som Speed) boremaskine kan

speederen i bilen. . De nu udfere mange
forskeilige arbejder,

som De aldrig tidligere
har kunnet udfere
rigtigt med en bore-
maskine. For eks. bore
i stabejern, rustfrit stal,
sten, tree, kunststoffer,
ja selv glas; iskruning
af skruer i tree eller
metal; boring i runde
overflader uden brug
af kernerprik; skeering
af gevind med snittappe.

SKIL

POWER 9TOOLS

Vi er gerne til tieneste med demonstration af dette vidunder i moderne
teknik. De er altid velkommen til et beseg i vor forretning.
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