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NYT FRA REDAKTIONEN

Kere lazser!

Desvarre forleb genfedslen af SIGNALPOSTEN
ikke helt som forudberegnet. Men forsin-
kelsen opstod - held i uheld - pa en helt
ny made, sa vi blev en erfaring rigere.
Bladet var trykt og klargjort til distri-
bution den 15. december 1967, men da der
pa dette tidspunkt kun manglede en forma-
litet ommedet den 14. januar 1968 med be-
sigtigelse af MZ m.v., besluttede vi at
afvente meddelelsen fra Jernbanehistorisk
Selskab for at give alle vore lasere lej—
lighed til at deltage i dette arrangement.
Tilslutningen (ca. 65 deltagere) til be-
seget 1 remisen viste os, at dispositio-
nen var rigtig.

Uhelcdet var derefter, at vi leb ind i ju-
leugens travlhed - g®ldende bade for os
og for postvaesnet - og for ikke at komme
1 klemme i den store julepost, udsatte vi
afsendelsen til 2., juledag.

Jeg beder om lasernes overbarenhed og jeg
lover herved hejtideligt, at SIGNALPOSTEN,
4. argang, nummer 2 ikke skal blive for-
sinket — i hvert fald ikke af julen!

Det kan vist kaldes en tillidserklaring -
den overvaldende +tilslutning vi fik til
bladet efter udsendelsen af vor lille re-
klamefolder i november.

Jeg kan 1 sandhed sige, at jeg er fuld-
standig overvaldet og samtidig dybt tak-
nemmelig for den modtagelse, SIGNALPOSTEN
har fdet. Da disse linier skrives, har vi
178 abonnenter og jeg ved positivt, at
endnu adskillige vil tegne abonnement.
Jeg havde habet, at vi i 1lsbet af 4. ar-
gang ville kunne na op pa ca. 175 abon-
nenter, derfor er gladen over det store
tal sa dyb og inderlig, Balancepunktet,
som jeg omtalte i forrige nummer, ligger
bl.a. pa 225 abonnenter, og derfor tager
Jeg forskud pa glederne og bruger et ekstra
ark denne gang - for dog at fa plads til
bare de mest patrazngende ting.
SIGNALPOSTEN gar en lys fremtid i mede,
men jeg vil stadig bede alle abonnenter
om at vare om sig og skaffe flere nye

abonnenter og/eller flere annoncer. Det
varer lange fer vi kommer i stofned.

Man far vist aldrig lov at vere rigtig glad
ret lenge ad gangen!

Da vi fastsatte abonnementprisen for 1968
regnede vi med - og habede pa - et ret fast
prisniveau, og med kun en moderat pris—
stigning i arets leb, Budgettet var meget
skrabet.

Ganske fa dage efter kom devalueringen -
som ingen af os havde dromt om - og som
utvivlsomt, nar avancestoploven wudleher
l. juli, vil betyde sgede udgifter pa nae-
sten alle omrader.

Sa blev nogle af folketingsmedlemmerne ry -
gende uenige, det udleste et valg den 23/1]
og valgkampen sagde mig, at uanset, hvem
der danner regering, er det sikkert. at
der palagges befolkningen nye byrder. Det
eneste usikre er kun, hvad disee byvrder
skal hedde.

Alt 1 alt et dystert perspektiv for den
enkeltes - og for SIGNALPOSTENs skonomi.
Vi er dog optimister —og vil kun telle de
lyse timer. Forelpbig har vi ingen grund
til at klage, og skulle ulykkerne valte
ind over os, ma vi treste os med, at ud-
giften til SIGNALPOSTEN trods alt kun er
en meget lille post pa budgettet, sa 1il-
le, at vi regner med, den far lov at blive
staende pa vore abonnenters budget.

Rettelse af trykfejl i nummer 1:

Titelblad: 3. argang rettes til 4.
Skema side 10 skal se sadan ud:

Canada B E H J*

Fyn 6 3
Fredericia-Vamdrup 6
Fredericia—ﬁlborg 4%%x 8 12
Vendsyssel 6
Langa-Holstebro 10
Skanderborg-Silkeborg 3
ialt 20 11 12 6 9

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

Pa genher i maj. Holtrup
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS ALDSTE LOKOMOTIVER

Af A. Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4. argang nr. 1

Robert Stephensons lokomotivfabrik i
Newcastle upon Tyne, som pad den tid var
beromt fremfor nogen anden, kunne imidler-
tid ikke pa det tidspunkt patage sig flere
bestillinger, da fabrikken'var meget starkt
beskaftiget; man matte da se sig om efter
en anden fabrikant, Radford fremskaffede
sé& et tilbud fra Messrs. Sharp Brothers &
Co. i Manchester, et firma, somi fyrrerne
byggede talrige lokomotiver til engelske
baner. Fabrikken ville levere 4 lokomoti-
ver og 4 tendere i lebet af 13 maneder.

Pa grundlag af dette tilbud fik sel-
skabets agent i England, Mr. John Lord i
Birmingham, bemyndigelse til et afslutte
kontrakt med Sharp Brothers & Co. om byg-
ning af 4 lokomotiver og 4 tendere, og
den 7, april 1845 blev kontrakten med til-
horende tegning undertegnet i Manchester.

Kontrakten havde
(oversazttelse):

folgende ordlyd

OVERENSKOMST

mellem hr. John Lord, Birmingham, pa Det
sjellandske Jernbaneselskabs vegne og
d.hrr. Sharp Brothers & Co., maskinfabri-
kanter, Manchester.

Pa de nedenanferte sarlige betingel-
ser bestiller navnte Hr. John Lord og
d.hrr, Sharp Brothers & Co. gar ind pa at

**%) Direkter Gerhard Grothusen var
fodt 19. oktober 1806. Ansat i Rente-
kammerets tyske cancelli, fra 1846 De-
puteret og chef for Rentekammerets 3,
sektion. Kassedirekter 1844-1848, Over-
gik derefter atter til statstjenesten.
Ded 29, september 1878,
(Jernbanebladet, arg. 1909, nr. 8)

bygge 4 lokomotiver og 4 tendere, i deres
enkelte dele og dimensioner i overensstem—
melse med nedenanferte specifikation.

MASKIN-SPECIFIKATION

Maskinen skal have en sddan afstand
mellem hjulflangerne, at den kan passe for
en jernbane med 4 fod 81 tomme sporvidde,
engelsk mdl, (alle dimensioner er angivet
i engelske tommer).

Cylindrene skal have 14 tommers dia-
meter, slaglengden skal vare 20 tommer.

Fyrkassen skal fremstilles af kobber-
plade og skal vare 3 fod 3-6% tomme lang.
Den udvendige fyrkasse skal vare af bedste
Shropshire-plader.

Kedlen skal fremstilles af bedste
pladejern og skal vare 13 fod 0 tommer lang
og have en diameter af 3 fod 6 tommer,
bedste yorkshireplader.

Rorene skal vare af messing, 150 i
antal, 1 3/4 tomme udvendig diameter.

Drivakslen skal vare af bedste svej-—
sejern, af dimensioner, som passe til ma-
skinens kraft.

Hjulene skal fremstilles udelukkende
af smedejern undtagen navene; deres antal
skal vaere 6, ogde skal have folgende dia-
metre, nemlig:

Drivhjulene 5 fod 0 tom. dia. Yorkshi
Forhjulene 3 - 0 - - hqr shire
Baghjulene 3 - 0 - - ) Julringe

TENDER-SPECIFIKATION.

Vandbeholderen skal kunne rumme 1000
gallons og et tilsvarende kvantum kokes.

Hjulene skal fremstilles udelukkende
af smedejern undtagen navene, 6 i antal
og af 3 fods diameter,

Savel alle materialer som arbejdets
udferelse skal vare af bedste kvalitet, og
alle arbejdende dele af nejagtig ens di-
mensioner.

PRISER 0G BETALINGSVILKAR.

Prisen for hver maskine er Lst., 1420.



Prisen for hver tender er Lst. 370.

Levering i Manchester og eksklusive
emballage.

Ved kontraktens underskrift skal be-
tales en trediedel af belebet, og de re-
sterende to trediedele skal betales, nar
hver maskine (eller maskine eller tender)
er ferdig og rede til levering.

LEVERINGSTIDER.

Leverancen skal prasteres i Hull i
lebet af maj maned 1846, i modsat fald er
d.hrr. Sharp Brothers & Co. pligtige til
at erlagge en bede pa Lst. 100 pr. médned
for hver maneds forsinkelse, regnet fra
den 1, juni 1846, D.hrr. Sharp Brothers
kan ikke patage sig leveringen wudover
Hull, men vil gerne yde deres bedste hjalp
ved at ordne befragtningen ved afskib-
ningstiden.

For levering ombord i Hull, eksklu-
sive kasser, samt opstilling og preveker-
sel efter ilands®tning betales Lst. 55
for hver maskine ekstra og Lst. 10 for
hver tender ekstra.

Boden er dog afhengig af den almin-
delige regel for bedeberegning i tilfzlde
af ildebrand, maskinskade eller strejke.

Sharp Brothers & Co.
Manchester, 7. april 1845,
Til kontrakten herte en hovedtegning, 1

hvilken nogle af de vigtigste mal var ind-
skrevne, nemlig:

LOKOMOTIVET
Sporvidde 4"  8in 1435 mm
Cylinderdiameter 14" 356 mm
Stempelslag 20" 508 mmg
Drivhjul, diameter 5' o 1524 mm
Forhjul - 3' o" 914 mm)
Bagh jul - 3! o" 914 mm)
{edlens diameter 3! 6" 1067 mm
Kedelrer, l®ngde 13" o" 3962 mm
- udv. dia. 1 3/4"( 44 mm
- antal 150 stk.
Hjulstand, total 11 o" 3353 mm
- lok og tender 30' 11" %9423 mm;
TENDER
Vandindhold 1600 gallons ( 4,5 m®)
Hjuldiameter 3! o" E 914 mmg
Hjulstand 10" 6" 3200 mm

9

Kontrakten savnede ganske bestemmel-
ser med hensyn til maskinens vagt, damp-
trykket, kedel - og fyrkassepladers dimen-
sioner m.m.; men dengang var det skik og
brug, at fabrikken konstruerede maskiner-
ne, ikke keoberen.

Fabrikken havde pa den made ret frie
hznder, og denne frihed blev - som vi se-
nere skal se - benyttet i fuld udstrazk-
ning under disse maskiners bygning.

Jernbaneselskabets direktion var af
den anskuelse, at 4 lokomotiver med 4 ten-
dere ville vare tilstrazkkelige til banens
drift, Om dette emne opstod der imidler-
tid strid mellem Jernbaneselskabets direk-
tion og den kongelige kommissarius, idet
kommissarius havdede, at der behevedes 5
lokomotiver, og da det ved kongelig re-
solution bl.a. blev stillet som en betin-
gelse for opndelsen af tilladelse til ba-
nens abning, at banen ejede 5 lokomotiver,
blev direktionen tvunget til at beje sig
for det stillede krav. Det var ganske vist
under overvejelse at gore modforestillin-
ger overfor dette forlangende, som direk-
tionen ansa for urimeligt, men da man ikke
turde habe at opna nogen forandring i den
engang trufne afgerelse, sa bestemte di-
rektionen sig til at opgive enhver mod-
stand.

Da imidlertid den kongelige resolu-
tion kun omhandlede 5 lokomotiver, men
ikke omtalte tenderne, sd besluttede di-
rektionen at holde sig nsje til resolu-
tionens ordlyd. Der blev sa givet dJohn
Lord ordre til at bestille yderligere et
lokomotiv hos Sharp Brothers & Co. - men
ingen tender!

Vilkdrene for bygningen af dette fem-
te lokomotiv var de samme som for de 1
forvejen bestilte 4 lokomotiver med ten-
dere.

I april mdned 1846, kun 1 maned for
lokomotiverne ifo 1ge kontrakten skulle le-
veres, kom der brev fra Sharp Brothers &
Co. Uagtet at der var hengdet et helt ar,
siden kontrakten blev underskrevet, med-
delte lokomotivfabrikken ferst nu, at det
ikke kunne tilrades at bygge lokomotiverne
med s& lange kedler som foreskrevet i kon-
trakten. Fabrikken foreslog at bygge lo-
komotiverne med 10' 6" (3200 mm) lange
kedler, men ievrigt efter kontrakten.

I direktionen var man nazrmest tilbe-
jelig til at antage, at fabrikken pa denne
mdde ville forsege at fa direktionen til
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at forlange foretaget forandringer i den
vedtagne konstruktion af lokomotiverne for
derved at kunne komme udenom den bede, som
en forsinket aflevering vil medfore.

Hovedindvendingen mod lokomotiver
med "lang" kedel var, at de skulle vare
tilbejelige til at lebe af sporet pa grund
af deres forholdsvis store faste hjulstand
11' 0" (3353 mm); men i s& henseende na-
rede direktionen ingen bet®nkéligheder,
fordi Kebenhavn-Roskilde banen ikke ville
fa skarpe kurver. I betragtning heraf blev
det sa besluttet at meddele fabrikken, at
man kun kunne ga med til konstruktionsfor-
andringer, forsavidt fabrikken ville ga-
rantere, at lokomotivernes hastighed, for-
brug, pris og leveringstid forblev ufor-
andret.

Sagens rette sammenhang skulle imid-
lertid hurtigt komme for en dag - lokomo-
tiverne kom nemlig ikke i maj méned sile-
des som bestemt i1 kontrakten. Direkter
Hjorth, der opholdt sig i England, rejste
derfor til Manchester for sammen med sel-
skabets agent at erkyndige sig om, hvor-
ledes det stod til med lokomotiverne,

Sharp Brothers & Co. havde ganske
negligeret de danske lokomotiver. Fabrik-
ken var sterkt optaget af bygningen af
lokomotiver til andre baner, ogde priser,
der pa det tidspunkt betaltes for lokomo-
tiver, var betydeligt hejere end den for
de danske lokomotiver kontraherede pris.
Dertil kom endvidere, at de til den sjal-
landske Jernbane bestilte 1lokomotiver i
konstruktiv henseende afveg ret vasent-
ligt fra de lokomotivtyper, man nu byggede
hos Sharp Brothers & Co.

Ved den tekniske direkters ankomst
til Manchester blev man pad fabrikken plud-
selig opmaerksom pa, at lokomotiverne til
Danmark var "glemt", og fabrikken forsegte
da ferst at blive lest fra kontrakten. Da
der fra det sjzllandske Jernbaneselskabs
side selvfelgelig ikke kunne vare tale om
at ga ind herpd, erklarede fabrikken kort
og godt, at man var ude af stand til at
opfylde kontrakten,

Overfor denne optraden havde selska-
bet kun ét middel, nemlig at gore besdebe-
stemmelsen gazldende; men dette middel vil-
le neppe have fort til noget resultat.
Boden ville have udgjort Lst. 100 pr. ma-
ned for alle 5 lokomotiver; men prisen for
lokomotiver pa dette tidspunkt var ca.
Lst. 2400 pr. stk. uden tender, medens

kontraktprisen for de danske lokomotiver
kun var Lst. 1420 pr, stk. Der kunne altsé
tjenes penge ved at udskyde bygningen af
de danske lokomotiver, til fabrikken fik
bedre tid, ogderved mistede det sjzlland-
ske Jernbaneselskab sit eneste vaben over-
for den genstridige fabrik,

Under disse omstandigheder var der
ikke andet at gore end at appellere til
fabrikkens velvilje og fremstille, hvilke
vanskeligheder selskabet ville komme i,
dersom lokomotiverne ikke snarest blev
leverede.

Fabrikken tilbed da i sommerens og
efterarets leb, samt sd snart havnene blev
isfri til naeste forar (1847), at levere
nogle lokomotiver, som var i arbejde til

andre baner, hvor trangen ikke var si
stor. Safremt lokomotiverne imidlertid
forlangtes byggede efter kontraktens be-
stemmelser, ville fabrikken levere 4 stk.
2 maneder senere end de andre tilbudte
maskiner og 1 stk. til fordret 1847, Der
blev dog ikke lejlighed til at preve, om
fabrikken mente dette sidste tilbud alvor-
ligt. I alle tilfelde turde direktionen
ikke antage det af frygt for ikke at f&
lokomotiverne i rette tid.

De lokomotiver, som Sharp Brothers &
Co. ville levere i henhold til det forst-
navnte tilbud, var imidlertid meget for-
skellige fra de, hvorom der var sluttet
kontrakt.

De tilbudte lokomotiver havde "korte"
kedler, l®angde 10' 0" (3048 mm), og ind-
vendige cylindre, medens kontrakten led pa
"lange" kedler, l®ngde 13' 0" (3962 mm)
og udvendige cylindre.

Fortsettes 4, argang nr. 3
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SIKRINGSANLAG PA MODELBANEN

2. afsnit: SIGNALER.

Dette afsnit om signaler er opdelt i
to underafsnit: Selve styringen af signa-
lerne og signalerne og deres opstilling.

Som navnt i 1, afsnit er det rent e-
lektriske sikringsanlag der vil blive gen-
nemgdet, derfor bliver jeg forst nedt til
at fortazlle omde signaturer, der vil bli-
ve brugt i stremskemaerne, Stremskemaer -
eller som nogen siger: diagrammer — findes
der desvarre et hav af, Telefonfolk bruger
én type, radiofolk en anden og starkstrems-
folk flere forskellige typer. Man har in-
denfor elektrotekniken 1 mange ar prevet
at lave et fallessystem, men det er ikke
lykkedes endnu, og det gor det maske hel-
ler aldrig. De fleste modelfolk, der sysler
med elektriske sikringsanlag bruger tele-
fonsignaturer, vel fordi det er telefonre-
lzer, der benyttes. Mendet mest naturlige
synes jeg vil vare at bruge de signaturer
og den tegneform, der anvendes ved DSB, en
form, der oprindelig stammer fra Tyskland,
men som efterhdnden vinder indpas i flere
og flere lande. Grunden til at jeg vil
bruge den form er ikke alene at jeg til
daglig bruger den, men fordi den er den
enkleste form, den letteste at finde ud af
hvadenten man er vant til telefonformen -
eller aldrig har set et streomskema for.

Fig 2.1. viserde signaturer som bru-
ges, samt — til sammenligning - de tilsva-
rende telefonsignaturer. Som det vil ses,
gdr der i DSB-signaturerne — til venstre -
en streg lodret ned fra den everste pil
til den nederste., Det er ledningerne, der
forbinder de enkelte dele. De, der kender
telefonstremskemaer vil vide, at lednin-
gerne dér gdr frem og tilbage, op og ned,
sa det mange gange kan vare vanskeligt at
folge med. Det er aldrig tilfzldet her,
og mens telefonfolk helst vil have en hel
telefoncentral pa én tegning, sa skiller
sikringsfolk hver lille stromkreds ud for
sig, anbringer de enkelte komponenter un-
der hinanden (savidt det er muligt - selv-
folgelig) og far derved et letlast strom-
skema, der ikke mindst letter en eventuel
fejlfinding. Na, men tilbage til fig 2.1.

9 = +

cvOH = a4
dred{ = —ox—

el9=

F v = _l

F,‘j 2./

a) viser en trykkontakt (tryknegle) der er
brudt, d.v.s. at den slutter nar man
nedtrykker den.

b) viser en tryknegle derer sluttet, i.e.
at den bryder nar man nedtrykker den.

Den lille pil for enden af buelinien i a)

og b) betyder, at neglen selv gar tilbage

i sin normalstilling, narman slipper den.

Er pilen erstattet af en prik betyder det,

at neglen ikke selv gar tilbage til sin

normalstilling, nar man slipper den (det
siges, at en sadan negle er med spmr).

¢) viser en relazkontakt, der er brudt i.e.
at kontakten slutter nar relzet skifter
stilling.

d) viser en relazkontakt, der er sluttet,
d.v.s. at kontakten bryder nar relzet
skifter stilling.

Pilen til venstre for signaturen viser om

relzet i sin normalstilling er frafaldet

eller trukket. Viser pilen nedad er relzet
frafaldet (c), viser pilen opad er relzet

tiltrukket (d).
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e) viser et rele. Pilen til venstre for
signaturen har samme betydning som o-—
venfor nevnt.

Endelig viser

g) tilslutning til en spandingskilde (nor-
malt +) og

f) tilslutning til stel (normalt =),

Som det let vil kunne ses, galder der den

regel for kontakter, at gar den vandrette

streg hen overden lodrette streg (lednin-
gen) sa er kontakten brudt, hvorved strom-
men ikke kan passere (a) og c)). Gir den
vandrette streg hen til den lodrette streg
sa er kontakten sluttet, hvorved stremmen

kan passere (b) og d)).

Den 1 fig 2.1.e viste signatur for et

rele harden fordel fremfor alle andre re-

lesignaturer, at den kan varieres saledes
at signaturen, ud over at angive at det er

et rel®z, man har med at goere,-ogsa kan vi-

se, hvilken slags rela det er. Signaturen

her bruges forde relzer, der ingen speci-
el signatur har.

®
D

Sporskifte Komtrol relaer

Q
O

Sporrel@  Signalstyrerela Togvejsreloe

S

Signalneglerda Tewsn-ahrd‘ Lompellontralrela

f

f.amp(

-0 ¥

Mod stand Sy Krn’nj

Ff_g 2.1.

I fig 2.2, er vist nogle af de vig-
tigste relaesignaturer. I sverste rakke ses
tre typer pa SPORSKIFTEKONTROLRELEER, et
for et sporskiftes +stilling, et for +stil-
ling og et der bruges hvor et sporskifte
normalt benyttes i en bestemt stilling
(f.eks. i en sporforbindelse til et lasse-
spor). I anden razkke ses signaturerne for
et SPORRELE, et SIGNALSTYRERELE og et TOG-
VEJSRELE (ofte kaldet TOGVEJSSPERRERELE).
Endelig ses i tredie rakke signaturerne
for et SIGNALNOGLERELE, et TOGVEJSNOGLE-
RELE og et LAMPEKONTROLRELE. I sidste rak-
ke i fig 2.2, ses endelig tre meget brugte

signaturer, nemlig en LAMPE (bade signal-
lampe og tableaulampe i et capp), en MOD-
STAND og en SIKRING.

Vi skulle nu vere klar til at kaste
os over stremskemaerne og begynder med:

DSB-stromlsbet for et to-lanterne signal
fig 2.3,

Felger vi stremmen ser vi, at der
normalt er redt lys i signalet. Stremmen
gdr fra + (45 volt vekselspanding) igen-—
nem en sluttet kontakt pa lampekontrolre-
lzet for det grenne lys, videre gennem
signalets rede lampe, igennem en modstand
og sluttelig igennem lampekontrolrelzet
for det rede lys (der derfor er trukket)
og til stel.

45y Yr OvA~
e — e
1§%— lg}* VO
o L1 D
10—+ re ar
A +—

~ >
33

L
EAY

sf'n

Fig 2.3.

Skal vi have grent lys i signalet,
skal stremmen ga felgende vej: Fra+ gennem
en sluttet kontakt pa& sporrelzet (sporet
skal vare frit), gennemen sluttet kontakt
pa signalstyrerelzet (der skal vare truk-
ket), gennem en sluttet kontakt pa tog-
vejsrelazet (togvejen skal derfor vere fast-
lagt). Derefter gennem en sluttet kontakt
pa sporskiftekontrolrel®zet for spsk 0l i +
(sporskiftet skal derfor std i rette stil—
ling og der skal vare kontrol pa dette),
igennem den grenne lampe i signalet, gen-
nem en modstand, lampekontrolrelmzet for
det grenne lys og en sluttet kontakt pa



det samme signalstyrerela som for (for
dobbelt sikkerhed) og endelig til stel.
Herved trazkker lampekontrolrelzet (forud-
sat lampen er hel), kontakten pa dette re-
l2, der sidder 1 stremleobet for det rede
lys afbryder, og det rede lys slukker,
Grunden til at man har valgt denne frem-
gangsmade er at det rede lys herved tan-
der hvis den grenne lampe braender over
mens der er grent lys., Et slukket signal
"sort" signal) er en farlig ting at have.
Sa meget erder ikke grund til at ge-—
re ud af vores signal pa model jernbanen,
bl.a. fordi vi ikke har lokferere 1 vore
tog. Vore signaler er der kun for at give
banen "finish"., Det ville vare for dyrt
med lampekontrolrelazer i alle vore signa-
ler. Et relzer derimod hejst nedvendigt -
signalstyrerel®zet, ogvi lader dette styre
vort signal direkte.
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I fig 2.4. ses lampestromlesbet for
vort to-lanterne signal, senere omtales
tre—- og fire-lanternesignaler. Nar sig-
nalstyrerel®zet i normalstilling er frafal-
det er der redt lys i signalet. Nar sig-
nalstyrerelazet trakker fas sa grent lys
samtidig med at det rede slukker, Jeg reg-
ner med som signallamper at bruge den cy-
lindriske minilampe, som bl.,a, Marklin
benytter i sine lokomotiver. Disse lamper
har data: 19 volt, 0,1 ampere, men for at
spare pa lamperne, sa de holder langere
bruger jeg kun 14 volt. Den fulde spanding
far ogsa lampen til at lyse for kraftigt
sa man ikke kan skelne signalfarverne.
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Vi skal nu have opbygget et styre-
stremleb for signalet. Valger vi at lade
signalet vare signal A pa vores station i
fig, 1.2. i forrige artikel kommer styre-
stremlebet til at se ud som vist pa fig.
2.5,
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I normalstilling viser et hovedsig-
nal p& en station altid redt (stop), og
vi skal sa foretage en togvejsindstilling
for at f& signalet pa grent (ker). Vi fo-
retager igen visse indskrznkninger for at
spare relzer. Togvejssparrerelzerne, der
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skal fastholde sporskifterne og sparre for
fjendtlige togveje kaster vi vak og lader
signalstyrerel®erne overtage denne funk-
tion,

For at kunne lave togvejene skal vi
have nogle betjeningsknapper (tryknegler)
pa sportavlen (vist skematisk pa fig 2.6.)
Der skal vzre en signalnggle for hvert
signal (market sign A o.s.v.) og en tog-
vejsnegle for hvert spor (market sp 1 og
sp 2). Endelig skal vi have en stopnegle
(m2rket stop alle sign) for at kunne sat-
te signalerne pa stop i en nedsituation.
Da der kun er én sluttekontakt i hver neg-
le, og da vi skal bruge togvejsneglerne
og stopneglen i hvert signalstyrestremleb,
ma vi — for at fa kontakter nok til dette
— tilslutte et rela til hver af disse neg-
ler. Stremlebene for dette er vist nederst
til hejre pa fig 2.5. Nar en negle ned-
trykkes trzkker det pageldende rela. Med
hensyn til signalneglen behover vi ikke
dette, idet disse kun bruges én gang.

Vi gar nu over til at se pa stremle-
bet, nar vi skal have en "togvej".

Fra Sikringsplanen, fig. 1.2., ved
vi, at togvejene for signal A (togvej 1
og 2) ikke ma kunne stilles, hvis togveje—
ne 5, 6, 7 og 8 er stillet (sign B og F),
derfor begynder vi med at ga igennem to
sluttede relzkontakter pa signalstyrerela-
erne for sign B og F. Er disse trukket,
kan vi ikke fa stillet vores signal (A).
Der er to togveje fra signal A, 1 og 2.
Valger vi ferst togvej 1, ved vi fra fig
1.2, at begge spsk skal vare i +, vi gar
derfor over sluttede kontakter pa spor-
skiftekontrolrelzerne for begge spsk i +.
(Et spsk's normalstilling er normalt +,
derfor skal vi ikke forst omstille disse)
Dernzst felger en sluttet kontakt pa et
rele der overvager, at dvergsignalerne Cl
og D1 viser "forbikersel forbudt". (Dette
stromleb vil senere blive vist). Af fig
1.2, ved vi, at sporisolation 3 kun skal
overvages i togvej 1, vi indferer derfor
en sluttet kontakt pa sporrelazet for denne
isol. Nu kan stremmen ikke komme videre
fer vi ferst trykker pa togvejsneglen for
sp 1, sa togvejsneglerelazet kan trakke og
slutte sin kontakt, og dernast trykker pa
signalneglen for sign A. Havde vi valgt
togvej 2, skulle vi have gaet ad stremles—
bet til hejre, ferst have omstillet spsk
01 og 02 til +, s& disse kontrolrelazer
kunne have sluttet, have overvaget at det

.

nu var dvergsignalerne C2 og D2, der viste
"forbikersel forbudt", have overviaget at
isol 4 var fri, og endelig have trykket pa
togvejsneglen for sp 2.
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Efter signalneglen er stremlebet fal-
les for Dbegge spor, og da det ses, at
sporisolationerne 1, 2, 5 og 6 indgar i
begge togvejene, kan sluttede kontakter
indseattes her. Endelig har vi en sluttet
kontakt pa stopneglerelmet feor vi far
trukket vores signalstyrerela A.

For at undga at vi far krampe i fing-
rene ved at holde togvejs— og signalneglen
nedtrykket indtil toget er kommet ind pa
stationne, indferer vi en sakaldt holde-
kreds. Imellem relzkontakten pa& sporrela
3 hhv. 4 og kontakten pa togvejsrelakon-
takten for sp 1 hhv., sp 2 ferervi lednin-
ger over brudte relazkontakter pavort sig-
nalstyrerela og tilbage imellem relzkon-
takterne p& sporrela 1 og 2, NAr vores
signalstyrerela trzkker, gdr stremmen over
disse holdekontakter og vi kan sd slippe
trykngglerne wuden at signalstyrerelazet
falder. Samtidig opnar vi, at signalstyre-
relzet, nar toget kerer ind, ferst falder
nar isol 2 beszttes. S& er toget inde pa
spsk 01, og da dette (som vi senere skal
se) ikke kan omstilles, nair denne isol er
besat, kan der - sikkerhedsmassigt - ikke
udsattes noget pa denne "modelbanelesning"
af togvejsindstillingen.

Jeg har fundet det bedst at gennemga
dette stromleb pa denne minutisse made. I
senere artikler regner jeg med, at l@seren
er blevet sa erfaren, at han selv kan "la-
se" stromlebene, hvorfor jeg vil kunne
tage flere stremleb med pr. artikel.

Men nu slut for denne gang. Naste
gang felger reglerne for signalernes op-
stilling, samt stremleb for tre- og fire-
lanternesignaler m.m. og sporisolationer.

Ole Faurhsj
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Pedlagte MWaner

Af A. Gregersen

Follandgske Waner

Maribo-Torrig Jernbane, MTJ

Denne bane blev abnet for drift 12,
april 1924 idet der dog allerede fra 5.
februar 1924 kertes godstog over strak-
ningen. Banen blev nedlagt 28, februar
1941. L@®ngde 23,7 km, max. stigning 5
promille.

Maribo-Torrig banen er vist en af
de baner, der fra starten har haft de
darligste livsbetingelser. Den blev an-
lagt pa et tidspunkt, hvor man matte
regne med den konkurrence, der blev pa-
fort banerne fra landevejstrafikken.
Dens opland var tilmed lille, idet den
gennemleb en egn, der i forvejen ma si-
ges at vare jernbanemattet - og dertil
kom, at dens anl®g, pa grund af efter-
krigstidens inflation, blev uforholds-
messig dyrt.

To vigtige aktiver havde man dog:
den direkte rute fra Midtlolland til
Kragenzs - og driftsfallesskabet med de
ovrige lollandske baner.

MTJds ferste kereplan var yderst
spartansk - hverdage 2 og sendage 3 dob-
beltture, fra oktober 1924 dog forbedret
til 5 dobbeltture daglig. For at udnytte
mulighederne fuldt ud for direkte trafik
til Kragenas og fa en god forbindelse
til serne i Smalandshavet gennemfertes
fra 1925 enkelte tog over NKJ-strazknin-
gen Torrig-Kragenss. Den 31/8 1931 abne-
des bilruten Maribo-Stokkemarke-Vester-
borg-Nakskov i samarbejde med LJ. Ruten
blev bestridt af 1 bus med 21 pladser
og samtidig blev 2 +togpar inddraget. I
resten af banens levetid kertes kun 4-5
dobbeltture. Togene var kun smi - middel-
sterrelsen 4,5 aksler/tog - og hertil
kommer, at de fleste tog fremfertes af
en 4-akslet motorvogn. (Undertiden med-
tages en motorvogns drivaksel 1ikke 1
banernes statistik).

Banens trafikmazngde fremgar af ef-

terfeolgende kurver., Persontrafikken var
kun god i de forste 4r, men heller ikke
godstrafikken blev tilfredsstillende.
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MTJ var landets ferste motoriserede
bane. Trakkraften bestod af 2 dieselvog-
ne leveret af Nakskov Skibsvarft. De var
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forsynet med en 90 HK Holeby-motor og
hver vogn havde plads til 40 rejsende.

Dieselvognene fik nr. M 2 og M 3
for at kunne ga ind i det lollandske
vognfaellesskab. De blev fra 1925 ogsa
anvendt pa NKJ, fra 1926 pa LJ (Redbyba-
nen?) og fra 1927 pa NRJ. Til gengald
kerte LJs og vist ogsa NKJs damploko pa
MTJ, og dette gjaldt ogsa i nogen grad
MRJs dieselloko M 4 og M 5 samt motor-—
vogn M 7.

M 2 brendte i 1930, medens M 3 kor-
te til MTJ lukkede i 1941. Den blev der-
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efter hensat, senere udrangeret og under-
vognen brugt til en LJ rejsegodsvogn.

Der blev ikke anskaffet anden trazk-
kraft til erstatning af M 2, sa fra 1930
anvendtes i hejere grad end fer fremmed
trazkkraft.

MTd M 3 ved remisen i Maribho

I 1924 anskaffede MTJ 2 personvogne,
2 post- og personvogne, 6 lukkede og 12
dbne godsvogne. I 1925 anskaffedes yder—
ligere 6 abne godsvogne og i 1926 1 rej-
segodsvogn og 5 lukkede godsvogne. Per-—
son- og postvognene blev leveret af Wis-
marfabrikkerne, godsvognene indkebtes
brugte henholdsvis blev leveret af Han-
noverische Waggonfabrik.

I 1941 blev 1 personvogn solgt til
GDS som C 39, den anden personvogn, rej-
segodsvognen og 14 godsvogne blev solgt
til Lollandsbanen,

Pa MTJs busrute Maribo-Nakskov ker-
tes arligt ca. 28.000 kmog der befordre-
des 6-7.000 rejsende.

Af MTJs stationer blev én betjent
af en stationsmester, de ovrige af ek-
speditricer. I Maribo besergedes sta-
tionst jenesten af LJ og i Torrig af NKJ.
Banen havde overbanemester fzlles med
NRJ og NKJ - han var ansat af NKJ.

%5 FRICHS narxus

Nakskov-Redby Jernbane, NRJ

NRJ blev abnet 30. marts 1926 og
nedlagt 31. december 1953. La&ngden var
36,7 km og max, stigning 5 promille.

Banen blev ligesom MTJ anlagt for
sent. Dens formal var af ren lokal art -
betjening af det sydvestlige Lolland -
og da man derfor enskede, at den skulle
bersre sa mange byer som muligt, matte
den fa et snoet leb. Fra Nakskov i syd-
vestlig retning til Kappel, derfra i
ostlig retning gennem Tillitze til Lan-
det, hvorfra den i en bue i sydestlig
til sydlig retning endelig nar Redby.

Allerede for banens abning havde
landeve jstrafikken fdet en betydning der
matte regnes med. NRJs persontrafik blev
derfor kun jevn - for rejsende mellem
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Nakskov og Redby beted den ny bane ganske
vist en ca. 15-20 minutters afkortelse
af rejsetiden, og en rejse uden togskif-
te — men dette opvejedes af, at man over
den gamle rute over Maribo havde omkring
det dobbelte antal rejsemuligheder. Banen
havde i mange Ar en god roetransport,
men medens der efter krigen kun forekom
en mindre forringelse i persontrafikken,
halveredes godsmazngden i lebet af fa ar.

Selv med den sterstmulige sparsom-
melighed foregedes de skonomiske vanske-
ligheder ar for ar - et underskud de
sidste 3 driftsar pa 160.170.000 kr.
nedvendigg jorde at man standsede driften.
Savel MTJ som NRJ havde et ret darligt
opland, idet banerne leb meget nar Kky-
sterne.

P4 banen kertes 1-2 blandede tog og
3-4 persontog. Fra 1948 indfertes skinne-
busdrift. Stationstjenesten i Nakskov og
Redby blev besgrget af LJ. NRJ havde
driftsfallesskab med LJ ogde svrige lol-
landske baner og NRJ, NKJ og MTJ havde
felles overbanemester.

Rullende materiel:

I 1926 leverede Frichs som fabr.
nr, 68, et loko, 1 C h 2 T, bygget som
let privatbanetype — 52 L. Der blev ialt
kun bygget to af disse loko, det ene kom
til VaGJ som nr. 5 og det andet til NRJ

som nr. 1.

Data:
Cylinderdiameter 360 mm
Slaglengde 540 mm
Drivhjulsdiameter 1100 mm
Kedeltryk 12 ato
Risteareal 1,2 m?
Hedeflade, kedel 56 m°
- overheder 24 m?
- total 80 m*
Vand 5 m
Kul 2,25 t
Tjenstfaerdig vaegt 37,0 ¢
Adh®sionsvagt 29,7 t
Lebeh julsdiameter 800 mm
Akselafstand 2600 + 1450 + 1450 mm
- total 5500 mm

Lezngde over puffere 9900 mm
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Lokomotivet havde rundglidere, Heu-
singerstyring, vandkasse mellem rammerne
samt en lav vandkasse pa hver side af
kedlen. Den havde kulkasse bag fererhuset,.

Dieselloko M 4 og 5 blev leveret af
Nakskov Skibsvarft i 1926, De var forsy-
net med en 150 HK Holeby-motor og vognen
var 1evrigt en 4-akslet Il@nkakselvogn
med rejsegodsrum.

I 1948 anskaffedes til NRJ et skin-
nebuskeretej bestaende af SM 6, SP 45 og
SB 83. Hele dette tog solgtes 1 1954 til
VNJ. I 1952 havde NRJ og NKJ i fallesskab
anskaffet SM 13 og SP 9 - 1 1954 overtog
NKJ NRJs andel.

Hele NRJs vognpark blev anskaffet
ved banens abning i 1926 og bestod af:

5 personvogne nr. 40-44,

2 bankevogne,

1 rejsegodsvogn,

10 lukkede godsvogne og
20 abne godsvogne.

Der var ialt 376 pladser i person-
vognsmateriellet og godsvognenes samlede
lasteevne var 420 t,

Loko 1 blev udrangeret og ophugget
hos Petersen & Albeck i 1952, M 4 og 5
fik samme skabne i 1954, medens gods- og
benkevognene samme ar blev overtaget af
LJ.

_T NRI persontrafik
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I de forste ar kortes et blandet tog
og roetogene med damp - ofte brugte man
LJ og NKJ loko, Til gengzld kerte M 4 og
M 5 ofte bade pa NRJ og NKJ og i enkelte
tilfzlde ogsa pa MTJ. P4 NRJ har man ogsé
brugt (1idt) MTJs M 2 og M 3 0g NKJs M 7,
og muligvis ogsa LJs M 1.

Med den betydelige nedgang i gods-
mezngden blev det muligt i 1930'erne at
kere en del blandede tog med M 4 eller
M 5. Anvendelsen af damploko steg for en

NR) qoedstrafik
t x looe

T |




- | NR] qodstesfik

1hkm x looo

o 4 “

oo T
180

teo 4 / !

Yo -

1w +

'” : rs 'l i

" 2
B Al

. 3% 3 3 YL Yo Se

-w

tid under 2. verdenskrig, men efter ind-
ferelsen af skinnebusdriften i 1948 og
med anvendelse af M 4-5 i det daglige
lette godstog, svandt dampkerslen ind til
det rene ingenting. Der kertes enkelte
roetog og pa dage med starkt snelag.

Fra 26/6 1926 til 3/3 1928 indsatte
NRJ en rutebil til kersel i oplandet om-
kring Kappel. Derefter blev der en pause
i denne driftsformtil efter krigen, hvor
man atter genoptog rutebilkerslen oo den-—

NRJ SM 6 og SP 43
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LJ M 8 i Redby Havn, 10/61 (J.G.)

ne gang med en rute gennem hele banens
opland. Lzngden af ruten var 31 km, men
den blev senere afkortet - wvist til 25
km.

NRJ og MTJ ma siges at vare baner,
der havde en yderst lille levedygtighed.
Da godstrafikken - og isar roekerslen
svigtede — havde de absolut ingen beret-
tigelse, sa lad os ikke forlede til at
tre at de, som flere andre baner, havde
vaeret en bedre skabne forundt.

Mari bo-—]?adby Havn

Maribo-Redby abnedes sammen med
strekningen Nykebing F.-Nakskov den 1/7
1874 og strazkningen Redby-Redby Havn ab-
nedes den 25/7 1912.

Strekningerne er henholdsvis 14,4
og 5,2 km eller ialt 19,6 km. Denne bane
har i hele sin levetid varet en del af
Lollandsbanen.

Banen har altid haft en ret tat tog-
gang med tilslutning til de fleste af
hovedliniens tog, og den har gennem tiden
haft en god person- og godstrafik. Som
for de evrige lollandske baner spillede
roetransporterne den altovervejende rolle
og det var derfor et hardt slag for
banen, da disse transporter efterhanden
tog af - og tilsidst helt opherte.
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Da banen er en del af LJ kan der
ikke findes oplysninger om dens trafik-
mengde, ekonomi m.v,

Indtil omkring 1930 er det nasten
udelukkende LJs @ldre 2-koblede loko,
der bliver benyttet. M 1, bygget i 1923,
blev forst indsat 1 lette persontog pa
strekningen Nykebing-Nakskov, men den
var for svag hertil og overfertes derfor
snart til Redbybanen hvor det bestred
hovedparten af persontogskerslen med en
togstamme pa en af de nye boggievogne
med rullelejer (B 16) plus 1 E-vogn.

Da jeg i 1932 var pa beseg i Maribo
var M 1 til reparation, sa der kortes
udelukkende med damp, og jeg sa da alle
3 typer 2-koblede LJ-loko pa banen. M 1
har gjort god fyldest, men den matte
henszttes under det meste af krigen, og
den er nu kun reserve, idet man fra om-
kring 1948 indsatte skinnebustog pa ba-
nen.

Omkring 1950 begyndte antallet af
rejsende for alvorat falde, man indstil-
lede derfor forsegsvis persontogene syd
for Holeby (fra 5/10 1952) og indsatte
rutebiler i stedet. Denne driftsform vi-
ste sig dog at have mange ulemper, hvor-
forder fra 16/5 1953 igen kertes person-
tog over hele strakningen, dog i en noget
udtyndet plan og suppleret med enkelte
busture. I det lange leb blev der dog
for f4 rejsende til at retferdiggere per-
sontogskersel i en tat plan - derfor
blev persontogskerslen totalt standset
den 28, maj 1963,

Der keres nu kun godstog - der er
bl.a. en del kultransporter til fabrik-
ken i Holeby - sdaledes sa jeg for et par
ar siden et kultog fra Bandholm til Hole-—
by pa 15 vogne trukket af et af de gamle
1 C 1 dieselloko.

Fortsattes i n#ste nummer

Redby station - for en del Ar siden



LOKBENYTTELSE

| JYLLAND-FYN
1862-1892

Af A, Gregersen

Fortsat fra 4. argang nr. 1

2. inspektionsomride (Langi-Struer-Es-
bjerg-Lund erskov, Thy-Salling, Ribe og
Skanderborg-Skjern):

Langa: Til persontog til Struer,
5 stk. litra B+ 2 i reser-
ve.

Struer: Godstog til Langa, 2 stk.

litra E + 2 reserve, til
Struer-Esbjerg 3 stk. 1i-
tra D + 2 reserve, 6 stk,.
litra L + 3 reserve og 1
stk. litra J i reserve.

Opsummering:
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Skanderborg: Til Skjernbanen 6 stk. 1li-
tra L + 1 reserve.

Esbjerg: Esbjerg-Lunderskov: 6 stk.
litra J + 2 reserve,

Thisted: Til Thybanen 4 stk. litra
P+ 2 i reserve.

Glyngere: Til Sallingbanen 2 stk.
litra P + 1 i reserve,.

Ribe: Til Bramminge-Ribe, 2 stk.

litra N.

3. inspektionsomride (Fyn):

Nyborg: 2 stk., litra A + 11 reser-
ve, 5 stk. Canada + 31 re-
serve.

Assens: 2 stk, litra P + 1 i re-
serve.

Til rangering i

Nyborg 2 stk., litra N
Odense 1 - - N
felles reserve 1 - - N.

J L ialt P K M N 0 ialt

2 60 8 4 2 14
9 16 41 9 3 12
11 3 3 6

ins Ca-

P hna= A B ¢ E F G D
omrade

da-—

1 2 13 4 4 8 4 17

2 & 4 5}

3 8 3
ialt 10 16 11 4 12 4 17 S5

I den sidste halvdel af 1880'erne
anskaffedes flere A- og G-maskiner samt 20
stk. ny litra J (nr. 1-20) til erstatning
for de kasserede Canada-maskiner. Litra A
indsattes pa Fyn og pa den estjydske ho-
vedlinie; her forsvandt Canada-maskinerne
og litra B anvendtes i mindre omfang. G-
maskinerne fortrezngte efterhanden litra E
til Strazkningen Alborg-Frederikshavn og
Langi-Struer.

F-maskinerne korte en kort tid i mid-
ten af 1880'erne godstog pa Fyn. Derefter
blev de ombygget til tenderlokomotiver og
brugt til rangering i Arhus og Vamd rup.

De nye J-maskiner indsattes pa strak-

9 18 112 12 3 4 6 2 32

ningen Lunderskov-Esbjerg-Struer, og de
gamle J-maskiner kom nu til Skanderborg-
Skjern banen., Litra H kerte fortsat pa
Djursland, hvor der ogsa kerte en enkelt
litra L. Litra L blev stadig brugt i let-
te, rene persontog Esbjerg-Struer og
Skanderborg-Skjern samt i alle tog pa Ri-
be— og Assensbanerne. 1 1886 anvendtes
dog P-maskiner pa Ribebanen og litra N! pa
Assensbanen,

1. juni 1889 er stationeringen saledes:

Arhus:
Til strazkningen Vamdrup—ﬁlborg:
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16 litra A ( 8 tur - 8 reserve) og

18 - G (12 - -6 - ),

til rangering:

2 litra F, 2 litra K og 5 litra N, (4 til
rangering - 5 i reserve),

Arhus @:

Til Djurslandsbanen
Ryomgdrd-Arhus):

5 litra Hog 2 litra L (6 tur-1 reserve).

(Arhus-Grend-Randers

Fredericia:

Til lokaltog Fredericia-Vamdrup:

4 litra C og 2 litra G (5 tur-1 reserve)
til rangering i Fredericia og Strib: 3 li-
tra M.

Vamdrup;
Til rangering og lokaltog til Lunderskov:
2 litra F,.

Frederikshavn:

Til persontog til ﬁlborg:

6 litra B (4 tur - 2 reserve),
til godstog til Alborg:

5 litra E (4 tur - 1 reserve) og
til rangering: 2 litra K.

o

Alborg:

Til rangering: 1 litra K.

Randers:
Rangering: 2 litra K.

Langa:
Til persontog til Struer:
5 litra B (4 tur - 1 reserve).

Struer:

Svere Esbjergtog:

4 litra D, 6 litra J (6 tur - 4 reserve),
lette Esbjergtog:

5 litra L (4 tur - 1 reserve),

Blandede tog til Langi:

5 litra E (4 tur - 1 reserve).

Nykebing Mors:
Til rangering: 1 litra M.

Glyngere:
Til Sallingbanen:

3 litra P (2 tur - 1 reserve).

Thisted:
Til Thybanen:
7 litra P (4 tur - 3 reserve).

Esbjerg:

Alle tog til Lunderskov:

7 litra J (6 tur - 1 reserve),
til rangering: 1 litra N.

Skanderborg:

Svaere tog til Skjern:
5 litra J (4 tur - 1 reserve),
lette tog til Skjern:
4 litra L (3 tur - 1 reserve).

Ribe:
Alle tog Bramminge-Vedsted:
2 litra L (1 tur - 1 reserve).

Nyborg:

Alle tog til Strib;

11 litra A (6 tur - 5 reserve),
til rangering: 2 litra N.

Odense:
Til rangering: 2 litra N.

Assens:
Tog til Tommerup:
2 litra L (1 tur - 1 reserve).

Arhus verksted:
2 litra A

— 0 0O Gy = e DO
1
ZHCCRGHEHOoOHD

yborg vaerksted:
litra A
- L
- N

et \°] 1

Den sidste stationeringsliste for
sammenslutningen af maskinafdelingerne fo-
religger 1/6 1892 og er angivet i efter—
folgende skemaer:

Maskinerne var fordelt siledes:

1. inspektionsomrdde, Arhus (Vamdrup-Fre-
derikshavn).

17 A Nr. 143-159
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Stationering 1/6 1892:

Strakning Depot tur verksted+ ialt

reserve
PERSONTOGSLOKO: Beholdning ialt: 31 A, 9 B, 4 C.

Nyborg-Strib Nyborg 9 A 5 A 14 A
Frederikshavn-Vamd rup Arhus 10 A T A 17 A
' 2 B 2 B
Langa-Struer “Langa 4 B 1C 4 B
. 1¢C

Frederikshavn—ﬁlborg Frederikshavn 3 B 2 C 3 B
C 3 C

GODSTOGSLOKO: Beholdning ialt: 12 E, 23 G.

Vamdrup-Alborg Arhus 9 G 10 G 19 G
Fredericia-Vamdrup Fredericia 2 G G 4 G
Frederikshavn-Langa Frederikshavn 4 B 2 E 6 E
Struer-Langa . Struer 4 E E 6 E
LETTE LOKO: Beholdning iait: 5 D, 21 J, 6 H, 18 L.
Arhus/Randers-Grend Arhus @ 6 H/L 2 H/L 6 H
2 L
Skanderborg- (sv&re tog Skanderborg 4 J 2 d 6 J
Skjern (lette tog 3L 1L 4 L
Esbjerg-Struer- (svare tog Struer 6 D/J 6 D/J 5D
Oddesund Syd lette tog 4 L 2 L T d
6 L
Esbjerg-Lunderskov Esbjerg 6 J 2 8 J
Bramminge-Vedsted Ribe 2 L 3 L
Assens-Tommerup Assens 2 L 1L 3 L
LOKO FOR 35 LBS. BANER: Beholdning ialt: 12 P.
Thisted-0Oddesund N. Thisted 4 P 4 P 8 P
Glyngere-Skive Glyngere 2 P 2 P 4 P
2. inspektionsomride, Struer (evrige Jyl-
5B - 45-49 land).
3 C - 65-67
6 E - 33-36, 43-44 4 B Nr. 21, 24-26
4'F - 61-64 1C ~ 68
23 G - 77-81, 106-09, 160-73 5D - 92-96
6 H - 37-42 6 E - 27-32
2 L - 87-88 21 J - 1-12, 50-58
2 M - 82-83 13 L - 89-91, 110-19
TN - 97, 180-85 12 P - 103-05, 120-28
6 K - 71-76 1M - 59
2 K - 69-70
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RANGERING: Beholdning ialt: 4 F, 3 M (+1 udlant til Sjzlland), 12 N, 8 K.

Nyborg
Odense

Fredericia
(+ Strib)

Esbjerg
Vamdrup
Arhus

Randers

ﬁlborg

Frederikshavn

Glyngere (Nykebing M)

*Felles reserve for Jylland.

3. inspektionsomrdde, Nyborg (Fyn).

14 A Nr. 129-42
3 L — 84-86
5 N - 98-102

Udlant til Sjzlland:

1M Nr. 60

2 B - 22-23
Den 29/10 1892 gives meddelelse om, at
folgende loko skal afgives til Sjalland:

4 A Nr. 156-59

5 G - 169-73

2 P - 103-04 samt muligvis

2 K - 13-74.

Oversigt over maskindepoter, samt den an-
vendelse, maskinerne havde:

Depot Strakning m.v,
Nyborg Nyborg-Strib
rangering i Nyborg.
Odense Rangering i Odense.
Assens Assens-Tommerup.

Fredericia Fredericia-Vamdrup
rangering i Fredericia og

Strib.

2N 1N 3 N
2 N 2 N
2 M 2 M
2 N 2 N
2 K 2 K
2 F 2 F
2 F 1 K* 2 F
2 N 1 N1 N* 1K
4 N
2 K/N 1K
1N
2 K 2 K
2 K 2 K
1M 1M
Vamd rup Vamdrup-Lunderskov
rangering i Vamdrup.
Ribe Bramminge-Vedsted.
Esbjerg Esbjerg-Lunderskov
rangering i Esbjerg.
Skanderborg Skanderborg-Skjern.
Arhus H. Vamd rup-Frederikshavn
rangering i Arhus .
Arhus 9. Arhus /Randers-Ryomgard—
Grend.
Langa Langa-Skjern.
Randers Randers—-Arhus
(til ca. 1868)
rangering i Randers.
Klvorg Rangering i ﬁl?org.
Frederikshavn Frederikshavn-Alborg-Ran-
ders.
Struer Esbjerg-Struer-Langé,
Struer-0ddesund S.
Viborg Langa-Struer, nedlagt ?
Thisted Thybanen .
Glyngere Sallingbanen
rangering i Nykebing M.
TOGGANG
1862

2 togpar Arhus-Randers.

1866 ;
2 togpar Langa-Holstebro




3 - Nyborg-Strib

2 - Fredericia-Vamdrup.

1882: I P BI.
5 togpar Nyborg—Strib 1 1 3

) - Freder1c1a-Arhus 1 2 2
4 - Arhus- Alborg g 2
3/4 - Alborg-Frederikshavn 1 2/3
5 -  Fredericia-Vamdrup 1 1 4

1 - Fredericia-Lunderskov 1

4 - Lunderskov-Esbjerg 1 3

3 - Esbjerg-Ringkebing 1L 2

4 - Struer-Ringkebing 2 2
4 —  Struer-Langd g 2

3 - Skanderborg-Skjern 1 2

4 - Bramminge-Ribe 4

3 - Struer-0ddesund-Thisted 3

3 -  Arhus @-Grana 3

3 — Randers-Ryomgard 3

Til disse fa tog var maskinparken
tilsyneladende stor, men en spredt kere-
plan vil altid betyde, at lokomotiverne
bliver darligt udnyttet pad grund af lange
ophold pa endestationerne, dertil kom, at
togene var meget langsomme — nasten alle
var blandede tog med langsom kersel (30-
40 km/t) og med lange stationsophold, og
selv byer som Kolding, Vejle og Horsens
havde ingen rangermaskiner (der anvendtes
ganske vist heste i udstrakt grad) men
togmaskinerne udferte al den grovere ran-
gering.

I de faste leb 14 o0gsa reserven for
nedbrudte tog, saledes at hvert af de
sterre depoter altid havde en opfyret ma—
skine med personale disponibel,

Rene godstog fandtes kun sjazldent
som plantog; men kertes efter behov som
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sertog, deraf det store antal reservema-—
skiner,

Almindeligvis fulgte personalet ma-
skinen - med 1 sa&t personale pr. maskine.
Detgavofte meget lange tjenester, f.eks.
kerte Arhus—pprsonale i persontogstur (A-
maskine) nuvarende tog 85 - 20 Arhus-Fre-
derikshavn—Arhus: Afg. Arhus ca. 5.30 -
iltog til Randers, videre som persontog
til Frederikshavn, ankomst ca. 12.30, pa
havnen med postvogne, fyrrensning og kul-
forsyning, afgang ca. 16.15 - efter forst
at have hentet postvogne pa havnen, per-
sontog til Randers, iltog til Arhus med
ankomst omkring kl. 23.00.

Med J-maskine fra Struer kertes blan-
det tog til Esbjerg; enten kertes en dob-
belttur med afgang fra Struer tidlig mor-
gen og ankomst sen aften (16-18 timer) -
eller der overnattedes i Esbjerg, hvilket
beted, at personalet ofte var hjemmefra i
langt over et degn - og undertiden den
ene dag kerte fra Struer om formiddagen
med ankomst Esbjerg kl. ca. 16 - derefter
til Ringkebing om aftenen med overnatning
her, naste morgen ferste tog til Esbjerg,
for derefter at kere et blandet tog til-
bage til Struer med ankomst sent om efter-
middagen.

Pa Djurslandsbanerne kertes alle tog
med maskinerog;personale fra Arhus 0, sa-
ledes at man kerte Arhus-Ryomgard Grena—
Ryomgérd-RandersRyomgadrd-Arhus; Nedbruds-
reserven for banerne holdt man i Ryomgard,
hvor man i et af lebene for bade loko og
personale indsked et degns reserve.

A, Gregersen,

FOTOARKIVET

TILBUDSLISTE nr. 16.

De i tilbudslisten navnte fotos ko-
ster 1 sterrelsen 9x14 cmkr. 1,- pr. stk.

Porto kr, 0,80 og bestilling sker ved
indbetaling pa giro 12.53.05, Jernbanehi-
storisk Selskab, Fotoarkivet, Nerrebro

st., 2200 N.
Hele listen koster kr. 10,-, + porto
Bestilling anferes pa venstre talon
pa girokortet eller i brev til Erik V. Pe-
dersen, Nyskiftevej 42, 2610 Redovre.

JS reg.nr. Motiv dato
A1 13 F 068 DSB FG 4992, Farum *) 5/54
Al 14 F 006 - FD 4808, ? -
A1 14 F 00T - CUP 4181, ? -
A1l 14 F 009 - CEP 4598, Slangerup -
A1l 14 F 010 - CYP 4655, - -
A1l 14 F 011 - CEP 4599, - -
Al 14 F 013 - FA 4702, Hobro? 6/54
Al 24 F 039 Zc 500306 Blk.Molle5/51
A 314 F 077 OHJ ¢ 216, o1 bk 6/47
A 3 24 F 025 FJ 104, Stubberup 6/51
A5 02 F 001 FJ 1 & FJ 104, - /5T
A 5 02 F 013 DAN, Hedehusene 11/54
*

) har stribe falsk lys!
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RORDAL

Overskriften er kort og koncis.

Teksten derimod er det varre at gere
koncis al den stund, at emnet er udfly-
dende, rent bogstaveligt udflydende pa
den made, at omfattende sporanlag i de
to vildmoser har varet - og delvis er
endnu - underlagt cementfabrikken Rer-
dal .

Tanken med nazrvaerende er primart at
forsege at give en beskrivelse af, hvad
der endnu kan findes af smalspor, sekun-
dert hvad der har eksisteret —det sidste
uden at ga i historiske detailler.

Det primzre geres endnu mere pri-
mert derved, at Rerdal er inde 1 en ra-
tionaliseringsperiode, hvilket relativt
hurtigt kan give de sidste muligheder for
at male nuvarende sporanlag, nar vi ser
bort fraatmale med den historiske alen.

Fabrikkens sporanlag

- 3 sporvidder - kan 1 store trak
afleses af hosstaende skitse,

Kun i store trzk idet selve fabrik-
kens bygninger - 1 overensstemmelse med
praksis — er udeladt.

Foruden skitsen kan billederne ma-
ske ogsa give Dem et indtryk af, at der
er interessante +ting at finde for en
smalsporentusiast.

Lad det straks vare sagt, at forsa-
vidt angdr selve fabrikken sd& er damp-
trekkraften ude af billedet, ej heller
pa stald er den at finde.

Der har dog tidligere i mange Aar
vaeret benyttet damploko, og ogsa under
anden verdenskrig 2 styk.

Nar dette er sagt, kan vi konstatere,
at er end dampen horte, sa holder motor-
trekkraften sig ikke tilbage. Der kores
intenst, og en meget stor del af den in-
terne transport er skinnebunden - endnu.

Der keres intenst pa begge smalspor-
vidder og med trzkkraft - ja forsavidt
ogsa rullende materiel - af vidt for-
skellig art.

Der keres inde i bygningerne (det
ses ikke af skitsen), mellem de forskel-
lige afdelinger og til/fra fabrikkens
egne havneanlasg .

Der kores ogsda, men i ringe grad,
pa 500 mm sporet, der pa skitsen fort—
setter mod nordest. Dette spor ferer
helt ud til de gamle grave pa Bredhage.

Da vejen Alborg-0. Uttrup passerer
fabriksomradet, er der rig mulighed for
pa legal vis at f4 et ferstehandsindtryk
af sportransporterne, og vi vil hertil
feje, at SIGNALPOSTENs medarbejder modte
endog udstrakt velvillie fra fabrikkens
side ved udarbejdelsen af nzrverende,

500 mm havnespor, sstende kaj

Fa historiske detailler er stillet
leseren i udsigt, men lad det dog vare
sagt til slut om disse spor, at et 500
mm havnespor kan ses pa et billede fra
1891 (tidsskriftet "Danmark", 1940/41,

side 106).
Efter dette 1idt springende men
forhabentlig tilstrakkelig konkrete til

at give laseren et indtryk af sporfor-
holdene pa Rerdal (ogsa Dansk Andels-Ce-
mentfabrik, Nerresundby og cementfabrik-
ken Norden i ‘Alborg benytter i wvid ud-
strzkning intern sportransport) vil wvi
kortelig omtale vildmoserne, hvoraf den
sydlige — Lille Vildmose - endnu har ca,
25_km spor tilherende cementfabrikkerne
i Alborg.

Store Vildmose

er rent spormaessig set ude af bil-
ledet, da ikke alene sporene langst er
borte, men terveproduktionen i det hele
taget er decimeret til et minimum,




Sandheden i hejsadet — Kds Briket-—
fabrik og Pindstrup Mosebrug kerer pa
600 mm hhv, 700 mm spor i mosens gstside,

Der har imidlertid savel under for-
ste som under anden verdenskrig varet
anlagt smalsporbaner til transport af
terv til cementfabrikkerne i Alborg-om-
radet. Begge baner havde endepunkt pa
Tylstrup stations estside, og den under-
fering, hvor smalsporet syd for statio-
nen blev fert under DSB, findes velbeva-
ret den dag idag.

P U Hava PPy
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Ud fra denne afdeling - Cementfa-
brikkernes Mosebrug - gdr spor i estlig
og sydlig retning, og det er veloverve-—
Jet, ndr sporlzngden opgives "efter si-
gende".

Sagen er nemlig den, at nok keres

der til selve mosebruget, men blot et
stykke derfra breder grasset sig, og si-
desporene fortaber sig i natur, rent
bogstaveligt.

Sa bogstaveligt, at man kan mede
(i dybt gras) et spor, hvor et 2 meter

FabriKs-

omrade

Det vestlige endepunkt - 1 mosen -
var varierende dele af denne, alt efter
hvor der gravedes.

Da sporene som navnt er borte, vil
vi ikke her fordybe os i milliontal pa
transporterede terv, men flytte direkte
til

Lille Vildmose

Her er der, som ogsa foran navnt,
stadig spor. Ca. 25 km siger cementfa-
brikkerne, hvis afdeling ligger i mosens
nordvesth jerne.

hejt fyrretrz er vokset op midt mellem
de to skinnestrenge.

Allerede i 1916/17 begyndte imidler-—
tid mosens sporara, idet cementfabrikker-
ne da anlagde Gudumholm-Mou tervespor.

9 km spor af 700 mm sporvidde, 2
damploko samt 40 tipvogne & 1 mS.

Fra 1/7 1919 produceredes der tor-
vebrezndsel i1 stor stil.

I 1920'erne ebbede produktionen ud
for straks ved anden verdenskrigs udbrud
at blive taget op. Der produceredes sa-
ledes i 1940 8.000 t, i 1941, 1942 og



38

Afsporing i 1916

1943, 32.000, 75,000 hhv. 100,000 t,
Reordal tog de fleste af disse torv,
der via AHJ-sidesporet til mosebruget

kertes til fabriksomradets terveplads i
Alborg (hvor kulplads er markeret pa

skitsen).

Sertog 1 stor stil og i faste pla-
ner kerte pendulfart her, og det var bl.a.
i disse tog, man kunne msde APBs tidli-
gere Kielervogne, uden tag og med tra-
skodder for vinduerne.

Abne boggietorvevogne!

500 mm kontra 785 mm spor
(est for kulplads)

Maksimalt naedes i arene 1940-45 en
smalsporlengde pa ca. 75 km, hovedsagelig
skinner af metervagt 12, og til disse
75 km kunne sa efter behov kobles savel
Pindstrup Mosebrugs spor (fra Kongerslev
station) som statens spor (fra Dokkedal),
idet alt var af sporvidde 700 mm,

Statssporene er nu borte, fjernet i
de senere ar ved vejudvidelser, mens
Pindstrups bestar, og der sporkeres der
i stort omfang, betydeligt sterre omfang
end tilfeldet er pd cementfabrikkernes
spor.

Der er 1 evrigt "fast" forbindelse
mellem disse 2 sporomrader,

785 mm truckvogn

Slutning

Som forudsagt i indledningen, rum-
mede stoffet rige muligheder for at for-
vilde sig, og det er da ogsa sket forsa-
vidt, som vi nu ender i Lille Vildmose,

Dog forhabentlig ikke mere forvil-
dede, end l®zseren har faet et indtryk af,
at der endnu 1 vort sterkt mekaniserede
og tet befolkede kultursamfund findes
afkroge, hvor der er noget at gore for
en smalsporentusiast.

For der er selvsagt mange flere in-
teressante enkeltheder, end det er mu-
ligt og rimeligt at trakke frem her.

X
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INDUSTRISIDEN.

Vi er sikkert, som allerede mange
gange tidligere nazvnt i dette blads spal-
ter, enigei, at den, som ensker at fi det
bedst mulige udbytte af sin fritid ved mo-
del jernbaneanlagget, ganske naturnedven-
digt ma visede rigtige jernbaner den sam-—
me store interesse,

Hensigten er joden, at vi, en minia-
ture, kopierer forbilledet i sd mange af
dets enkeltheder som muligt. Her lagges
stor vegt pa oprangeringen af det rullende
materiel, en naturlig afvikling af trafik-
ken og en liniefering, der sa godt som de
pladsmessige omstendigheder tillader det,
illuderer imedekommelsen af et trafikalt
behov. Ogsa landskabet som banen gennem-
lober gor vi os stor umage med, og hvaden-
ten man har baseret sit anlag pa industri-
fremstillet materiel eller det mere eller
mindre er af egen tilvirkning, sa er det
adskillige helt vidunderlige model jernba-
ner, vi i tidens leb er blevet prasente-
ret for,

Nar vi derfor er kommet vort ideal sa
ner, som det er teknisk muligt, kan det
nzppe undre nogen, at der ogsa indenfor
model jernbanen eksisteret det for os si
uhyggelige begreb: "Jernbanededen". Ganske
vist er "skaden" ikke sa stor pa vore om-
rader, for det erulige lettere at genska-—
be en modelbane (og forresten bliver den
som regel bedre end den feorste) end det
ville vere om man kom i tanke om at gen-
abne en af de nu nedlagte virkelige baner,
men alligevel kunne det maske vare af in-
teresse at forsege at finde ud af, hvor-
for lilleputbanen blev opgivet.

Betragter vi forholdene lidt narmere,
viser det sig pudsigt nok, at Arsagerne
til Dbanededen er nejagtig de samme for
begge arter af jernbane. Jeg skal nejes
med at navne nogle fa eksempler som: Kon-
kurrencen fra bilerne, ddrlig ekonomi,
manglende service, utidssvarende materiel,
geografiske andringer og uheldigt tilret-

3¢9

telagte kereplaner. Der kan naturligvis
vere mange andre arsager, som du selv kan
drage frem og finde lighedspunkterne mel-
lem model og virkelighed, men de allerede
omtalte er sikkert de hyppigst forekom-
mende.

Sammenfatter vi ovenstdende ma vi
konstatere, at banen ikke langere havde
interesse for de "medvirkende" og derfor
matte den nedlagges. Overfert til den tid-
ligere model jernbanedirekter md det ud-
trykkes som sadan, at denne form for fri-
tidsbeskaftigelse ikke langere gav det
samme udbytte 1 morskab og spanding som
ventet og derfor blev opgivet til fordel
for andre emner.

HHGB M 2

Her er det at SIGNALPOSTEN kommer ind
1 billedet. Desvaerre er vi ikke i stand
til at ordinere en mirakelkur der forbed-
rer de virkelige baners levevilkar, men
det er vort hab, at vi gennem bladet vil
vere 1 stand til at bibringe dets l®sere
de nsdvendige tips og den inspiration, der
matte vaere nedvendig, nar det kniber med
at holde dampen oppe.

Nar jeg har nevnt "Modelbanedgden" er
det i ferste omgang de industrielt frem-
stillede baner, jeg har haft i tankerne.
Disse har et stort publikum, men det er
ogsa her, at dedelighedsprocenten er den
storste, Det rullende materiel man benyt-
ter nu, er bedre i kvalitet end nogensin-
de tidligere, altsa kan det ikke vare her
at bacillerne trives. Ligheden er god,
men uheldigvis er det s3 som sa med mu-—
ligheder for at skaffe dansk-pregede mo-
deller. Dette ber der kunne rades bod pa,
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og kan det ikke ksbes, ma vi have vejled-
ning i selvbyggede modeller.

Mangler gnisten trods velegnet mate-
riel ma fejlen vaere at finde i et mangel-
fuldt sporanlaeg. Et anl®g der ikke levner
deltageren muligheder for at afvikle en
kereplan med tilstrazkkelige forbilledlige
muligheder og variationer vil ikke have
store chancer for en lezngere levetid. Ogsa
dette ber der i hej grad tages-sigte pa
at forbedre gennem den rette vejledning.

Vi ma have forslag til sporplaner og
kereplanskersel - selv sa ringe en kere-
plan som to tog daglig i hver retning vil
betyde, at man feler sig mere engageret i
bet jeningen af anlagget.

Det er en fatal misforstdelse at et
modelbaneanl®g nedvendigvis skal anlagges
pa en plan bordplade. Ligegyldigt hvor
mange ton gips vi l®sser ovenpa, vil det
altid fremtrede som et vist antal pukler
der alle udspringer fra det samme plan -
og det duer bestemt ikke.

Mere vejledning i landskabsbygning er
negdvendigt. En modelbane (og landskabet)
tager sit wudgangspunkt i abne rammer,
stottet pa det nedvendige antal ben, Bak-
ker og dale md frit kunne udfolde sig
uden at skulle tage hensyn til noget sa
trivielt somen plan flade. Banen ber give
tilskueren det indtryk, at det er den som
har mattet indrette sig efter naturen -
og ikke omvendt.

Som du ser, er der nok at tage fat
pa, ikke blot for os, der er faste medar-
be jdere ved SIGNALPOSTEN, men ogsa for
dig som sidder der med al din erfaring og
viden.

Vi sa meget gerne om de, der prakti-
serer deres interesse ved hjalp af indu-
strimateriel, benyttede bladet til gensi-
digt at udveksle deres synspunkter. Lad
os fa en kritik af det materiel (alle
sporvidder) du har kendskab til, og lad
os fd andel i de fordele som du har opniet
ved at tilrettel®gge din bane pd den mide
som du har gjort det.

Med andre ord: Er der et par raske
gutter, der kan patage sig at redigere
SIGNALPOSTENs "INDUSTRISIDEN", sa skal de
vare meget velkomne.

Vi vil i de kommende numre beskafti-
ge os med ombygningen af industrimateri-
el, saledes at dette fdr et antageligt
lansk-przget udseende.

Som en lille mundsmag kan du betrag-
te de vedfo jede fotos.

E.V.Pedersen & ADAM.

GDS L 1

TEGNINGSARKIVET

Tegningsarkivet har fslgende nyheder
at byde pa. Bestilling sker ved indbeta-
ling af belsbet plus porto kr. 0,80 pr.
ordre til girokonto 12.55.06, Jernbanehi-
storisk Selskab, Tegningsarkivet, Ngrre-—
bro st., 2200 N. Forsendelse kan ogsa
ske ufalset, portoen er da kr. 1,50.

Bestilling anferes pa venstre talon
pa girokortet eller i brev til ULf Holtrup,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej.

Hovedtegninger, maleforhold 1:10
A1 01 T 028 Tender til lok litra R

Hovedtegninger, maleforhold 1:20

A1 04T 003 Diesel-hydraulisk rangerlok
litra MH nr. 301-80
Diesel-elektrisk lok Bo-Bo,
litra MT nr. 151-
Diesel-elektrisk motorlok
230 HK, litra MT nr. 101-06
(1927)

Diesel-elektrisk lok 450 HK
1-Bo-2, litra MV nr. 115
Diesel-elektrisk 1ok 1000
HK, 2-D-2, litra MX nr. 131
Diesel-elektrisk motorvogn
litra MR (1927)
Diesel-elektrisk
250/275 HK,

A1l 04T 004

A1 04T 007

A1l 04T 008
A104T 009
A105T 012

A1 05T 013 motorvogn

litra MQ nr.



207- (1932)
Litra CP nr. 10501- (1913)
truckpersonvogn, II1I kl. med
postrum

Litra CC nr. 10801- (1915)
sidegangsvogn III kl.
Litra CF nr. 10181-

A1 13T 008

A1 13T 032
Al 14 T 004 (1910)
III kl. abne endeperroner
A1 14T 016 Litra BD nr. 410-20 (1915)
IT-IT1I kl. midtgangsvogn
A1l 14T 017 Litra BE nr. 10401- (1921)
IT-IIT kl. sidegangsvogn
Litra KS nr. 60100-99 (1961)
aben flad godsvogn
Litra HS nr. 49900-49909,

lukket godsvogn m/skydev&g

A121T 013
A1l 24T 012
Hovedtegninger, maleforhold 1:25

Al 02T 008 Lok, 1litra N, sidebillede
(forringet kvalitet)

A104T 010 1500HK diesel-elektrisk lok
litra MY 1201-02 (Frichs)
A1 05T 008 Diesel-elektrisk motorvogn
litra MO 1801-
A107T 001 Motorvogn, litra MS ) gam-
A1 07T 002 Mellemvogn, litra AB ) melt
A1 07T 004 Motorvogn, litra MB lyn-
A1l 07T 005 Mellemvogn, litra AA tog.
A1l 07T 006 Motorvogn, litra MK nr. 675
A1 07T 007 Styrevogn, litra FK nr. 676
A1 13T 013 Litra FF nr. 12201-, senere

litra- CR 3601- truckperson--

vogn til nartrafik

Litra CB 1301-08, boggie-
personvogn m/sidegang

Litra AC nr., 37-42, boggie-
personvogn m/sidegang
Litra BL nr, 1331-40, bog-
giepersonvogn (midtgang) m/
gummivulste

A113 T 033
A1 13T 034

A1 13T 035

A113 T 036 Litra A nr. 100-114, stan-
dardpersonvogn, I kl,
A113 T 037 Litra B nr., 2000-74, stan-

dardpersonvogn, II kl. uden
el-varme

—
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A1l 13T 038 Litra CLS nr. 1701-18, bog-
giepersonstyrevogn

A1 16 T 016 Litra DM nr. 5701-05

A1 16 T 017 Litra DC nr. 5139-50

A116 7T 018 Litra DD nr, 5201-11

A1 16 T 019 Litra DB nr. 5106-10

Skematiske tegninger, maleforhold 1:40
Al 33 T 002 Ballastvogn, litra FD nr.
59550~

Skematiske tegninger, maleforhold 1:50
A1 04T 001 1425 HK dieselelektrisk lok
litra MX m, hovedmal

1750 HK dieselelektrisk lok
litra MY m, hovedmal

Litra CAR nr, 1281 m,f1l,
Restaurationsvogn

Litra CRM med tjenestekupé
og lukket endeperron

Litra CRS, styrevogn med
t jeneste— og postkupé

Litra AV, boggiestalvogn I-
fellesklasse

A1 04T 002
A113T 039
A1 13T 040
A1l 13T 041

A1l 13T 042

Bygningstegninger, maleforhold 1:100

A1l 47 T 009 Nykebing F. ny station. Ho-
vedbygning og posthus. Gavl
og facade

Nykebing F. ny station. Ho-
vedbygning. Facade

Nykebing F. ny station. Ho-
vedbygning og posthus. Fa-
cade og snit

Nykebing F. ny station. Ho-
vedbygning og posthus. Fa-
cade og gavl

A1l 47 T 010

A1l 47 T 011

A1l 47 T 012

A1l 47 T 013 Nyborg H. Vejfacade og snit

A1 47 T 014 Nyborg H. Perronfacade og
snit

A1 47 T 015 Nyborg H, Hovedbygning,
lezngde- og tvaersnit

A1l 48 T 004 Ny signalpost, Odense st.

planer, snit, facader.

50 AR GAMLE NYHEDER

MARTS 1917.

Pa Kebenhavns godsbanegard opdagedes det
forleden, at en sending cementblokke til
Tyskland indeholdt fedt. En cementsteber,
der blev arresteret, havde pataget sig at
indstebe kasser med fedt og konserves i
cement for en eksporter fra Ostrig.

Ved aftentogets afgang fra Marrebazk den
17. sprang en kobling, og lokomotivet og
den forreste del af toget dampede til
Fiskebazk, medens resten af togstammen med
personvognene blev staende. Forst i Fiske-
bzk opdagede man uheldet, hvorefter re-
sten af toget omgaende blev hentet i Mar-
rebzk,

Med Undervisningsministeriets billigelse
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har universitetet abnet 2 spisesale for
studenter. Der serveres middagsmad for den
normerede folkekskkenpris - 40 sere,

Den 19. 1leb 8 personvogne af sporet pa

grund af et dazmningsbrud mellem Assedrup
og Odder.

Den 24, om aftenen tog en beruset mand
fejl af vejen og banelinien og kerte sin
hestevogn ind pa banen mellem Resenbro og
Silkeborg. Undervejs valtede vognen i
groften, hvor kusken faldt i sgvn, medens
hestene rev sig lese. Den ene hest blev
kert ihjel af toget, den anden 1lsb foran
toget ind til Silkeborg station, hvor den
blev fanget.

APRIL 1917.

Statsbanerne advarer igen publikum gennem
pressen mod at foretage lystrejser i pa-
sken, men advarslen nytter ikke noget.
Flere rejsende end forrige ar, mange ef-
terladte rejsende - og mange avisklager.

Den 16. trader en ny indskraznket kereplan
i kraft.

Statsbanerne keber den 18.
SVERIGE for 600,000 kr.

dampskibet

Den 27. frarader Statsbanerne indtrzngen-
de publikum at foretage lystrejser i pin-
sen og havder kategorisk, at i modsatning

til pasken vil sertog ikke blive udsendt.

Ruten Frederikshavn-Christianssand ma
indstilles den 28,, da tyskerne har op-
bragt damperen og fert den til Tyskland.

MAJ 1917,

Den 5. tages den nye Hedehusene station i
brug.

For at opna en klazkkelig besparelse ma
Statsbanerne nu vende tilbage til den ke-
replan, der gjaldt 1 firserne. Herved
nedsattes kereforbruget med ca. 43%.

Statsbanerne har nu opgivet deres fyrings-
forseg med brunkul.

Den 27., feorste pinsedag: Pinsetrafiken
gennemfores ret tilfredsstillende - ingen
sertog.

Tidsskriftet SIGNALPOSTEN,

Af vore tidligere
tioner kan endnu fas:

udgivne publika-

SIGNALPOSTEN, 1. aArgang kr.udsolgt

- 2, - - 11,-
- 3. - - 16,-
Nordbanen 100 ar - 2,50
Skive-Vestsalling Jernbane
1924-1964 - 3,50
Skagensbanen 1890-1965 - 8,-
Hirtshalsbanen 1925-65 - Ty—
Hornbakbanen 1906-16-66 - 11,-
Parbel: Jernbanerne i krigen
1864 - 18,-

Alle priser er incl. MOMS.
Bestilling ved indbetaling af belsbet +
porto kr., 0,80 +til girokonto 9.47.22,

Nerrebro sta-
tion, 2200 Kebenhavn N,

S A S SR R - S A
BANEMARKER

For godt et ar siden udsendte Rein-
hold Jensenmed P. Thomassen som medredak-
ter en nybearbejdning af banemarkekatalo-
get. Det var en karkommen nyhed fordi
1947-kataloget var blevet en bibliofil
s jeldenhed.

Det har dog vist sig, at der allerede
nu er adskillige tilfejelser og rettelser
til det ievrigt sazrdeles omfattende og
tiltalende katalog, og derfor udsendes med
dette nummer af SIGNALPOSTEN et ark til-
fojelser og rettelser, der ievrigt ogsa
vil kunne f&s hos Reinhold Jensen - med
blank bagside.

Skulle De ikke have kataloget, kan
det bestilles ved at indbetale kr. 30,-
for kataloget heftet og kr. 40,- for les-
blade i ringbind pa

Giro 9.77.28

Reinhold Jensen,

Sdr. Ringgade 77, 8000 Arhus C.

Ved forudbetaling sker forsendelsen
portofrit.

ok

Billedet pa side 44 er redakteren
for nylig kommet i besiddelse af. Men han
kan ikke stedfaste billedet. Kan De hjal-
pe ham? De finder adressen pd titelbladet.
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NODLANDING

Det er ikke almindeligt at et bane-
legeme bruges til landingsbane for en fly-
vemaskine, men den 11. december 1925 ned-
landede postflyveren fra Hamborg pa Nest-
ved-Praste-Mern Banens spor - ikke langt
fra saftstationen i Mern.

Maskinen var startet fra Hamborg kl.
14, og med en kraftig medvind var man al-
lerede over Warnemiinde kl. 15, Man flej
med den formidable hastighed af 210 km/t,
en dengang meget stor fart - og pa 6 mi-
nytter var man naet over @stersesen. Men
det varede ikke lznge, for hastigheden
blev sat ned, for over Sydsjalland kom
maskinen ind i en tat tage der bevirkede,
at piloten tabte orienteringen.

Foruden piloten var der 4 passagerer
med maskinen, der normalt ferst skulle
lande i Malme med posten fra Tyskland. De
4 passagerer begyndte at fele sig meget
uhyggelig til mode. Udenfor 14 tagen sa
tet, at man bogstaveligt ikke kunne se en
hand for sig og pludselig 14 maskinen me-
get uroligt i 1luften og passagererne fik
en fornemmelse af, at man begyndte at fal-
de mod jorden, hvilket ikke var helt for-
kert — for med et ramte man nogle trazer,
hvis toppe blev helt raseret, udender dog
skete synlig skadé pa maskinen - og nogle
fa ejeblikke efter togden jorden med nog-
le kraftige bump, sa kraftige, at kabinens
der faldt af og en donkraft og et par an-
dre jerngenstande, der 14 pa gulvet, slyn-
gedes ud. Et kraftigt bump endnu og maski-
nen gjorde ligesom et spring frem og stod
sa stille midt p& banelinien mellem spo-
rene.

Det viste sig bagefter, at piloten
lige for landingen havde set noget lyst
forude som han troede var vand, uden tvivl
bassinerne ved saftstationen, og lige ved
vandet havde han set noget, som han troede
var en landevej, og som han besluttede sig
til at lande pd, men han blev noget over-
rasket, da han senere opdagede at lande-
vejen var en jernbanelinie.

Landingen skete lige for toget fra
Mern skulle afga til Praste, men man fik

holdt toget tilbage. P4 saftstationen 1&n-
te banens personale, som i mellemtiden
var kommet til, en donkraft, og det lykke-
des at fa flyvemaskinen fjernet si meget
fra skinnerne, at toget kunne passere med
en god halv times forsinkelse, efter at
man dog pa toget havde givet den service at
standse op og tage passagererne fra fly-
veren med til Praste og videre til Nast-
ved, hvorden ordinare forbindelse til Ke-
benhavn blev ndet, trods den noget mere
adstadige fart lokomotivet prasterede i
forhold til flyverens 210 km/t,

Flyvemaskinens 3 propeller var helt
sdelagte, mens selve maskinen var nogen-
lunde uskadt, ogman antog, at skaden vil-
le kunne udbedres pa stedet. P4 banen ske-
te der ingen skade, kun telefonnettet var
blevet wedelagt. Piloten blev indlogeret
pa en af egnens gadrde, men han var helt
tavs om den fariige tur, da hans selskab
havde forbudt ham at udtale sig,

Man havde tenkt sig at udbedre ska-
den pa maskinen pd stedet, men ved nzrme-
re undersogelse af vraget viste det sig,
at skaderne var sia store, at man istedet
besluttede sig til at skille maskinen ad,
og derpd indlade den 3% tons tunge flyver
i jernbanevogne og sende den til repara-
tion i Malme. Man gik straks igang med
arbejdet og i lebet af 3 dage var maski-
nen klar til afsendelse og NPMB fik da
ogsa en lille fordel ud af uheldet ved at
kunne indkassere fragtafgift for trans-
porten pa denne bane, og maske har banen
ogsa haft 1lidt ekstra indtegt ved at
transportere en del af de mange mennesker
som ise2r om sendagen den 13. valfartede
til uheldsstedet.

Skaden pa maskinen blev anslaet til
30.000 kr., et dengang meget stort belgb;
som sammenligning tjener, at NPMBs under-
skud i 1925/26 var pa 15,015 kr, et belsb
man 1 kommunerne var meget betankelige
over.



44




Har De
noget, der skal.

araldittes?

Alt bindes
ubrydeligt:

Metaller, porceleen, '
gummi, lseder,
glas, tree etc.

S& godt limer man idag

Den moderne kemi prmsterer vidundere med de moderne kunst-
stoffer, der er kcmmet frem efter krigen. Et af dem er ARALDIT
klebestcf, scm fremstilles af de beremte schweiziske kemikzlie-
fabriker CIBA., Med det kan man bl, a. ogsd klzbe 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 sterk en Araldit klsb-
ning er. I hjernet ser De to smd metalplader, som er klsbet sam-
men med Araldit. Dem har man s& indsat som bindeled i den store
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; ! krans bareksede — og det vil igen sige, at det er disse sm& sam-—

; 3" menklebede metalplader, der holder den 3,4 tons store lastbil,
A RALD IT som Kranen har leftet.

Araldit kan nu ogsd bruges af private, idet Sie Lak- og

K I. E B E R Farvefabriker p& licensbasis leverer Araldit ogs& i sm& forbru-

_ . gerpakninger. Med dem kan private klabe ikke alene jern og me-

® Araldit or of af Ciba indregistreret varemerke taller, men ogsd porcelan, gummi, lader, glas, tre etc. Araldit

er derfor blevet en skattet medhjslper i mange hobbyvaerksteder.




Keere hr. husejer og andre
gor-det-selv’’-folk

Til ethvert hjem
og til perfekt hjemmehandvark er det nye

BOSCH :\3\w
COMBI
nyhed

Kr.298,-
/

El-vaerktej med fuld garanti

H. Olsen A/S, Gothersgade 26-28, K. Tif. (01)*144749
Danmarks stgrste specialforretning i hobbymaskiner. Etabl. 1878



