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Nyt FrRA REDAKTIONEN

Kere la®ser!

Pladsmangel

Dette skal ikke vere indledningen til en
udsalgsannonce (skont vi gerne vil afset-
te gamle drgange og jubilsumsskrifter),
men en kold og negtern konstatering af,
at Jjeghar lovet noget, jeg ikke kan holde,
Det g®lder Gregersens artikelserie om ned-
lagte baner, hvor jeg havde anset det for
muligt at afslutte "Lollandske baner" her
i nr. 3. Det ligger altsa bare sadan, at
det alligevel ikke kan lade sig gere - og
hovedgrunden er, at det afsluttende afsnit
fylder sa meget mere end paregnet, at det
ville ga urimeligt ud over det evrige stof
der jo i sa fald matte deles op.
Medvirkende har ievrigt ogsa varet, at
"Sikringsanlag pa modelbanen" 2. afsnit,
2, del, er vasentligt sterre end forudset
— 0og dette afsnit er det umuligt at dele,
Jeg haber pa at kunne bringe resten af
"Lollandske baner" i nr. 4.

Nye abonnenter,

hvis navne vi for ferste gang ser pa ind-
betalingstalonen er endnu en glaedelig
overraskelse for redaktionen, og vi byder
herved alle disse nye lasere hjerteligt
velkommen.

Men der skal rigtignok ogsa lyde en vel-
ment tak til de "gammelkendte" abonnenter,
der har faet lokket "de nye" med pa gale-
Jen. De er anonyme overfor os, men de skal
ad denne vej have hjertelig tak.

Vi ér. i dag (18/4 1968) ndet til abonnent
nr. 240 - og selv om vi har haft nogle
ekstraudgifter pa det sidste, kanvida nu
spa, at resten af Aargangen kan blive pa
mindst 20 sider pr. nummer.

Billedet i nr, 2

Der er indkommet 4 forslag, og da de alle
lyder pa Gentofte station, vil jeg - sa-
fremt da ingen protesterer kraftigt — ind-
lemme det i min samling under Gentofte.

Tegningsarkivet (og til dels Fotoarkivet)
Da jeg ogsa star for denne del af virk-
somheden, kan jeg lige sa godt med det

samme udsende en stor undskyldning til de
mange, der har mattet vente urimeligt lan-
ge pa bestilte tegninger. Det skyldes gan-
ske enkelt en helt overvazldende mangde be-
stillinger, som jeg ikke har haft fritimer
nok til at ekspedere indenfor den lovede
leveringstid.

Da disse bemarkninger ogsi kan mentes pa
Fotoarkivet, og da ingen af "arkivarerne"
kan regne med at oge fritimernes antal,
ma vi derfor meddele, at leveringsbetin-
gelserne for tegninger og fotos @ndres
til: Snarest muligt (men der kan ga mere
end en méned)

Tidligere argange m.v.

Vi er 1 fuld gang med at genoptrykke 1.
argang og haber inden sommerferien at vare
leveringsdygtige med denne argang. Desuden
ejervi ikke p.t. ét eksemplar af SVJ-hef-
tet, sa dette skal ogsa genoptrykkes. Det-
te er dog en betydelig dyrere affere end
optrykningen af 1. argang, sa derfor ser
vi os nedsaget til at @ndre lidt pa be-
tingelserne, der derefter lyder som fal-
ger:

SIGNALPOSTEN
1. argang (dupl.)

152 sider kr, 11,-

2. argang (offset) 140 sider - 11,-
3. argang (offset 148 sider - 16,-
4. argang (offset) 1lebende - 25,—

JUBILEUMSSKRIFTER

Skive-Vestsalling Jernbane -
Hirtshalsbanen -
Skagensbanen -
Hornbzkbanen - 1
ANDET

Jernbanerne i krigen 1864 (Parbal) 18, -

Alle priser er incl. MOMS, og bestilling
sker ved indbetaling af belsbet + porto
kr. 0,80 pa pestgiro 9.47.22, SIGNALPOSTEN
Nerrebro station, 2200 N. Pa bagsiden af
venstre talon anferes, hvad indbetalingen
daekker,

Pa genher i august - god sommerferie!
Holtrup
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS ZA£LDSTE LOKOMOTIVER

Af A. Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4. argang nr. 2

Direktionen havde imidlertid intet
valg. Banen skulle 1 henhold til konces-
sionen abnes for personbefordring senest
den 1. juli 1847, og selskabet matte der-
for sikre sig at have sine lokomotiver i
t jenstferdig stand i foraret 1847 for at
kunne f& personalet indevet inden banens
abning .,

I tillid til den tekniske direkter,
som forblev i England, indtil sagen var
ordnet, besluttede selskabets svrige di-
rektionsmedlemmer - den administrerende
direkter og kassedirekteren - at antage
Sharp Brothers & Co.s forslag med +tilbud
pa lokomotiver med kort kedel og indven-
dige cylindre, idet dog begge de nazvnte
direktorer savel som ogsd hovedingenieren
formente sig fritaget for alt ansvar i
denne sag, dade ikke havde haft lejlighed
til nejere at gore sig bekendt med de til-
budte lokomotivers konstruktion.

Fabrikken satte nu fart i arbejdet,
hvilket fremgar deraf, at direktionen al-
lerede i juli maned meddelte fabrikken, at
lokomotiverne skulle forsynes med navne-
plader af messing, istebt felgende navne:
ODIN, KJOBENHAVN, SJELLAND, DANMARK, KOR-
S@R.

I august 1846 kom det ferste lokomo-
tiv til Kebenhavns havn, og i lsbet af
december ankom yderligere 3 maskiner; den
femte kom ferst den 3. juli 1847 - efter
at fabrikken ferst havde gjort et forgaves
forseg pa at fa lov til at levere denne
ene maskine med 5' 6" (1676 mm) drivhjul.

Lokomotiverne befordredes pr. skib
fra Hull til Kebenhavn, og i fragt betal-
tes ca, 350 Rdl. pr. maskine med tender,
men desuden matte jernbaneselskabet afkebe
rederiet de kul, der var lastet i skibets
bund, for at maskinerne kunne sta fast i
skibet under sejladsen.

De 4 maskiner kom altsad i rette t
forinden banens aAbning, og med tillade.se
af den kongelige kommissarius kerte loko-
motivet ODIN ferste gang over strazkningen
mellem Kebenhavn og Roskilde den 20. maj
1847. Alle 4 lokomotiver overtoges i de
felgende dage af maskinmesteren og hoved-
ingenigren, der i forening afgav erklaring
om, at lokomotiverne var i besiddelse af
alle de gode egenskaber, som man kunne
vente sig af et produkt fra en sa beremt
fabrik som Sharp Brothers & Co. i Manche-
ster!

Det fremgar af oversigten over disse
lokomotivers hoveddimensioner, at de pa
sd godt som alle punkter var forskellige
fra de oprindelig bestilte. Sandsynlighe-
den taler for, at det var sestermaskiner
til nogle til det engelske selskab Great
Northern Railway Co. i 1847 leverede loko-
motiver,

Maskinerne havde felgende hoveddi-
mensioner:
LOKOMOTIVET .
Sporvidde 4' 83" (1435 mm)
Cylinderdiameter 15" (381 mm)
Stempelslag 20" (508 mm)
Drivhjul, diameter 5' 0" (1524 mm)
Forhjul, - 3' 6" ilﬂﬁ? mm )
Bagh jul, - 3' 6" 1067 mm
Damptryk 5 kg/cm
Ildpavirkningsflade
i fyrkassen 55,3 kv.tom. (5,14-m2)
i kedelrsrene 776,2 - (72,10 w*)
total 831,5 - (77,24 w®)
Risteflade 10,625 - (0,99 m®)
Kedlens diameter a ev (1067 mm;
Kedelrer, lazngde 10' 6" (3200 mm
- diameter 1 5/8" (41 mm)
- antal 178 stk.
Kedelmidtes he jde
over skinnetop 5' 4" (1676 mm)
Skorstens hejde
over skinnetop 12" 103" (3924 mm)

Hjultryk,

drivhjul (adh.vagt) ca. 12,5 t



Vegt, tom ca. 18 t
- tjenstferdig ca, 20 t
Hjulstand 12' 8" (3861 mm)

TENDEREN

Vandindhold 1000 gallons (4,5 md®)

Koksindhold : ? .

Vegt, tom _ _ ca. 9t
- tjenstfardig ; ?

Diameter af hjul 3'* 6" (1067 mm)

Uagtet det skulle hedde sig, at loko-
motiverne skulle have kort kedel af 10'
lengde (3048 mm) — i modsetning til de op-
rindeligt bestilte maskiner, hvis kedel
var forlangt 13' lang (3962 mm) fordi
lokomotiver med stor hjulstand sagdes at
have tilbejelighed til at ga af spor, sa
havde de leverede lokomotiver ikke desto
mindre en hjulstand p& 12' 8" (3861 mm),
medens maskinerne med de lange kedler kun
skulle have haft en hjulstand pa 11' O"
(3353 mm). Ndr hjulstanden alts& var ble-
vet 1' 8" (508 mm) sterre, skyldtes det,
at baghjulsakslen pa de leverede lokomo-
tiver var lagt bag ved fyrkassen, medens
de efterden oprindelige bestemmelse skul-
le ligge foran denne.

Det vil formentlig heraf fremga, at
det ikke var frygten for sporafleb, som
ledede fabrikken ind pa& pludselig kun at
ville levere lokomotiver med kort kedel.
Man havde altsda faktisk fra England givet
en falsk grund, som fabrikken ikke en
gang holdt sig til siden - man generede
sig slet ikke!

Den cylindriske rundkedel var frem-
stillet af 13/32“ (10 mm) Low-moor jern-
plade i 3 bzlter, samlede med stedlasker.

Fyrkassekappen var forbunden med
rundkedlen ved hjalp af en vinkel jerns-
ring. Sadelpladen var nemlig fert helt op,
ombgjet og nittet +til fyrkassekappens
sveb helt rundt. Svebet var altsia ikke som
nu nittet direkte til rundkedlen, men 14
ca. 4" (ca. 100 mm) hejere end denne.

Fyrkassen var af kobber og samlet pa
samme made som nu brugeligt. Den havde en
lengde af 3' 0" (914 mm), en bredde af
3' 64" (1080 mm), og hejden over risten
var 3' 6" - 3' 9" (1067 - 1143 mm)., Pla-
detykkelsen i rervaggen var 1" (25 mm),
ievrigt 5/8" (16 mm).

Fyrkasse-bundringen var fremstillet
af Z-jern. Fyrkassens topplade var afsti-
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vet til fyrkassekappen ved hjelp af dak-
ankre. Stetteboltene var af kobber,
Kedelrsrene var loddede messingrer,
de sidkaldte Muntz patentrer. Rerantallet
var, da maskinerne var nye, 178; de havde
en langde af 10' 6" (3200 mm), - udvendig
diameter 1 5/8" (41 mm), indvendig diame-
ter 1 3/8" (35 mm). P& en lengde af 1% -
a (38 51 mm)ved fyrkasseenden var rerene
indsnavrede til 13" (38 mm) udvendig dia-

meter, . ;
Rerene var indsat med ringe i rer-
veggene - af fjederstal i fyrkassergrvag-

gen, af jern i regkammerrsrvaggen,

Regkammeret var samlet med
ved hjelp af en vinkel jernsring.

Domen var anbragt tat bag, ragkammeret
og befastet til kedlen med en vinkel jerns-
ring. Domdzkslet havde form som en halv-
kugle; det var stebt af messing med. 1stabt
sede for den faste 81kkerhed5vent11 - Dom-—
bekladningen var af blankpudset”messinge
plade og sluttede til kedlen med et fir-
kantet fodstykke.

Skorstenen var cylindrisk; den afs lut—
tedes foroven af en blankpoleret kobbgr—
hat. @verst i skorstenen sad gnistfangeren,
et jerntradsnet.

Rundkedlen var bekladt med trmllster
omlagt med messingbdnd; under trebekl&d-
ningen var kedlen isoleret med almindelig
filt; senere anvendtes en sarlig slags
filt, imprazgneret med Kreosot.

Pa kedlen, tet bag regkammeret, sad
en messingplade med lokomotivets navn,

Maskinerne havde to- sikkerhedsventi-
ler. Den ene af disse ventiler var anbragt
pa domen og belastet med en fjeder, som
ikke var tilgengelig for fereren. Den an-
den ventil sad pd fyrkassekappen; denne
ventil kunne fereren lefte pd for at maerke,
om damptrykket var hejt nok. Dengang havde
man jo nemlig intet manometer., - Forst 1
1854 fik alle maskinerne fjedermanometre.

Fedevandet pumpedes fra tenderens
vandbeholder ind i kedlen ved hjzlp af en
suge- og trykpumpe, hvis pumpestempel var
fast forbundet med krydshovedet i maski-
nens venstre side. Nar maskinen holdt
stille i remisen eller pa stationerne,
kunne der altsd ikke sa@ttes vand pa ked-
len. Man kerte sd maskinen frem og tilbage
i nerheden af remisen; betegnelsen "pumpe-
spor" opstod pad denne made,

Maskinerne havde indvendige cylindre,
som la under regkammeret; de var fast-

‘kedlen
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gjort mellem regkammerrsrveggen og reg—
kammerforpladen, Gliderne var almindelige
kasseglidere, som la imellem cylindrene.
Cylinderdzkslerne var af messing og med
messingstopbesninger; stempelringene var
ligeledes fremstillede af messing. Hvert
krydshoved bevegede sig mellem 4 paral-
leller.

Styringen var Stephensons dengang ny-
opfundne kulissestyring, ophangt i eskner,
der var nittede direkte pa rundkedlen.
Skiftearmen til styringen var anbragt i

venstre side af maskinen, hvor fereren
dengang havde sin plads.
Maskinerne havde dobbelte vanger,

ydervangerne var af egetrsz, pa begge si-
der besldet med 1/4" (6 mm) jernplade.
Man kaldte denne art rammer Sandwich-fra-
mes (smorrebreds-rammer). Bufferplanken
var ligeledes af tra. Indervangerne var
af 1" (25 mm) pladejern med panittet for-
sterkning omkring drivhjulenes akselgaf-
ler; de dannede en fast afstivning mellem
rogkammerrsrveggen og sadelpladen, til
hvilken de var fastboltede gennem lange
huller, for at de kunne strazkke sig. I
indervangerne havde styringsakslen sine
lejer, og padem var sandkasserne anbragt.

Sted- og trzkapparater var uelasti-
ske. Bufferne varaf trz, omlagt med jern-
ringe, og pa stedfladen var der anbragt
en laderpude, polstret med krelhar.

De ukoblede drivhjul 1& midt under
kedlen. Hjulene var af smedejern med ste-
bejerns—-nav., Krumtapakslen, der var af
sammensve jst jern, var smedet i form som

en skibsaksel med pakilede ekscentrik-
skiver,
Maskinerne havde 1intet fererhus;

dette var en senere tids opfindelse, som
forst kom i anvendelse omkring 1860. I
1856 blev der pa flere af selskabets ma-
skiner anbragt en lodret staende skarm
foran fererpladsen. I skarmen var indsat
2 glasruder, omtrent som et par briller,
De her omhandlede maskiner fik antagelig
ved samme tid denne ferste antydning af
et fererhus.

Lokomotivet var forbundet med tende-
ren ved trzkstaznger og bladf jeder, omtrent
som det endnu findes pa ®#ldre lokomotiver.

Tenderen var treakslet. Hovedrammer-
ne var ligesom pa lokomotiverne af tra,
beslaet med jernplade, og tenderens fjed-
re sad udenfor tenderkassen.

Maskinen var ikke bremset, og tende-
ren havde oprindelig kun skruebremse vir-
kende pa de tre hjul i hejre side. Hand-
svinget til tenderbremsen sad ogsd i hej-
re side - ved fyrbederens plads. Ferst i
1852-53 blev bremsetejet pd tenderen for-
andret, og der blev da anbragt bremsetsj,
som virkede pad alle 6 tenderhjul.

Bag pa tenderen anbragtes i 1849 et
s@de, hvor togfereren havde sin plads un-
der kerslen, Senere, da togsmede-institu-
tionen oprettedes, blev der pd tenderen
anbragt en klokke; togsmeden kunne da ved
hjalp af en snor - en art togline - ringe
pd denne klokke, narder var noget i vejen,
og sa skulle lokomotivfereren standse
toget.

Fig. 1, der viser disse maskiner i
deres ydre linier, er udarbejdet pd grund-
lag af en tegning, som omkring 1897 er
fremstillet pa basis af fh. direkter Bus-
ses erindringer om disse maskiner, og se-
nere revideret af varkstedsbestyrer Fri-
strup, der har kert med dem i sin tid,

(Fig. 1 felger i naste nummer)

‘5'11"""4’“‘ 1846,

e AL !
' s

Vedligeholdelsen af lokomotivernes
kedler medferte betydeligt arbejde og be-
kostning. Fyrkasser og 7rer var stadig
utette, i sardeleshed blev de yderste reor
i de nederste rakker utatte, og man matte
tilsidst hjzlpe sig over disse vanskelig-
heder ved at proppe disse rer i flere af
maskinerne, hvorefter antallet af rer i
de forskellige maskiner varierede mellem
168 og 178.

Endvidere blev der i SJEALLAND, KORSOR
og KJOBENHAVN sidst i 1848 indsat et anker
gennem kedlen, da fyrkassersrvaggen havde
tilbsjelighed til at bule ud, hvorved ro-
rene stadig blev utatte, og da de sevrige
maskiner efterhanden viste samme tilbeje-
lighed, blev alle 5 kedler i juli 1850

2

Fortsattes 4. 4rgang nr. 4



SIKRINGSANLAEG

2. afsnit: SIGNALER (fortsat)

Vi begynder denne gang med at se pa
reglerne for signalernes opstilling og
reglerne for, hvor mange lanterner de for-
skellige signaler skal have:

Reglerne for INDKORSELSSIGNALER lyder:

1) Indkerselssignaler udstyres normalt
med gennemkerselsangivelse (2 grenne lan-
terner), undtagen nar gennemkeorende tog
normalt ikke forekommer, eller stationen
har udkerselssignal og hastigheden ad gen-
gemkorselssporet er 60 km/t eller derun-
der.

2) Indkerselssignaler udstyres med brand-
gult 1lys, hvor strzkningshastigheden er
over 75 km/t eller hvor stationen skal
kunne @ndre sporbenyttelse uden forudgi-
ende underretning af togene.

3) Indkerselssignalerudstyres normalt med
hastighedsviser bl.a. nidr der skal kunne
stilles afkortet togvej fra signalet, nar
der skal kunne stilles samtidig indkersel
uden spormaessig dakning og nar der skal
kunne vises signal "stop og ryk frem".

4) Hvor der normalt finder rangering sted
ud i strekningssporet, skal indkerselssig-
nalet normalt opstilles 250 4 300 m foran
yderste sporskifte. Hvor der ikke finder
rangering sted, kan afstanden nedsasttes

til 150 4 200 m. .

. hastighed"

)“Etfin&karsélséiémalﬂskal~normaitrhave
250 m uafbrudt synlighed.

Ad l)_ Vi skal nu til at vurdere om vor
station fral. afsnit fig 1.2. har gennem-
kerende tog, eller om hastigheden er over
eller under 60 km/t. Da det er normalt,
selv pd en model jernbane, at der pi sta-
tioner af den type vi har, er gennemkeren-

PA MODELBANEN

de tog, sda ma vi have signalet udstyret
med gennemkerselsangivelse, d.v.s. at vi
foruden de i fig 2.4 viste lanterner (red
og gren) mé& have nok en gren lanterne
(denne benazvnes normalt "gren igennem"
forkortet gr ig).

Ad 2) Da hastigheden normalt ogsia er over
75 km/t (pa visse industribaner op til
flere hundrede km/t modelmmssigt) mad vi
ogsa have en fjerde lanterne, en gul.

Pa fig 2.7.a. er vist hvordan lanter-—
nerne er anbragt. Det vil maske lige vare
nodvendigt nu at anfere hvad signalregle-
mentet siger om signalbillederne.

For et +to-lanternesignal
Redt = "Stop", grent = "Ker".

For et fire-lanterne signal gelder:
Gul over red = "Stop", gul over gren =
"Kor med begranset hastighed" (60 km/t el-
ler derunder, hvilket normalt vil sige ind-
kersel til krydsningsspor), gren (den ne-

gelder:

derste) = "Ker med hsj hastighed" (over
75 km/t, hvilket normalt vil sige til gen-
nemkerselssporet), gren over gren = "Ker
igennem" .

©0)

@
D)

@ o
LSt

c

9(@@

Vi md altsd have lavet vores strem-
leb for indkerselssignalet om. For at
kunne styre signalet, saledes at det viser
én gren-ved indkersel til vores gennem-—
korselsspor (spor 1-togvej 1), ma vi ind-
fore et hjelperela i signalstyrestremlebet
fig. 2.5. Dette hjzlperela (som er kaldt
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Al) indsettes 1 grenen for spor 1 imellem
kontakterne for sporrelse 3 og togvejsneg-
lerelazet for spor 1, som vist i fig 2.8,
Nar vi sa indstiller vores togvej for spor
1, sa trakker rele Al i serie med signal-
styrerelmet A. Rel®et trakker selvfelgelig
ikke, hvis vi indstiller togvejen for spor
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Signalstremlebet for indkerselssig-
mal A kommer sa til at se ud som vist pa
fig 2.9. Normalstillingen er gul og red.
Indstiller vi togvej 2, sa trakker sig-
nalstyrerel®et A alene, den rede lanterne
slukker og den nederste grenne taender. Den
gule brender stadig. Indstiller vi derimod
togvej 1, sa trakker hjazlperel®et Al ogsi,

og den gule lanterne slukker. Stiller vi
nu togvej 3 (udkerselssignal E), sa taender
den gverste grenne lanterne, d.v.s. gen-—
nemkogrsel. I grenen for gr ig er indfert
en sluttet kontakt pa sporskiftekontrolre-
lzet for sporskifte 02 i +, det er for at
undga, at gr ig tander, hvis der stilles
gradvis gennemkersel igennem spor 2 (tog-
vej 2 + 4). Indkerselssignalet skal her
vise gul over gren.

Ad 3) Det er meget svart at bygge en ha-
stighedsviser i spor 0, og helt umuligt i
spor HO, sa da vi ikke pa vores station
har afkortede togveje, eller "Stop og ryk
frem", sa stryger vi hastighedsviseren,
I stedet kanvi forsyne signalet med "mer-
ke for kersel med begrenset hastighed"
(signal nr. 117). Dette signal kender alle
bilister, det er nemlig en rund hvid plade
med rod kant, og med 50 km 1 sort, alt-
sa en sadan fartbegransningstavle, der
findes mange af pa vore veje. Ved banerne
er betydningen denne: Nar indkerselssig-
nalet viser "Ker med begrenset hastighed"
(altsa gul over gren), sia er indkersels-
hastigheden den pa tavlen angivne. Ind-
kerselshastigheden pa vores stationi spor
2 bliver altsa 50 km/t.

Pi fig 2.10 ses et fire-lanterne ind-

korselssignal visende "Stop" (gul over
red) og forsynet med signal 117. Billedet
er taget 1 Bording den 11/5 1966, da sta-
tionens nye sikringsanlag blev ibrugta-
get. Den gamle armsignalmast ligger skaret
i tre dele i1 greften bagved.



Ad 4) Da vi ma regne med, at alle rigtige
model jernbanefolk hyppigt rangerer pa de-
res stationer, sa skal indkerselssignalet
opstilles 250 m foran sporskiftet, d.v.s.
ca. 5,5 m i spor 0, og ca. 2,25 m i spor
HO. Dette kan normalt ikke lade sig gere
pa grund af de korte afstande, der er mel-
lem stationerne pd de fleste modelbaner,
men folgende afstande vil vare passende:
1-1,5 m i spor 0 og 0,5-0,75 m i spor HO,

Ad 5) Ved hojde forstas signalhejde, d.v.s.
afstanden fra skinneoverkant til midten
af nederste lanterne. Vort indkerselssig-
nal, der er forsynet med signal 117, far
signalhejden 4,5 m, d.v.s. 100 mm i spor
0 og 52 mm i spor HO.

Ad 6) Synligheden kan vi gudskelov se bort
fra, vi er glade, bare der er en smule lys
i signalet,
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Reglerne for UDKORSELSSIGNALER lyder:

1) Udkerselssignaler opstilles altid, hvor
strekningshastigheden er over 75 km/t.
Hvor strakningshastigheden er 75 km/t el-
ler derunder opstilles udkerselssignaler:
Mod enkeltsporet pa overgangsstationer
mellem dobbeltspor og enkeltspor; hvor der
kan keres ud pd mere end én banestrazkning;
hvor der findes modgdende sporskifter i
udkerselstogvejen - og hvor der er linie-
blok.

2) Findes der ikke PU-signaler foran ud-
kerselssignalet skal dette kunne ses fra
det normale standsningssted (afgangsste-—
det).

3) Udkerselssignaler wuden sporskifteaf-
hangighed skal opstilles mindst 50 m uden
for stationens yderste sporskifte.

4) Hejde 3,9 m.

Ad 1) Idet vi regner med, at vor strak-
ningshastighed er sterre end 75 km/t, har
vi etableret udkerselssignaler. Udkersels-
signaler har normalt 2 lanterner (red og
gren), fig 2.7.b, kun i forbindelse med
automatisk linieblok kan man have 3-lan-
terne signaler (1 red og 2 grenne, hvor
signalbilledet - 2 gronne — "Kor igennem"

51

fortzller, at naste signal viser "Ker").
Vi kan derfor som signalstremleb bruge
stremlebet fra fig 2.4. Signalstyrestrem-
lobet kommer til at seud som pa fig 2.11,
der er bygget op pa samme made som fig
2.5. Stromlebet er for signal E, d.v.s.
togvej 3 og 4. Det ses, at isolation 5 og
6 kun overvages ved signalindstilling; sa-
snart styrerelzet er trukket, gar holde-
strommen uden om, ellers ville signalet
falde pa stop, fer toget havde passeret
det. For at fd signalet pd stop nar toget
har passeret det og er ude af stationen,
tenker vi os, at der er en isolation pa
strekningen indtil naste station. (En kon-
takt pa dette sporrel®, merket "strkn" er
indsat 1 stremlebet som vist)., Pa denne
made sikrer vi os ogsa mod at kunne stille
nyt udkerselssignal fer toget har naet
naste station.
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Ad 2) Vi har PU-signaler, men er stationen
kort, sa kandisse godt undvaeres. Man stil-
ler i sadanne tilfzlde udkerselssignalet
op udfor sporskiftets tungespids. Hvis
stationen, som her, har udkersel fra 2
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spor, skal der opstilles 2 udkerselssig-
naler ved siden af hinanden - ét gzldende
for hvert spor.

Ad 3) Udkerselssignaler som vores, opstil-
les normalt 100 m udenfor sporskiftet. Det
vil, under hensyn til det under indkersels-
signaler navnte, vare passnede med afstan-
den: 0,5 m i spor 0 og 0,25 m i spor HO.

Ad 4) Vort modelsignal far signalhejden
87 mm i spor 0 og 45 mm i spor HO.
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Reglerne for FREMSKUDTE SIGNALER lyder:

1) Ved strzkningshastighed over 75 km/t
opstilles der fremskudt signal foran ind-
korselssignalet. Det fremskudte signal op-
stilles 800 m foran hovedsignalet og ind-
rettes med gennemkerselsangivelse safrent
hovedsognalet kan vise "Kor igennem".

2) Ved strakningshastighed 75 l{m/t eller
derunder kan der opstilles fremskudt sig-
nal (uden gennemkorselsangivelse) 400 m
foran indkerselssignalet, hvis synlig-
heden er mindre end den foreskrevne.

3) Heojde 2,5 m.

Ad 1) Der er ingen vej uden om, vi ma ha-
ve et fremskudt signal foran hvert af vore
indkerselssignaler, og da indkerselssig-
nalet kan vise
fremskudte signal ogsa kunne det. Pa fig
2.7.c er vist, hvordan lanternerne er an-
bragte. Signalet kan vise: Et gult blink =
"Ker forsigtigt", d.v.s. hovedsignalet
viser "Stop" eller "Kermed nedsat hastig-
hed" (togvej 2 og 6). Et grent blink (ne-
derste lanterne) = hovedsignalet viser
"Kor" (med hej hastighed, togvej 1 og 5).
to grenne blink = hovedsignalet viser
"Ker igennem",.

Lampestremlobet for det fremskudte
signal er vist pa fig 2.12, idetvi benyt-
ter vores hjalperela Al til at styre det
gronne lys. Gren igennem tandes, nar sig-
nalstyrerelzet for udkerselssignalet (her
E) er trukket. Spandingen til signalet er,
som ved ind- og udkerselssignalerne, 14
volt, men her er "nullen" forbundet til
en l))linl{er ("lynet" p& fig. henviser her-
til).

"Ker igennem" skal vort.
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Ad 2) PA en modelbane med lav hastighed
behoves der altsa ikke fremskudt signal,
med mindre sporet krummer starkt foran
indkerselssignalet, eller der star huse
o.lign. i vejen. I disse tilfelde ma der
et to-lanterne signal op. D.v.s. uden
gr ig pa fig 2.12 og med baggrundsplade
som fig 2.7.b. blot lige afskaret foroven.

Ad 3) Signalhejde: 56 mm i spor 0 og 29
mm i spor HO.

Afstanden foran indkerselssignalet pa
800 m svarer til knapt 20 m henholdsvis
100 m i spor 0 og HO, s& ogsa her ma der
lempes kraftigt. Det vil altid vare af-
hangigt af modelanl®get, hvormeget man vil
géd ned, men en afstand pa 1 m ser ikke
helt galt ud (afstandsmarkerne (signal 105)
kommer s&d til at stad henholdsvis 3, 1 og
12 m foran indkerselssignalet (i virkelig-
heden 400, 800 og 1200 m)), dette i spor
0, i spor HO selvfglgelig det halve. Men
det kommer som sagt an pa& modelanlaget,
pa et anlag med megen udsmykning kan man
sette signalerne tettere end pa et bart
anleg. Men kommer det fremskudte signal
for tet til naste stations signaler er
der ikke andet at gore end at stryge det.

H* % K X X X

Til sidst skal vi se pa reglerne for
det sidste signal vi har brug for: PERRON-
UDKORSELSSIGNALERNE (PU-signaler) og disse
lyder:



1) Et PU-signal skal kunne ses fra det
normale standsningssted (afgangsstedet),.
Hvis det efterfelges af et U-signal skal
det have mindst 250 m synlighed. Hvor ét
signal ikke kan opfylde disse betingelser
skal det dubleres.

2) Et PU-signal skal kunne vise "Stop"
bl.a. i felgende tilfazlde: Hvor signalet
markerer endepunktet af en "Afkortet tog-
vej"; hvor det er kravet pa grund af for
kort sikkerhedsafstand bag signalet.

3) Et PU-signal, der ikke ma passeres af
indkerende tog, skal vise "Forbikersel
forbudt" (undtagen i de i pkt. 2 navnte
tilfalde).

4) Hejde 3,8 m.

Ad 1) Vi har valgt at have PU-signaler pa
vor station, men er stationen kort, sile-
des at man let kan se udkerselssignalet
fra perronen, kan de undvares. Har man
til gengald en station der krummer sterkt,
ma man have flere PU-signaler, der s
blot skal visedet samme som det PU-signal
der star foran. PU-signaler er sjaldne pa
modelbaner, hvilket skyldes,.at det er det
vanskeligste signal at bygge pa grund af
de mange lanterner og signalets ringe
sterrelse, men det er til gengald et sig-
nal, der - nar det er rigtigt udfert -
pynter meget pa et anlag. Signalet, der
ses pa fig 2.7.d. har maksimalt 4 hvide
lanterner (1-4), 1 gron lanterne (5) og i
enkelte tilfaelde 1 red lanterne (6), og
signalbillederne ser siledes ud:

To hvide lys vandret ved siden af hinan-
den (1 og 2) = "Forbikersel forbudt",

To hvide lys skrat opad mod hajre (1 og 3)
= " Forsigtig forbikersel tilladt".

To hvide lys lodret over hinanden (1 og 4)
= "Forbikersel tilladt".

To hvide lys opad mod venstre (2 og 4) =
"Signalet annulleret".

Et grent fast lys (5) = "Ker" (udkersels-
signalet viser "Stop").

Et grent blinklys (5) = "Ker igennem" (ud-
korselssignalet viser "Ker").

Et redt fast lys (6) "Stop".

Et redt blinklys (6) "Stop og ryk frem",

I

Ad 2 og 3) Vore PU-signaler skal ikke kun-—
ne vise "Stop", d.v.s. den rede lanterne
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kan undveres. Under indkorsel skal PU-
signalerne kun vise "Forbikersel forbudt",
Ved udkersel skal PU-signalerne vise "Kgr
igennem", hvorfor vi skal have den grenne
lanterne. Ud over disse to signalbilleder
har vi kun brug for en tredie "Signalet
annulleret" nar rangering pad stationen
skal finde sted. "Forsigtig forbikarsel
tilladt" og "Forbikersel tilladt" bruges
kun pa sterre stationer, hvorder rangeres
pa signaler. Vi har derfor kun brug for
tre hvide lanterner (1, 2 og 4).
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Pa fig 2.13 ses lampestremlebet for
de hvide lanterner. Som det ses er lan-
ternerne forbundet i1 serie, sa der altid
brznder to ad gangen. Vi lader lampespan-
dingen vare ca. 24 volt, d.v.s. hver lam-
pe fadr ca. 12 volt, hvilket er nok, nar
der er tale om hvide lamper. Kontakterne
pa spsk 02's +kontrolrela parallelt med
styrerelazet for U-sign E skal slukke de
hvide lys, ndr der stilles udkersel fra
spor 1. Signaturen pa de naste kontakter
betyder, at det er et "signalstyrerela for
signalet annulleret" (signaturen for et
signalstyrerele, jvf. fig 2.2. med en
skrastreg mod venstre symboliserende sig—
nalets billede). I den viste stilling af
releet fas lys i lanterne 1 og 2 = "For-
bikersel forbudt", Nir relmzet trazkker fas
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lys i lanterne 2 og 4 = "Signalet annul-
leret". Stremlebet for signalstyrerelaet
ses i fig 2.14. Vi tenker os, at der er et
rela og et sat betjeningsknapper 1 hver
side af sportavlen til betjening af hen-
holdsvis PU-signalerne Cl og C2 og DIl og
D2. Ved nedtrykning af knappen "PU-sign
annulleret" (PU ann) trakker styrerelazet
safremt der ikke er stillet de viste tog-
veje (jvf. sikringsplanen fig L2.) Styre-
relzet forbliver tiltrukket indtil knap-
pen "PU-sign forbikersel forbudt" (PU forb)
nedtrykkes. Endelig er lampestromlobet for
PU-signalets gronne lanterne vist pa fig
2.15.
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Ad 4) Signalhejde 85 mm i spor 0 og 43 mm
i spor HO. Opstillingen af PU-signalerne
er vist i fig 3.1. i afsnit 3 "Sporisola-
tioner" som vi fortsatter med naste gang.

Det eneste hovedsignal vi ikke har
haft er DVERGSIGNALET, der mest bruges pa
storre stationer med rangering pa signal.
Om dette signal er der dog kun at sige,
at det er mage til PU-signalets hvide lan-
ternedel, med de samme mal og signalbille-
der. Signalhejde 0,2 m = ca. 4 mm 1 spor
0 og ca. 2 mm i spor HO.

I tilslutning til dette afsnit i min
artikelserie om "Sikringsanlazg pa model-
jernbanen" har ADAM venligt lovet, at der
i nogle senere numre af SIGNALPOSTEN vil
komme artikler om signalbygning i model.

Ole Faurhs]

50 AR GAMLE NYHEDER...

MAJ 1917

Strzkningerne Slagelse-Naestved og Dalmose-
Skzlsker fylder 25 ar den 15. Medens 25-
drsdagen pa ferstnavnte strazkning er ble-
vet mindet med venlige felelser har det
modsatte varet tilfmldet pa Skalsker-
strakningen. Det havdes, at Slagelse-Naest-
vedbanen ved at blive feort over Dalmose 1
stedet for over Fuglebjerg har skaret et
altfor stort stykke bort af Skalskers op-
land, hvilket har kostet byen store ekono-
miske vardier.

Den 28. Ved sidste togs afgang fra Klam-
penborg station var der en voldsom inva-
sion af beller fra Dyrehavsbakken. Poli-
tiet og togpersonalet matte under svart
héndgemang med magt fjerne en del af bel-
lerne fra jernbanevognenes tage.

JUNI 1917.

Den 6. afholdtes licitation over opters-
len af Glostrup station (den nuvarende).
Laveste tilbud var pa kr. 154.610.

So- og Handelsretten frifinder Statsbaner-
ne i sagen angdende DSB-damperen FREJAs
pasejling af motorgaleasen OLGA 1 taget
vejr den 6. januar 1917 vc¢d Knudshoved,
idet OLGA ikke havde givet kX1.kkeringnings-
signal. '
Fortsattes side 64
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Lokomotivbygning: STYRINGEN.

Ved "styringen" forstar vi de dele
af maskinens gangtej, som via glideren
formidler dampens indstremning og udbles-
ning pa den rigtige side af stemplet og
pa det rette tidspunkt. Lazgges styringen
om andres kerselsretningen, og under keors-

len er vi i stand til, ved hjelp af sty-

ringen, at andre fyldningsgraden og derved
okonomisere med dampen.

Hvad ovenstaende angar, skal jeg dog
afsta fraat spille mere klog end allerede
antydet., Der er 1 dampmaskinens historie
opfundet sd mange patenter pa dette omrade,
at detisig selv rummer et meget interes-
sant og spandende kapitel i teknikens ud-
vikling, og jeg er da ogsa sikker pa, at
hvis vi kunne finde den rette mand til at
fortelle os herom, sa ville det have et
publikum langt ud over bladets sadvanlige
leserskare.

Det vi i denne omgang skal interes-
sere os for, er forarbejdningen og ophang-
ningen af de enkelte dele saledes, at vi
bibringer beskueren det indtryk, at han
her star over for en vel gennemtankt og
velkonstrueret model af et damplokomotiv.

Der felger ingen tegninger med, den
rede trad i fremstillingen er den, at hver
enkelt del af styringen konstrueres sa nar
forbilledet, som det er muligt. Jeg ma
derfor overlade til den enkelte modelbyg-
ger, at han gennem det indsamlede materi-
ale, tegninger, fotos, lzrebeger og lig-
nende, selv gor de iagttagelser som matte
vere karakteristiske for styringen pa den
maskine, der er forbilledet for hans model.

Allerbedst er selvfeglgelig studier i
marken, men da selv lokomotivkirkegardene
bliver tyndere og tyndere, og udsigterne
til et jernbanemuseum endnu er i det uvis-
se, sa kommer det nok til at knibe lidt
her.

Konstruktionen af Tricks' styring er
den mest drilagtige, og vi vil derfor be-
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gynde med den., Starter vi bagfra, er krum-
tappen en 3 mm rerstump, der samtidig tje-
ner som afstandsstykke mellem hjul og eks-
centrikkens krumtaparm. L&ngden af rer-
stumpen kan udregnes efter deni tidligere
artikler omtalte snittegning, men det skal
lige understreges, at det er af stor vig-
tighed, at afsavningen af denne ma foreta-
ges, sa dener absolut vinkelret. Krumtap-
armen udsaves af 1 mm jernplade. Hullet
til befastelsesskruen (2 mm maskinskrue)
forsenkes sa meget, at skruehovedet flug-
ter med armens yderside, nidr vi monterer
krumtap (rerstump) og krumtaparm pa hju-
let.

Ekscentrikkerne drejes i bledt stal.
I modsatning til forbilledet er der kun
én flange, som vi har anbragt helt ude i
den ene side, idet vi samtidig paser, at
den ikke bliver hgjere og bredere end
strengt nedvendigt.

Krumtaparm og ekscentrikker loddes
sammen i "den rigtige stilling". Flanger-
ne skal vende fra hinanden og ekscentrik-
kerne overlappe hinanden halvt. I overlap-
ningen bores to huller, som ogsa nar igen—
nem armen., Nar dette er godt overstaet,
bledes lodningen op igen, tinnet renses
af og vort finmekanikerarbejde lagges til
side til senere brug.

Ekscentrikstengerne forarbejdes par-
vis af 1 mm jernplade. Hullerne bores for
udsavningen, det bageste lig ekscentrik-
skivens mindste diameter, det forreste
skal vere 1,5 mm. Fortil er stangerne gaf-
feldelt, det ene ben pa gaflen udgeres af
stangen som svejes ud i en S-krumning, det
andet udferes ved at palodde en flig, som
vi forinden har boret og svejet den mod-
satte vej. Mellemrummet i gaflen skal have
ngjagtig den samme afstand som godstykkel-
sen 1 kvadranten; den del af gaflen, som
udgeres af stangen svejes saledes, at de
to ekscentrikstenger svejer modsat hin-
anden. Hvis arbejdet er udfert rigtigt
skal de to stenger kunne holdes pa den
made, at de bagtil kan lezgges tat an mod
hinanden, medens de fortil, samtidig, er
i en sadan position, at den ene gaffel
ligger nejagtig over den anden.

Kvadranten behever ikke megen omtale.
Hvis der er tilstrakkelig plads, ger det
ikke noget, om den far et mere kvadratisk
tversnit, ellers nejes vi med de sadvan-
lige 1 mm. Huller til boltene bores 1,5
mm. Nu stikker vi kvadrantens ender ind
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mellem ste®ngernes gafler, sa& hullerne
ligger lige ud for hinanden og med en 2 mm
snittap skares gevind pad én gang. Skruen
som sattes 1 kvadrantens everste ende fi-
les plan med gaflens ydersider, men for
at den nu ikke skal legbe sin vej, er det
klogt at banke en smule krave pa den ef-
ter indferingen,

Hangeskinnerne bores og udsaves li-
gesom stengerne parvis, Boringerne skares
op med 2 mm gevind, og det skulle ikke va-
re vanskeligt at forsta, at nar kvadrant,
ekscentrikstang og hangeskinner samles
med en 2 mm skrue, sa tjener skruen sam-
tidig som afstandsstykke, sdledes at vi
selv kan justere det nedvendige spillerum
mellem skinner og gaffel,

Styringsakslen er den aksel, som lig-
ger pa tvaers af maskinens langderetning.
Den er i reglen anbragt 1 lejer, der er
boltet fast pa fodpladen og for enderne
monteret med korte arme. De har facon som
et meget abent V, oger forsynet med tvar-
gaende boringer. I det midterste er sty-
ringsakslen stukket igennem, det bageste
tjener til hangeskinnernes ophangning og
fortil, hvor emnet er slidset op, er gli-
dertrazkstangens hangeskinne boltet fast.
Hvib vi benytter os af samme system som
‘'ve'd monteringen af kvadrantenm.m., ber det
1kke volde nogen vanskeligheder at satte
dette arrangement pa plads. For en ordens
skyld skal det lige bemazrkes, at omtalte
"korte arme" forarbejdes af f.eks. et
svert sem, og at det skal have en sadan
bredde, at det virker som afstandsstykke
for kvadrantens hsngeskinner.

Konstruktionen er nu sd vidt frem-
skredet, at kombinationen af krumtap,
ekscentrikskiver og stanger kan samles.
Skiverne puttes ind i stangernes abninger
og med sma nitter - eventuelt jerntrad -
samles de med krumtaparmen lagt an mod
bagsiden. Selve nittearbejdet udfores med
den sterste omhu. Brug den mindste hammer
du har, og sla med et bledt héndled. Sla-
get skal ramme pa kanten af nitten og pas
pa at skiver og staznger forbliver ubeska—
digede. Bank hele vejen rundt pi begge
ender, sa disse tager form som en ud-
kravning, ferst til sidst lagger vi de
lidt kraftigere slag midt pa nittehovedet.
Som underlag ved dette arbejde er det vig-
tigt, at vi anvender en kraftig og plan
Jernklods.

Det er et stort og spendende ﬂJebllk
nar vi nu med styrlngen monteret pa hju-
let skal kontrollere om det virker gnid-
ningslest. De enkelte delemd selvfolgelig
kun foretage de roterende eller vuggende
bevegelser, som de er beregnet for. Er
dette ikke tilfzldet, md fejlen findes og
rettes med det samme, og har man fulgt
ovenstaende fremgangsmade der jo tilla-
der alle dele at lade sig adskille igen,
er det ingen sag at foretage rettelser
eller udskiftning af defekte dele.

Glidertrakstangen er gaffeldelt 1
begge ender. Den ene gaffel skal vare sa
dyb, at den bade kan omslutte kvadranten
og rumme hazngeskinnen. "Omslutningen" kan
udferes ved at indsatte to smd stifter i
stangen 1 en sadan afstand, at kvadranten
passer lest imellem dem. Hangeskinnen
monteres med en stift, Af hensyn til den
ret slanke glidertrakstang er det nedven-
digt at foretage de respektive boringer
med 1 mm bor,

Gliderstokken laves af 1 mm jerntrad
der enten kan formes som et sje eller
bankes flad i den ene ende, si& vi her kan
bore et hul til trzkstangens bhefastelse.
Den smukkeste made at fremstille dette pa
er imidlertid den, at vi stikker glider-
stokken ind i en rerstump, lodder den
fast, filer den flad pd& to sider, si den
passer ind i gaflen, og ferst da borer vi
hullet,

Gliderstokken er fert ind i glideren
gennem nogle pakddser. Pakningerne forar-
be jdes af rundmessing, som vi i boremaski-
nen har mishandlet med en fil eller sav,
sd de far form af udkravninger og diverse
tilspendingsanordninger.

Det kan maske volde vanskeligheder
at finde ud af, hvor pa cylindrene glider-
stokken er fert ind, samt hvor hejt eller
lavt kvadranten skal henge i forhold til
det gvrige udstyr. Imidlertid er det sadan,
med mindre helt specielle forhold ger sig
geldende, at med styringen sat i midter-
stillingen, sa skal man, hvis vi sigter pa
langs af glidertrazkstangen, ramme nejag-
tigt i centrum for overlapningen af de to
ekscentrikker. Sigter vi den anden vej,
skal gliderstokken ligge i en ret forlan-
gelse af trazkstangen.

Jeg vil slutte denne lektion ved a t
fortalle, at jeg i tidens leb er blevet
prasenteret for adskillige modeller bygget
i spor HO, udstyret med Tricks-styring og
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udfert pa en made, der kun kan omtales som
helt perfekt konstrueret. Modellerne var
bygget af amaterer og jeg vil derfor kon-
statere, at kan det lade sig gere 1 den
lille storrelse, sa ma det vere den rene
barnemad 1 sterrelsen 1:45.

God fornejelse.

ADAM

Mangesidet anvendelse af kuglepennepatron

Til jul fik mine drenge et 1lille
"ferdigsyet" elektrisk tog - lokomotiv, 2
vogne og 10 skinnestykker — i sterrelse HO.
Efter at helligdagene var gaet med at se
dette lille loko "teffe" rundt og rundt,
opstod tanken om at opbygge et eller andet
pd en gammel motorboggie, der havde staet
og samlet stev i flere ar.

De efterfelgende dage gik med gennem-
gang af tegninger og fotos for at finde
noget som passede til motorbogien; noget
som jeg havde bade tegning og helst godt
med fotos af og som sidst, men ikke mindst
faldt bade i drengenes og min smag. Valget
faldt pa et dieselelektrisk lokomotiv af
Frichs' privatbanetype fra 1952, HFHJ ML
8, GDS L 1, VLTJ ML 12, HHJ M 3 o.s.v.

Opbygningen startede med den bogie,
jeg selv matte lave, der foruden de kebte
tre hjulsat blev lavet af et lille stykke
messingplade, et stykke bronceliste (tat-
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ningsliste) til fjedre, tolv kuglepennepa_
troner, lidt konservesdaseblik, samt et
spm, der ved hjalp af nedstryger og fil
blev til de seks aksellejer. Bogierammen
blev udsavet som af ADAM +tidligere be-
skrevet for lokomotiver, med de to bogie-
sider sammenloddet og udsavet samtidig,
Efter sammenlodning af bogierammen blev
aksellejerne filet til og bladfjedrene
klippet til og hzngt op i de tolv holdere
(kuglepennepatronerne). Aksellejer og hjul
blev sat pa plads og bogien blev forsynet
med lidt "pynt", bl.a. snenaser.

Se fig 1 a og 1 b,

opbygning er der

Selve vognkassens
vist ikke meget at sige om, sider og gav-
le, med udsavede vinduer blev loddet pa
en bundplade og forsynet med diverse hand-
tag af hadrdt messing eller kobbertrad.
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Det band, der leber rundt om lokomo-
tivet for at dekke sve jsesommen under vin-
duerne er lavet af to stykker fortinnet
kobbertrad, der blev loddet pa og derefter
filet ned til ca. halvdelen af dens oprin-
delige tykkelse, sialedes at karakteren af
et band fremkommer.

Ristene over indsugnings- og udblaes—
ningshuller blev lavet af tyndt folie
(f.eks. melkekapsler) i hvilket rillerne
blev ridset (trykket) med en passerspids,
Ristene blev klippet ud af foliet og lagt
i de udsavede huller.

Hver af pufferne, der ligesom aksel-
lejerne er fjedrene, blev ogsa lavet af
kuglepennepatroner, et stykke konserves-
blik oget lille messingsem. En lille fje-
der blev lavet af ganske tynd fjedertrad
og viklet op omkring messingsemmet 1 en
boremaskine,
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Taget er lavet af konservesblik, buk-
ket dels i handen, dels over diverse styk-
ker rundjern af forskellig tykkelse og
holdt i facon ved lodning til nogle styk-
ker plade af samme facon - heraf er de to
skillerummene mellem feorerkabine og ma-
skinrum.
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Udstedningsrer ("skorsten") og lan-
terner er ligeledes af kuglepennepatroner,
medens staltradsgitteret over koleelemen-
terne i taget er af fint larred.

Trykluftbeholdere o.lign. under vog-
nen er ligeledes af kuglepennepatroner,
der som det vil kunne ses, kan bruges til
mangt og meget.

Pa min naste model, der for gjeblik-
ket er pd "bedding", har jeg dog brugt en
ikke for slidt fil til at lave de omtalte
riste (indsugning og udblesning af luft
til banemotorerne) med. Ved at fere filen

T .}f;’fﬁ,n_jh;-ij 5o
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hen over et stykke plade i retning pa langs
af rillernei filen, fremkommer der riller
i pladen., Filen skal helst fores frem og
tilbage uden at blive leftet fra pladen
for ikke at komme op af de, is@r i begyn-
delsen, meget sma riller.

E.V.P,.

TANDHJUL

Tandh julet er en meget gammel opfin-
delse, der kendes helt tilbage i oldti-
den. Tandhjul er maske sa meget sagt,
for de afveg betydeligt fra det, vi ken-
der i dag. Dengang var et hjul forsynet
med en slags tappe, der nedterftigt pas-
sede i huller i et andet hjul. Som alt
andet, der har med +teknik at gere, er
denne opfindelse forbedret igennem tider-
ne, og vi kan vist godt blive enige om,
at den moderne massefabrikation, for ikke
at tale om den moderne finteknik, ikke
havde eksisteret uden tandhjul.
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Overalt hvor kraft skal overferes
ne jagtigt, sikkert, med sma tab og pa
kneben plads; hvor forskellige maskinde
le skal lebe i en given takt eller hvor
stor pracision er pakrazvet benyttes tand-
h jul.

I dag fremstilles tandhjul af na-
sten alle metaller og mange kunststof-
fer, og det er en videnskab for sig at
beregne tandhjulsudvekslinger. Der skal
tages hensyn til den effekt, der enskes
overfert, om denne overfersel er kontinu-
erlig eller diskontinuerlig, hvilke tem-
peraturforhold, der rader pa stedet,
hvorledes smereforholdene er og meget an-
det. Pa baggrund af disse oplysninger
beregnes sa hvilken tandform, der skal
anvendes, de materialer de forskellige
tandh jul skal forarbejdes af, tandantal-
let, modulet o.s.v.

Egentlig skulle modelbyggeren ogsa
foretage disse grundige forundersegelser
og beregninger - men fortvivl nu ikke.

Vi kan nejes med at drage nytte af andres
erfaringer pa omradet og kebe de fardige
tandhjul 1 et brugeligt materiale, men
der er dog nogle grundregler, som jeg sy-
nes, modelbyggeren ber kende, Om jeg sa
er kompetent til at give disse regler ma
andre afgore.

Den mest almindelige fortandingsme-
tode hedder evolventfortanding, som giver
en tandform, der er forholdsvis let at
fremstille, og som for en modelbygger er
behagelig at arbejde med. Tandhjulenes
form er enten cylindrisk eller konisk
(sidstnavnte ogsa benavnt: kron-og spids=
hjul). De koniske tandhjul kraver lidt
sterre beregninger, idet disse fremstil-
les individuelt efter den anskede akse-
vinkel, der kan variere fra godt 0° til
nesten 180°.

Man skelner 1 anvendelsen mellem
arbe jdshjul (hurtiggaende hjul, som er i
stadig drift) og krafthjul (hjul i gro-
vere maskineri og handdrevne hjul). Ved
arbejdshjul ber sterste omsatningsfor-
hold ikke overskride 1:6 og tandantallet
pa det mindste hjul ber vare mincst 20,
For hjul med regelm®ssig belastning an-
vendes naturligt simple omsatningsfor-
hold: 1:2, 1:3, 1:4 o.8.v., medens hjul,
der anvendes f.eks. ved kompressorer ber
have et omsatningsforhold sem 9:15, 11:17
0.8.v., idet man derved undgar, at det
er den samme tand, der hver gang overfe-
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rer den sterste belastning.

Jeg skal koncentrere mine yderligere
betragtninger +til <cylindriske arbejds-
hjul, idet det er denne type, modelbygge-
ren bruger mest. Det er nedvendigt at
kende terminologien for at felge med, og
derfor bringes farst en skitse over et
tandhjulsudsnit og en tabel over de til-
herende normerede betegnelser:

Benavnelse enhed forkor- formel
telse

Modul mm m d : z
Deling mm t pi x m
Tandantal z d, : m
Delecirkeldiameter mm d, Z X m
Topcirkeldiameter mm dt m x (z+2)
Tandhe jde mm h 2,16 x m
Tandtykkelse ) a pi x m

; mm t
Mellemrumsvidde ) g
Kranstykkelse mm k ca, 1,6 xm
Hestekraft N
Omdr/min n

Pl x d_x n
60.000

dy + d=
g

<

Periferihastighed m/sek

Akseafstand mm  a

‘Delingen er det stykke af delecirk-
len som en tand plus et tandmellemrum op-
tager. Delecirklen i et tandhjul er en
benkt cirkel, hvorpa tandinddelingen fo-
retages, Delecirklen kan ogsda populart
beskrives som den cirkel et tandhjul vil-
le have, hvis man skarer tandtoppene af
og fylder dem i tandmellemrummene.

Model (m) er i teorien betegnelsen
for forholdet mellem delingen (t) og pi,
men da dette forhold giver et irratio-

nelt tal, har man som standard fastlagt
verdien af m som simple tal. Der findes
moduler fra 0,3 til 75 - nremere oplys-
ninger kan findes i DS 312 (Dansk Stan-—
dard blad 312, udgivet af Dansk Standar-
diseringsridd). Sammenhzngen af de nazvnte
storrelser fremgar af formlen:

Delecirkeldiameter =_tandantal x modul
Det fremgdr heraf, at jo sterre modul,
jo farre (og grovere) taznder pa samme
delecirkel, men det skulle ogsd gore det
klart, at man ikke ustraffet kan lade to
tandhjul med forskellig modul lebe sam-
men., Til vor brug egner tandhjul med mo-
dul 0,4, 0,5 eller 0,6 sig bedst. Delin-
gen for disse moduler er tilsvarende 1,26
1,57 og 1,89 mm. I DMJK fastlagde vi for
mange dr siden m = 0,5 som vor standard,
og samtidig standardiserede vi tandan-
tallene til (10), 12, 18, 24, (30), 36,
(40), 48 og 72.

I et hjulpar skal de to delecirkler
lige netop berere hinanden og rulle pa
hinanden uden at glide. Betegner vi dele-
cirkeldiametrene pa to hjul d' og d",
tandantallene z' og z" og omdrejningstal-
lene n' og n", kan vi opstille fslgende
formel til beregning af omsatningsforhol-
det:

dl zl n'l'l

a" == z" = n'

Bruger vi ADAMs taleksempler (se SIG-
NALPOSTEN, 3. argang nr. 5/6, side 137) i
ovenstiaende ligninger og indsaztter 12 tan-
der for z', 36 tander for z" og 1 omdrej-
ning for n' far vi, atn" = 1/3, et resul-
tat, der forbleffende nok svarer til det,
som ogsa ADAM ndede frem til.

Omsaztningsforholdet findes ved hjzlp
af én af de navnte breker, f.eks.:

z' 12 1

36 3

le

P4 tilsvarende made findes ved kendt
omsztningsforhold et ensket omdrejnings-
tal, tandantal eller delecirkeldiameter.

Indgrebsvinklen for tandhjul er
standardiseret til 20°. Derfor vil tand-
hjul pa mindre end 17 tender blive under-
skdret. Dette er blot en konstatering af
faktiske forhold som jeg ikke narmere
skal uddybe. Et underskdret tandhjul er



absolut lige sd godt som et "fuldbirent"
idet underskaringen blot betyder, at tan-
derne ikke har helt den samme tandtykkel-
se som normalt, men det betyder intet
for tandhjulets funktion og giver kun et
mindre slidlag. Under lo tander er dog
ikke tilradeligt for cylindriske tandh jul.

Endelig er der begrebet tandhastig-
jed, der ikke har betydning for os, men

som alligevel ber kendes. Tandhastighe-
den (v) mdles i m/sek. pd delecirklen og
den tilladelige tandhastighed afhanger

af materialet som tandhjulet er lavet af.
For messing er v max. 7-9 m/sek., for
kunststof eller stdl 12-15 m/sek. men
tandh jul med slebne tznder i oliebad kan
tdle 80 m/sek.

Cylindriske tandhjul findes  ogsi
med indvendig fortanding. Der bliver her
tale omnogle afvigelser fra normale tand-
hejder m.m., men den type hjul har jeg
ikke set benyttet til vor hobby, si dem
hopper jeg elegant over.

Ved cylindriske tandhjul er akslerne
parallelle, men hvad ger man sa, hvis
kraftoverferingen skal ske via to aksler
mere eller mindre i en vinkel pd hinan-
den? Ja, vi har jo omtalt kron- og spids=-
hjul, der kan anvendes ved vinkler mellem
0 og 180°, Disse koniske tandhjuls tan-
der udferes ievrigt efter samme normer
som cylindriske, men med de modifikatio-
ner, der er nedvendige af pladshensyn m.m

Ved vinkelret kraftoverfering kan
ogsa anvendes skrueskdrne tandhjul. Her
er tenderne fraeset efter skruelinier om
det cylindriske hjulemne. Fordelene er,
at tenderne gar gradvist i indgreb, hvor-
for de er stejsvage og de egner sig for-
trinligt til heje omdre jningstal. Generne
er sterre friktion og krav om hyppig sme-
ring, ja de skal helst lebe 1 oliebad,

Endelig findes ogsa snekke og snek-
kehjul, der anvendes ved store udveks-
lingsforhold. Den har en rolig og bled
gang, men rigtignok ogsa et betydeligt
sterre krafttab end almindelige hjul, og
derudover er den som oftest selvsparrende.
Snekkeudvekslinger kraver rigelig smo-
ring.

Tandhjul fremstilles ved frasning,
hevling eller slibning. En nymodens form
er stebning i kunststoffer, men den be-
nyttes vist kun i det billigste legetsj.
Cylindriske +tandhjul .fremstilles i dag
normalt ved frasning med roterende fraser
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i rundt materiale opspendt i frasemaski-
nen og den derved fremkomne tandstang
skares derefter i skiver i den enskede
tykkelse, Denne metode benytter man ved
de sma tandantal - indtil 25-30 og ved
de sma moduler. Ved fremstilling af ster-
re tandhjul nudstanses forst en blanket
af en plade med den'gnskede hjultykkelse.
I midten af denne blanket udbores et hul
til feringsstiften og derefter anbringes
en rakke blanketter pa feringsstiften og
opspandes som fer i1 frasemaskinen. Den
samlede arbejdslangde pd emnet er almin-
deligvis 200 mm ved de mindre maskiner og
fresningen sker med fuldstendig fardigge-
relse af én tand ad gangen.

Hovling udferes principielt efter
samme recept, kun er det her normalt, at
man tager spaner hele vejen rundt i en
Jevn roterende bevagelse, hvorfor tand-
hjul efter denne metode har en sterre
chance for at blive helt nejagtige.

Slibning skermed samme opspanding og
med ferdiggerelse af én tand ad gangen.
Det er et sardeles nejagtigt tandhjul,
der kommer ud af maskinen, men ogsa hu-
lens dyrt.

Ved unejagtig opspanding ved fras-
ning kan det forekomme, at den sidste
tand ikke bliver fuldbiren og s& er der
kun én vej: brokkassen! Nar du far nye
tandhjul i handen, sa ger det til en vane
at lade et par stykker rulle 1 indgreb
med hinanden. Der mad ikke vare det mind-
ste slor eller spending at merke, Der kan
vere grater pa kanterne, men de skal kun-
ne fjernes ved at kere tandhjulet pa
fladen over et stykke mellemfint smergel-
lerred. Hjelper dette ikke kan du lige s&
godt ferst som sidst tage et par andre.
Kerer et par tandhjul ikke harmonisk sam-
men fra ferste begyndelse bliver de al-
drig gode venner,

Jeg vil slutte dette (der skulle
have varet en k o r t bemerkning) med
at takke ADAM for hans instruktive ar-

tikler i "hjernet". Det er kun fa beska-
ret at have pennens nadegave - ADAM har
den og Jjeg ved, at hans artikler bliver
lest grundigt og med gl®de, selv om den
pageldende lazser maske ievrigt ikke in-
teresserer sig en dejt for modelbygning.

Eoltvrvp



POST A.

Overskriften vil maske desorientere
nogle af laserne. Her har De gaet og tro-
et, at hvis det var nedvendigt med flere
signalposter paen station, sd blev de num-
mererede 1, 2 o.8.v., evt, med romertal, og
sa vil jeg til at fortaelle Dem om en bog-
staveret post. Forklaringen er ligetil:
Da man byggede den tredie Kebenhavn H.,
nummererede man posterne fra Nerrebroenden,
og ud mod Valbyenden, og man fandt det
derfor ubekvemt at nummerere videre pa
Godsbanegarden, da disse to stationer jo er
nert sammenknyttede. Man bogstaverede sa
disse poster, begyndende ved Indkerslen
fra Vigerslev med post A, som jeg vil be-
skrive denne gang, idet det er den ferste
post pa Godsbanegarden, der ma give op
overfor rationaliseringen., Men ferst tror
jeg at en videre gennemgang af Gb's poster
vil vere pa sin plads. Dem er der ikke
mange der kender, selv om Gb er lige sa
stor som Kh, hvis poster, nu hvor det nye
sikringsanleg er taget 1 brug, sikkert er

ﬂjg_reﬂcz hus

kendt af alle. Jeg synes det er synd for
Gb, hvorfor skal den altid sta i skyggen?
Na, men det var Gb's poster.

Efter post A ved indkerslen, kommer
ikke, som man skulle tro, post B, men der-
imod post T midt i sporarealet, hvor an-
komst—- og afgangssporene ender. T hedder
den, idet det er forkortelsen for Tarnet,
det tarn, der er pa det "Gule Pala" og
som de fleste sikkert har set (det ligger
lige over gangtunnelen fra Enghavevej til
Otto Busses Vej). Sa ferst felger post B,
oppe pad rangerryggen (Bjerget), =& post D
nede midt i "risten", post F ved Dybbels-
bro og helt 1 enden, post P, sa at sige
i skyggen af den nye post pa Kh, idet den
ligger i bygningen, der steder op til den-
ne. Det gik ogsaud over posten, idet dens
3 sporskifter nu er overgaet til den nye
Kh-post, sd der er nu gaet forelebig 2 Gb-
poster til. Endelig har vi post L, ved
nedkerslen fra Kh og Gb til maskindepotet.
Det ma ogsa navnes, at der har varet en
post til, nemlig post K. Denne, der 1la
ved Enghave Maskindepot ved sporforbindel-
sen fra Kvagtorvssporene og til Kh, og
som jeg beskrev i SIGNALPOSTEN, 3. argang
nummer 5/6, ma dog narmest betragtes som
en Kh-post (dens omradde blev som bekendt
indrulleret under Kh-ner).

En anden pudsig ting ved disse Gb-po-
ster vil jeg ogsa navne, noget som "num-
merposterne" har varet afskaret fra, de
har nemlig faet navne efter deres bogstav-
betegnelse. Pudsigt nok med post A som en
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undtagelse, den har altid heddet post A.
Post Tarnet er jo modsat, den har faet
bogstav efter navnet. Men resten er: Post
Bertha, post Dan, post Frederik, post
Peter (i daglig tale dog post Petter) og
endelig post L..., hvis lidet heviske navn
ikke egner sig til tryk i dette blad.
(Post L's fungerende brugerdog heller ik-
ke navnet, nar hanmeldersig pr. telefon!)

Post A er en red murstensbygning, men
dor og vinduer i rundbuestil, udskarne
vindskeder og hvad der ellers er normalt
for en DSB bygning fra de feorste tidr af
det 20. Aarhundrede. Jeg skriver er idet
bygningen ikke er revet ned endnu. Post A
bet jente indgangsskifterne til de 8 an-
komstspor, sporskifterne i afgangsenden,
samt ind- og udksrselssignalerne. Indker—
selssignalerne dog i forbindelse med post
T, idet denne post skulle afldse sporskif-
terne i enden af de 8 ankomstspor. Selve
centralapparatet i post A var et alminde-
ligt mekanisk apparat, men nogle af de
signaler, der blev betjent af dette for-
tjener en narmere redegerelse,

Ved ibrugtagningen af det nye anlag,
der afleste post A, forsvandt nemlig et
signalbillede bestaende af 8 togvejsind-
korselssignaler (TI-signaler), anbragt pa
2 master, 4 pa hver. I gamle dage var det
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meget almindeligt med mange signalvinger
péd samme mast (l@seren har utvivlsomt set
billeder fra den 2., Kebenhavnske hoved-
banegard), men i dag eksisterer der kun
nogle fa master med flere arme. Heriblandt
ingen med TI-signaler, men kun udkersels-
signaler (bl.a. Holbzk). Af TI-signaler
som armsignaler findes der i dag kun dem
1 Padborg og pa Lerssen. TI-signalerne og
for den sags skyld ogsa TU-signalerne,
(togvejsudkﬂrselssignalerne) er ved at
forsvinde. De er, for TU-signalernes ved-
kommende aflest af PU-signalerne (perron—
udkerselssignalerne), og for TI-signaler-
nes vedkommende overflediggjort af indker—
selssignalets hastighedsviser. Der var ik-
ke hastighedsviser pa det gamle indkersels-
signal (armsignal med kun én vinge, dader
som bekendt ikke kunne keres igennem Gb);
nar dette gik pa "ker", fulgte en af TI-
vingerne med, der sa gjorde det klart for
lokomotivfereren, hvilket spor han skulle
kere ind pa. Reglerne var disse, at den
sverste singe pa venstre mast beted spor
1, den nasteverste vinge spor 2, den ever-
ste vinge pa hejre mast spor 5 o.s.v.
Rangerpersonalet pa Gb havde ogsa glade af
TI-signalet, idet de herpd kunne se, om
der kom tog, og pa hvilket spor.

Om TI- og TU-signaler siger signal-
reglementet:
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Armen vandret (brandgult lys) = Togve-
Jen ikke farbar for tog.

Armen lodret (grent 1lys) = Togvejen
farbar for tog.

Der findes endnu nogle daglys TI- og
TU-signaler (med en gul lanterne over en
gron lanterne pa en helt firkantet bag-
grundsplade), men ogsd disse vil efter—
handen forsvinde.

Som det ses pa billederne, der er
taget pa ibrugtagningsdagen for det rele-
anlag, der afleste post A, fik jeg ikke
naet at fotografere signalmasterne med
alle vingerne pa. Nar man har travlt med
at fa en sadan ibrugtagning til at ga
smertefrit, sker der sa mange ting om
ererne pa en, at man ikke kan na at fa
det hele med. Nar et signal skal ugyldig-
gores, siger reglerne, at alle signalarme
skal vak, og ugyldighedskryds pasattes
masterne, sa der var nok at gere for sig-
nalmonteren (eller demonteren omman vil),
med at fa alle 8 arme ned inden naste tog.

Som nazvnt afleste et rel®sikringsan-
leg post A, men det var ikke for at hane
denne, at relxzhuset blev stillet op ved
siden af post A, Det skyldtes, at der her
var den korteste kabelfering til de 15
sporskifter, der var blevet betjent af
post A, og nu.skulle overtages af - post
T. I denne post blev nemlig centralappa-
ratet opstillet side om side med det elek-
tromekaniske centralapparat, der betjener
sporskifterne for enden af ankomst- og
afgangssporene. Men det pudsige er, at det
her er det elektromekaniske anl®g, der har
mest at skulle have sagt. Der kan nemlig
ikke stilles indkersel med relzanlagget,
uden at de sporskifter, der indgar i tog-
vejen er retstillet og fastlagt i det
elektromekaniske anl®g. Man har nemlig
ikke wvillet, pa grund af relzanleggets
midlertidige karakter, indfere post T's
sporskifter i relzanlegget. En sterre om-
bygning af hele godsbanegarden er i gang,
og nar den engang er tilendebragt, skal
hele Gb styres fra én centralpost (ligesom
Kh). Indtil da vil der sd blive to betje-
ningspladser i Post T, som man forevrigt
har debt om til "kommandoposten", men det
er altid svert at fa nye navne til at han-
ge fast, nar man nu i mange ar har brugt
et andet.

Det kan maske interessere nogen til
sidst at fa nogle fakta om sporene pa Gb,
de to spor over Enghavebroen grener sig

ud i ikke farre end 26 spor. 8 ankomst-
spor: Spor 1 - 8, 11 afgangsspor: Spor
A - L. Endvidere er der depotsporene 9 -
14 (benavnt "marken") og spor M. Ogsd her
gelder det, at bogstavsporene har faet
navne, igen pudsigt nok med undtagelse af
spor A (maskinsporet), men ellers er nav-
nene: Bertha, Christian, Dagmar, Ella,
Frederik, Georg, Hans, Jens, Karl, Lars og
Mads. Pa den anden side af post T kan vi
finde flere spor bidde med numre (helt op
til 49) og nogle bogstavspor: Niels, Ole,
Poula og Q, R, S og T uden navne og slut-
telig spor Nul.

Flere har spurgt mig, om jeg ikke,
for én gangs skyld, ville skrive en arti-
kel "den ny post" omhandlende Kh's nye
post. Det vil jeg da gerne, nar engang
alt pa Kh, samt S-banen er blevet samlet
her. Inden da er der et par poster pa Kh
og Gb, jeg gerne vil omtale, bl.a. post
VIII pa Kh, og post L pa Gb. Disse kommer
i senere artikler. *

Ole Faurhpej

50 AR

Fortsat fra side 54

4 tender land af Grib skov brander ved an
tendelse af gnister fra et GDS-lok den
16.

Den 19. f&r damperen SVERRIG som DSB for
nylig har kebt, navnet NIELS HOLST efter
den tidligere generaldirektor.

Den 26. fandt indvielsen af Gjerrild-Gre-
na banen sted, og den felgende dag abnes
strekningen, der er 12,4 km lang, for
drift. Der er driftsfazllesskab med Ryom-
gard-Gjerrild banen. Der anskaffes 1 per-
sonvogn og 28 godsvogne og i Grena er der
anlagt en sarlig station.

JULI 1917

Den 3. vedtages det at fortsatte Lyngby-
Vedbzkbanens drift i 2 maneder under le-
delse af et velferdsudvalg. Et tog daglig
i hver retning til godsbefordring.

Den 11. forbyder regeringen transporten af
brunkul pa jernbaner i Danmark.



FOTOARKIVET

Tilbudsliste 17 - ENGANGSTILBUD

De i tilbudslisten navnte fotos, der
er direkte kontaktkopier af =ldre glas-
plader, leveres i sterrelsen ca. 12 x 16
cm for E1 og E 2, og ca. 13 x 18 cm for
de 4 ovrige. De leveres uden hvide kanter
og prisen er kr. 2,- pr. stk. eller kr.
10,- for alle seks, hertil porto kr. 0,80
pr. ordre, Bestilling pa girokonto 12.53,05
Jernbanehistorisk Selskab, Fotoarkivet,

Nerrebro station, 2200 N,

Bestilling anferes pa venstre talon
pa girokortet eller i brev til fotoarki-
varen: Erik V. Pedersen,

Nyskiftevej 42,
2610 Redovre.

E 3

Da negativerne tildels er lant gods,
indgar de navnte fotos ikke blandt de nor-—
male tilbud. Bestillinger bedes indsendt
snarest muligt og inden den 15. juni 1968,
Levering vil finde sted efter 1. juli,

NB! Ved De hvad fotografierne E 2 og E 3,
hvoraf formindsket gengivelse ses ved dis-—
se linier, forestiller - og hvor og hvor-
nar de er taget? Kan De hjazlpe os med op-
lysninger ievrigt om lokalitet og arstal
beder vi Dem sende et par ord til oven-
staende adresse.

Nr. Motiv

E 1 KEJ , normalsporet undervogn med
"vognfadingerne" F 21 og F 24 ved
enderampe med overgangsskinner til
normalsporet undervogn. Kolding?

E 2 2?2272 :

E 3 Trestrenget spor (normal- og meter-
spor)

E 4 Ho jbanen gennem Vejle under bygning

E 5 Vejle stationsterran under ombygning

E 6 Vejle efter ombygning (det i SP, 3.

arg. nr, 5/6 viste).



AEG slag-boremaskine kr.248

(Danmarks bhilligste)

AEG slag-boremaskine er en AEG slag-boremaskiner fas i
universal-maskine med stor mange modeller fra (somillu-
ydeevne. Foruden at bore al- streret) kr. 248.
mindeligtitree og stal kan den
med et enkelt greb kobles om
til at slagbore i sten og beton. AEG
Den er bygget til effektivt og

precist at kunne traekke et .
stort AEG-tilbehersprogram. verdensmarket for kvalitet

El-vaerktej med fuld garanti

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




