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Nyt FrRA REDAKTIONEN

Kere lazser!

Sommer

Sikke dog en sommer vi har haft - indtil
nu da, Det gode vejr begunstiger sikkert
mange ting, men det virker nu noget ham-
mende pa indenders sysler - og her tanker
jeg specielt pa det, jeg har taettest inde
pa livet: SIGNALPOSTEN.

Ide sidste 6 uger (dette skrives 4/7) har
jeg - pa grund af manglende energi - slo-
set noget med besvarelsen af breve og an-
dre henvendelser, jeg har faet, ligesom
nye abonnenter har mattet vente noget pa
at fa tidligere numre tilsendt. Den rest
af energi, der var i mig, matte anvendes
til at fa dette nummer stablet pa benene,
og nu er det altsa ved at vare sket.

Som De vel allerede har bemarket, er det
noget tykkere end lovet, men det tror jeg
ikke De har noget imod. Da vi nu er oppe
pa 270 abonnenter, er der blevet rad til
et ekstra ark - og der har veret hardt
brug herfor, for artiklerne er lange denne
gang.

Inden dette nummer kommer pa "gaden" haber
Jeg at have besvaret alle breve - modtag
ogsa ad denne vej min undskyldning.

Vi har planlagt at udsende et supplement-
og rettelsesblad til Samlekatalog 1963/64
og haber at kunne bringe det i naste num-

mer. Hertil er ogsa henvist: ADAMs hjerne,

Den gamle post samt andre lagerartikler -
men da vi hidtil har udsendt mange flere
sider end vi havde regnet med, vil der om
kort tid blive plads til hvad vore lasere
miatte indsende af artikler og fotos (vi
‘har skam ikke glemt Billedgalleriet).
Skulle De have indlzg, der er tidsbestemte,
ma De huske pa, at redaktionen slutter den
1. i maneden for bladets datering.

Mindre rettelse

Pa side 48 i forrige nummer blev artiklen
omDet sj®ellandske jernbaneselskabs aldste
.damplokomotiver afbrudt pa et endnu mere
ubelejligt sted end normalt, idet den sid-
ste linie (somvi begynder med denne gang)
i afsnittet var faldet ud - undskyld.

Tidligere argange

En del af den ovenfor omtalte energi er
anvendt til genoptryk af tidligere Argan-
ge. Dette arbejde er nu afsluttet, og vi
er leveringsdygtige med 1. Argang i samme
kvalitet som oprindelig (ca. 60 sat), med
2. argang (ca. 25 sat) hvoraf nr. 1, der
er genoptrykt med de oprindelige offset-
plader, er af staerkt forringet kvalitet,
med 3. drgang af det forste oplag og med
SVJ heftet i genoptryk men med noget for-
ringet kvalitet.

Det viser sig, at de trykplader til tid-
ligere numre m.v., som vi omhyggeligt har
gemt, taber sa meget i kvalitet, at det
ma betragtes som udelukket at nd op til en
antagelig kvalitet af genoptryk, og
de bitre erfaringer vi har hestet med
specielt 2. argang nr. 1 medferer, at vi
har besluttet at afsta fra yderligere gen-

optryk. Nar lageret er temt, er lebet

kort!

SIGNALPOSTEN

1. drgang (dupl.) 152 sider kr. 11,-

2. argang (offset) 140 - - 11,-

3. argang (offset) 148 - - 16,-

4. argang (offset) 1leobende - 25,-
forventet 132-140 sider

JUBILEUMSSKRIFTER

Skive-Vestsalling Jernbane - 6,-

Hirtshalsbanen - T1,-

Skagenshanen - 8,-

Hornbakbanen - 11,-

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

P4 genher i oktober!
Holtrup
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4. Argang  nummer 4
AUGUST 1968

Indhold i1 dette nummer:

Nyt fra redaktiomen.............0inieeuunennn e BRI R veess omsl. 2
Det sjzllandske Jernbaneselskabs azldste lokomotiver........ 66
BLEES PO NBABEN «x v cam ey 5o BEn & e wEes ek PEEE SO ERE VEE § Ded 69
Sikringsanlag pa modelbanen: 3, afsnit, sporisolationer.... 77
Nedlagte baner: Nakskov-Kragen®s; LJ materiel.............. 83
50 ar gamle nyheder................ A BN M K WA RSN MBI 92

Kort turomtale

Forsidebilledet: Sommerstemning - HLA, Lenstrup, 17/8 1963
(Foto: E.V.P.)

SIGNALPOSTEN samarbejder med alle kredse af jernbaneinteres-
serede i savel ind- som udland.

SIGNALPOSTEN udgives af Jernbanehi- Redaktion: Ulf Holtrup,
storisk Selskab & Dansk Model-Jernbane Dalbyvej 12,
Klub. Udkommer i januar, marts, maj, au- 2700 Brenshej.
gust, oktober og december. Annoncer: P. Adamsen,
SIGNALPOSTENs spalter star Aabne for Gentoftegade 52,
alt med tilknytning til jernbaner. Stof 2820 Gentofte.
sendes til redaktionen. Abonnent- Jesper Reinfeldt,
Abonnementspris kr. 25,- for argang register: Ved Bellahsj 24 B, 10.,
1968 (incl. MOMS). Abonnement tegnes ved 2700 Brenshej.
indbetaling pa postgiro 9.47.22, Tids- Tryk: Sven Jensen & Co.
skriftet SIGNALPOSTEN, Nerrebro station, Eftertryk tilladt med tydelig kilde-

2200 Kebenhavn N. angivelse.
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DET SJALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS A£LDSTE LOKOMOTIVER

Af A. Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4. argang nr. 3

forsynet med 2 ankre gennem rerpartiet.
Den foran omtalte konstruktion af
fyrkassebundringen viste sig at vere meget
slet og matte med stor bekostning foran-
dres i1 de ferste ar efter ibrugtagningen

af maskinerne. b 5
De oprindelige fyrkasser forfaldt ,_e |

forholdsvis hurtigt - allerede i den fer-

ste halvdel af 1848 havde ODIN, SJELLAND, i

og DANMARK revner 1 fyrkasserne, Mulig
star dette 1 forbindelse med den brug, som
maskinerne var genstand for i tiden fra
20, marts til 5. april 1848, I anledning I—— ;)
af det slesvig-holstenske oprerogde der- (::) i
med forbundne "Stafetkersler" og militar- \
transporter holdt maskinerne under damp i
hele det nevnte tidsrum og kerte 223 "Sta- 7
fetmil" med en gennemsnitsfart af 8 mi-
nutter pr. mil.
Revnerne 1 fyrkasserne blev lappede
og stemmede, resrene blev udvekslede i
stort antal, og rerringene fornyedes; men /1
selv efter sterre reparation optradte i
utethederne hurtigt igen, Endvidere var "
fyrkassedekket 1 alle maskiner efterhénden e
blevet sterkt tilsat med sten, og ved ud- ﬁ;|w
gangen af 1850 var de 4 af maskinerne sa ‘li|
,uli‘
| gh
| |

| it WO W SR N

Fig. 1.

en nedvendighed.

Man forsegte forst at kebe fyrkasse- L : 2
pladerne fra etatsrad Suhrs kobbervark NS . ,-%’
(det senere Frederiksvark Valsevark); men 'ﬂW!.[,
dette matte opgives, og sd rejste maskin- 4 B
mester Busse i begyndelsen af 1851 til ) 1 |
udlandet og bestilte 1 fyrkasse hos A. ! e ;
Borsig i Berlin. Den kostede 44 Thaler iyt 6
Courant pr. Centner (4 110 danske pund) S BulD S BT §
ab Berlin (ca. 213 kr. pr. 100 kg.) og var T ‘
bestemt for lokomotivet KJOBENHAVN. Til
ODIN anskaffedes pad samme vilkdr ny fyr-
kasse fra Borsig nogle mdneder senere. 1 e
1852 kom turen til DANMARK og SJELLAND. o

darlige, at fyrkasse- og rerfornyelse var !
i




KORSOR fik derimod ferst ny fyrkasse i
1855, idet denne maskine i banens ferste
ar kun blev benyttet i ringe udstrakning;
den var jo overkomplet, da banen blev ab-
net for drift,. .

Med den oprindelige fyrkasse lgb ma-
skinerne folgende antal kilometer:

KJO@BENHAVN indtil dec. 1850 65.085 km
ODIN - aug. 1851 83.917 km
DANMARK - feb. 1852 74.160 km
SJELLAND - apr. 1852 90.067 km
KORSOR - maj 1855 77.370 km
eller i gennemsnit 78.120 km

Samtidig med fyrkassernes fornyelse
fik alle 5 maskiner nye messing-kedelror
uden lodning, nye rerringe og fyrkassean-
kre, kedlerne blev lappede, og i DANMARK,
SJELLAND og KORSOR blev indsat en smede-
jernsramme mellem kedlen og fyrkassen.

Fornyelsen af fyrkasse og rer koste-
de i gennemsnit pr. maskine ca. 7.400 kr.
Heraf var anskaffelsesprisen for fyrkassen
ca. 3.100 kr., for rerene ca. 2,900 kr.,
resten arbe jdslen.

Ved ventil justeringen i maj, juni og
august 1847 blev det fastsat, at de frie
ventiler skulle justeres efter et damptryk
af 65 danske pund pr. eng. kv.tomme (5
kg/cm” ), medens de ufrie ventiler skulle
justeres efter 80 pund tryk.

Da fyrkasserne imidlertid som ovenfor
nzvnt hurtigt begyndte at vise svaghed,
blev der et Arstid senere stillet det krav,
at damptrykket skulle szttes ned til 55
pund. Den kongelige kommissarius stillede
dette forlangende, og Jernbaneselskabet
matte — alle indsigelser til trods - ret-
te sig derefter., Uagtet det fra maskinme-
sterens side blev fremhavet, at en séadan
nedsattelse af damptrykket var ganske
ungdvendig under hensyn til kedlernes kon-
struktion og endvidere ville modvirke en
okonomisk udnyttelse af lokomotiverne,
hvis trakkraft ville blive reduceret med
ca. 1/3, var alle indvendinger forgaves.
At Jernbaneselskabet var i hej grad util-
freds med et sadant pabud, der i hej grad
influerede pa jernbanedriftens ekonomiske
resultater, siger sig selv, og direktionen
giver da ogsad sine mindre blide felelser
luft i driftsberetningen for aret 1848, i
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hvilken direktionen med hensyn til den be-
tydelige stigning i koksforbruget anferer,
at "den vasentligste indflydelse har dog
det pd foranledning af den kongelige kom-
missarius' tekniske konsulent, ferst ved
Jernbanekommissionen og senere ved Inden-
rigsministeriet, givne tilhold at forringe
det anvendte damptryk med ca. 10 pund pr.
kv.tomme udevet, en forringelse, der blev
palagt trods tidligere bestemmelser og
trods bestyrelsens pa ansete, kyndige og
praktiske mends vidnesbyrd og erklaringer
stettede indsigelser.”

Efter at maskinerne havde faet nye
fyrkasser, blev trykket igen sat op til
65 pund for de frie ventilers vedkommende
og til 80 pund for de ufrie ventiler, og

~med dette tryk kerte man sa for resten af

lokomotivernes levetid.

P4 en tid, da rensning af fedevandet
var en ukendt ting, matte lokomotivernes
kedler naturligvis lide meget under de
betydelige m®ngder af kedelsten, som det
anvendte hdrde vand, man havde bade i Ke-
benhavn og Roskilde, aflejrede i kedlerne
og pa fyrkasserne.

Ved udtagning af nogle rer i SJELLAND
i 1850 viste det sig saledes, at rer og
rundkedel var i den grad tilsat med sten,
at man madtte nare den sterste betankelig-
hed derved, og dermed opstod spergsmalet
om anvendelse af midler til forebyggelse
af stendannelsen i kedlerne.

Man prevede da med et afkog af ege-
bark - 15 kg knust bark til 300 liter
vand, 2-3 spande af ekstrakten blev haldt
i tenderens vandbeholder dagen feor ud-
vaskninger, som p& den tid foregik hver
3. dag. Efter at maskinen sa& havde kert
30-45 km, blev den hensat til udvaskning.
Dette middel anvendtes i flere ar, men
det forhindrede ikke stendannelsen pa fyr-
kassedakket. Man prevede s& at overvinde
denne vanskelighed ved at banke stenen ud;
men ogsi dette mislykkedes. En mand kunne
vel stige ned i kedlen gennem domen, men
det var ham umuligt at udrette noget ar-
bejde i det snavre rum, og hen til fyr-
kassen kunne han ikke na. Sa prevede man -
som det hedder i datidens beretning - "at
anvende en Holmens dreng pa 10 ar, som var
godt instrueret, til rensning af fyrkas-
sen for sten; men heller ikke dette lille
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menneske var i stand til at rere sig i
kedlen."

For lettere at kunne rense fyrkasse-
dakket for sten blev der da tilvejebragt
et mandehul over fyrkassen, og endvidere
indrettedes 2 rensehuller pd hver side af
kedlen i hejde med fyrkassedzkket.

Egebarken - og forevrigt ogsa andre
midler, saledes f.eks. et praparat, som
kaldtes "Steenspiritus", og somvar prevet
pa anbefaling fra udenlandske baner - vi-
ste sig imidlertid wvirkningslese. Disse
midler var — som maskinmesteren skrev til
den administrerende direkter - "magtesloe-—
se 1mod dette ulyksalige onde",

Sa forsegte man med salmiak og ved
reparationerne med udkogning af kedlerne
med fortyndet saltsyre.

I Arene efter 1855 forbrugtes betyde-—
lige mengder salmiak; man regnede, at sal-
miakforbruget skulle svare til 1/4 af veg-
ten af den fordampede vandmangdes faste
bestanddele. Men heller ikke dette middel
virkede tilstrzkkeligt, eftersom man af
frygt for salmiakens skadelige indflydelse
pa kedel og fyrkasse ikke turde anvende sa
store kvantiteter, somman ansa nedvendigt
til kedelstenens fuldstandige fjernelse.

Ved at gennemga beretningerne fra den
tid, fadr man et levende indtryk af den
hidsige kamp mod kedelstenen, som dengang
fertes.

Ved Roskilde-Korser banens abning i
1856 fik de her omhandlede lokomotiver
station i Korser som varetogsmaskiner for
strezkningen Korser-Ringsted. I
tjenesten pa Korserbanen saledes fordelt,
at persontogsmaskinerne kerte hele strak-
ningen igennem, medens varetogsmaskinerne
altid skiftede i Ringsted, sa at maski-
nerne i Kebenhavn stadig kerte togene til
Ringsted og tilbage, medens maskinerne i
Korser kerte togene frem og tilbage mel-
lem Korser og Ringsted.

Efter denne kerselsfordeling leb Ke-
benhavns og Korsgrs persontogsmaskiner en
tur frem og tilbage den ene dag, altsa
ca., 220 km - den anden dag udvaskning.
Varetogsmaskinerne i Kebenhavn kerte i 2
dage 2 ture fremog tilbage imellem Keben-—
‘havn og Ringsted, den tredie dag foretoges
udvaskning. Fra Korser kerte varetogsma-
skinerne i 3 dage 3 ture frem og tilbage
imellem Korser og Ringsted, og den fjerde

1857 var -

dag foretoges udvaskning. Der blev altsa
kert 250-280 km mellem hver udvaskning.

Til trods for alle anstrengelser na-
ede man dog ingen fremskridt med hensyn
til kedelstenens bekampelse. Man havde
dengang intet andet middel end salmiak, og
dette middel var med god grund frygtet;
men den hédrde nedvendighed medfeorte alli-
gevel, at salmiakforbruget i 1857 blev for-
sget fra en fjerdedel til halvdelen af
vaegten af den fordampede vandmazngdes faste
bestanddele — alene det navnte ar anvend-
tes 1573 Rdl. til indkeb af salmiak - og
endnu sa lznge som disse maskiner levede,
anvendtes store mangder salmiak til fore-
byggelsen af kedelsten.

Foruden stendannelsen i kedlerne har
sikkert ogsa brandslets beskaffenhed haft
en vesentlig del af skylden for de hyppi-
ge reparationer ved disse maskiner. Det
er nemlig pafaldende, at risterammer og
ristestenger stadig madtte fornyes.

Da maskinerne gik i drift, var de
forsynede med lange ristestanger, som gik
over hele fyrkassens dybde; men kort +tid
efter blev ristene forandrede, idet der
blev indsat et mellemstykke midt over
askekassen, hvorefter der anvendtes 46 ri-
stestenger af omtrent den halve langde af
den oprindelige. Det kan til belysning af
dette forhold anferes, at der i 1848 pr.
maskine blev repareret 102 bgjede stanger
og indsat 114 nye stenger, med andre ord,
at der pr. maskine behevedes 5 ristefor-
nyelser i 2 ar. Ristemellemstykker blev i
reglen fremstillet af en kasseret hjulban-
dage, som blev rettet ud og smedet i den
rette form; bekostningen blev derved kun
ringe.

Som brandsel anvendtes koks, der kom
pr. skib fra England, og som lagredes i
"Tolvkanten"*),

Man prevede i arenes lesb forskellige
leveranderer, men ndede kun undtagelses-
vis at fa et tilfredsstillende brandsel.

Koksene har uden tvivl indeholdt en
del svovl, som har haft sin del af skyl-
den for de stadige skader pd fyrkasser,
kedelrer og riste. I juli 1854 var saledes
3 af maskinerne i verkstedet for at fa re-
pareret fyrkassen og indsat et sterre an-
tal rerringe, "formedelst anvendelsen af
slette koks".

Fortsattes 4. argang nr. 5



SLANGERUPBANEN

Enhver rigtig Kebenhavner kender den—
ne legendariske bane, der i arenes forlsb
har fert millioner af rejsende gennem nog-
le af Nordsj®llands smukkeste landskaber.

Men det var store vanskeligheder, der
gik forud, inden banen blev en realitet,
idet staten ikke ville yde tilskud til an-
lzg af banen.

S4 gik man en anden vej, idet man
baserede en del af udgifterne pa den stig-
ning i vardi, som de ved banen liggende
grunde matte fd4 - ordet Jernbaneskyld var
opfundet!

Anlegskapitalen 2.977.433 kr. blev
tilvejebragt dels ved aktietegning, dels
ved 1d4n - fordelt med 60% hos kommunerne
og 40% hos private aktionarer.

Hele anlagsarbejdet blevudfert under le-
delse af ingenier Werner.

Om Slangerupbanens festlige indvielse
skrev Berlingske Tidende den 20. april
1906 felgende:

"Det var ikke det bedste vejr tors-
dag den 19. april, da Slangerupbanen blev
indviet — regn, blest og kulde efter pa-
skedagenes stralende solskin, nogen va-
senligt skar i feststemningen gjorde regn-
vejret dog ikke, den hele hejtidelighed,
der var forbundet med afsendelsen af det
forste tog ad banelinien fire en halv mil
ud i Nordsj®lland forbi de 11 sma statio-
ner, forleb pa bedste made,

Om formiddagen kl. 10.15 medtes pa
stationen ved Lygten en talrig skare af
indbudte honoratiores.

Slangerupbanens bestyrelse med for-
manden, admiral Richelieu, i spidsen bed
gesterne velkommen inde i den store smukke
stationsbygning, der er opfert efter teg-
ninger af professor Wenck i1 samme fornemme
stil som Kystbanens stationer.

Fra flagsmykkede brede perroner steg
man derefter ind i det flunkende nye tog,
der med fuld damp oppe stod parat pa skin-
nerne, Waggonerne ger et sardeles tilta-
lende indtryk. Man kan ga gennem toget, og
der er store udsigtsplatformer for enden
af hver vogn, hvorfra man pa samme made
som i Sverige har en udmarket lejlighed
til at beskue det forbiglidende landskab.

Der er kun to vognklasser - 2. og 3.

9

klasse, navnlig 3. kl. er praktisk og godt
indrettet. Personvognene er kommet fra fa-
briken Scandia, og de 4 toglokomotiver fra
et firma i Belgien.

Efter at alle havde taget plads i
det i anledning af det kelige vejr opvarme-
de tog, gav driftsbestyreren tegn til af-
gang, og toget korte ud i det vidtstrakte
landskab, nordvest for hovedstaden, som
indtil nu kun var lidet kendt af turister.

Fra indvielsesdagen

Banen leber forbi Emdrup og justits-
minister Albertis store teglvark "Dysse-
verk" videre gennem landsbyerne Vangede
og Buddinge til Bagsvard, forbi seen gen-
nem Hareskoven til Fiskebazk og Farum, og
fra disse idylliske steder ud i det smuk-
ke bakkede landskab omkring Vassingerad,
Lynge og Lindholm, for endelig at finde
vestover til endestationen i Slangerup.

Der er slet ingen tvivl om, at banen
ud over den almindelige trafik wvil blive
sterkt benyttet til sommerudflugter og
skovture. - Selv en regnvejrsdag som i
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dag, er egnen venlig og indbydende, hvor
meget mere da ikke, nar skovene er grenne,
og Bagsverd, Fure- og Farumse ligger bla
og blinkende i solskinnet.

Uggerlese Hegn - Ganlese Ore og hvad
de nu hedder alle de smukke steder omkring
banen, vil sikkert meget hurtigt formd at
sve en dragende tiltrazkningskraft pa Ke-
benhavnerne.

Den planmassige keretid til Slange-
rup er ansat til 90 minutter, men indvi-
elsestoget var naturligvis lzngere om tu-
ren, grundet de mange lykenskninger pa
stationerne.

I Bagsvard var der over sporet rejst
en aresport, hvorigennem toget passerede,
medens et bleseorkester spillede lystigt
pa perronen.

Dyrlage Frederiksen, Bagsvard, holdt
en kort, men yderst vellykket tale, i hvil-
ken han pa befolkningens vegne bed toget
velkommen.

Banens formand, admiralen, takkede
og lovede, at banens ledelse ville sgge at
tilfredsstille alle rimelige onsker, hwor-
pa toget under hurrarib kerte videre,.

Ankomsten til Slangerup skete ki1,
11.,45. Pa perronen der var pyntet med flag
og guirlander, var forsamlet de stedlige
honoratiores med lage Arup i spidsen, der
modtog toget med hurrarab og derefter led-
sagede gesterne til Slangerup gastgiver-
gard, hvor et overdadigt frokostbord ven-
tede,.

Her hyldedes banen og de ma#nd, der
havde draget omsorg for dens tilblivelse
1 en lang rakke taler.

Kl1. 14 forlod toget med de indbudte
gester atter Slangerup. Samme dags aften
var banen vart ved en gallamiddag pa Den
kgl. Skydebane i Kebenhavn."

Dagen efter begyndte hverdagen for
den nye jernbane med 5 tog daglig i hver
retning - dog kun 3 tog mellem Farum og
Slangerup.

Der var straks nok at befordre, sa-
meget at ledelsen hurtigt blev klar over,
at lokomotiverne var for svage i den dag-
lige trafik, Man bestilte derfor hos Hen-
schel & Sohn i Cassel 4 tre-koblede maski-
ner, hvoraf man fik de sidste leveret i
1909-10. De 4 oprindelige lokomotiver blev
derefter solgt til Statsbanerne, hvor de
under litrabetegnelsen T blev anvendt som
rangermaskiner i ca. 25 ar.
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KSBS 2 -M1-S81 (foto: B&W)
I driftsaret 1907-08 befordredes over

straekningen
tons gods.

I driftsaret 1913-14 var antallet af
rejsende steget til 505.140, medens gods—
mengden kun var 100,871 t.

Kort efter udbruddet af den ferste
verdenskrig 1 1914 blev toggangen ind-
skreznket pa grund af kulmangel - et forhold
der pragede al jernbanetrafik i Danmark.

Ogsa dengang kunne snevintre skabe
vanskeligheder for jernbanetrafikken. Den
17. januar 1917 matte samtlige tog indstil-
les pa strakningen, idet alle toglokomoti-
verne var sneet inde ude pa linien.

Sommersendage, hvor der ofte var en
meget stor trafik, var det meget alminde-
ligt, at togene matte forsterkes med ind-
settelse af de sakaldte "bankevogne",
d.v.s. godsvogne med lpse trazbaznke - ser-
ligt behageligt har det vel nazppe varet
at blive befordret pi denne mide, men de

393,002 rejsende og 168.541

rejsende tog turen med hejt humer - blase
vere med det behagelige, blot man kom ud
1 den grenne skov.

I en arrazkke beskaftigede man sig
meget i banens ledelse med spergsmalet om
en eventuel forlangelse af banen fra Slan-
gerup til Hundested over Frederiksverk. I
Kebenhavn sikrede banen sig 1 den anled-
ning et sterre areal mellem Tagensvej og
Lygten, hvor det var tanken at opfere et
sterre remiseanleg m.v., safremt banefor-
lengelsen blev til noget.

Disse planer blev imidlertid meget
kraftigt imedegaet af bestyrelsen for Fre-
deriksvarkbanen, der safremt dette blev
gennemfort ville miste det meste af 'sit
naturlige opland. Det fortaltes senere, at
det varden kendte politiker I.C.Christen-
sen, der fik hindret baneforlangelsen,
men dette er ikke bekraftet.
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ELEKTRIFICERINGSPLANER

Den 17. februar 1919 fremsattes fra
Gladsaxe sognerad et forslag om en delvis
elektrificering af banen i forbindelse med
en sporvognslinie Radhuspladsen-Haresko-
ven. :
Forslaget var i to dele. Det fagrste
gik ud pa at oprette en elektrisk dreven
sidelinie fra stationen i Lygten til Em-

drup, hvorfra banen som sporvognslinie
skulle fores videre nord om Emdrup til
Seborg.

Det andet gik ud pa en elektrifice-
ring af banen fra Lygten til Hareskoven,
men saledes at de elektriske tog fertes
videre fra Nerrebro til Radhuspladsen.

En sddan ordning har man f.eks. pa
banen Keln-Bonn, Frankfurt a.M.-Hamburg
og Ecebergsbanen i Norge. Nar togene de
navnte steder Dbenytter sporvejssporet i

de navnte byers gader, fremfores de med
almindelig sporvognshastighed og de for
sporvejene galdende regler, medens farten
forsges eller fordobles eller mere, nar
de elektriske vogne kommer ind pa eget
banelegeme, slutter forslaget.

Om sidstnavnte forslag blev der op-
naet delvis enighed mellem Kebenhavns ma-
gistrat og Slangerupbanens bestyrelse,
idet banen godkendte, at der skulle byg-
ges dobbeltspor mellem Lersesen og Hare-
skoven.

Ad hvilke gader banens tog skulle
feres ind til Radhuspladsen, blev der kun
fort orienterende forhandlinger, men den
daverende sporvejsdirekteor mente, at det
ville vere mest formdlstjenlig at fore
togene ad Nerrebrogade og Farumgade og ad
nye gadeanlag pa den davaerende Narrebro
stations og Nordbanens terran, der afgi-
ves til Kebenhavns kommune, nar Nerrebro

M 3 pa prevetur med betragtelig togvaegt (foto: B&W)



station om fa ar nedlzgges og flyttes,
videre ad Hersholmgade og Hans Egedes Gade
til Aboulevarden, hvorfra togene ad de be-
staende skinner for sporvejene keorer til
Radhuspladsen.

Planens realisationligger selvfel-
gelig adskillige &r ud i fremtiden hedder
det i slutningen af forslaget.

Men allerede i 1916 behandledes i
tidsskriftet "Ingenisren" meget indgdende
i bladets marts udgave spsrgsmidlet om en
forlegning af Slangerupbanen mellem Em-
drup og Lerssen, bl.a. foresloges det, at
banen blev sat i forbindelse med godsfor-
bindelsesbanen fra Svanemellen til Nerre-
bro, saledes at banen blev fert ind til
Svanemellen og stationen i Lygten blev
nedlagt.

Lige siden i midten af +tyverne var
det forbunden med store vanskeligheder
for banens ledelse og personale at drive
banen tilfredsstillende, idet man ikke
kunne foretage de nedvendige fornyelser af
materiellet, fordi man regnede med, at
banens overgang til elektrisk drift var
forestaende, og det rullende materiel var
af den arsag ikke altid i bedste stand.

Spergsmalet om @®ndring af Slangerup-
banens driftsform, saledes at den elektri-
ficeredes og samtidig fertes ind til cen-
trum har vaeret dreftet i mange ar.

I 1926 nedsattes en kommission, der
i 1928 afgav betankning, i henhold til
hvilken banen skulle ombygges til hurtig-
sporvogn og indferes til Jarmers Plads.

Som man kunne vente blev disse planer
heller ikke til noget, da man ikke kunne
opna enighed med Kebenhavns kommune om
linieferingen gennem byen.

For at billiggere b anens drift an-
skaffedes i 1930 2 diesellokomotiver fra
B&W — a4 200 HK, og de viste sig sa til-
fredsstillende i den daglige drift, at
banen i 1933 kebte 2 noget sterre lokomo-
tiver fra samme firma.

Efter anskaffelsen af sidstnavnte
maskiner kunne banen overga til ren motor-
drift i den daglige toggang, kun til ran-
gering pa Kebenhavn L. benyttedes damp-
lokomotiver.

Personalet blev af den arsag reduce-
ret, og damplokomotiverne nr. 7 og 8 blev
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ophugget — en beslutning, der senere viste
sig at vare noget forhastet,

I driftsaret 1932-33 befordrede ba-
nen 983.108 rejsende og 42.745 t gods.

Efter udbruddet af den anden verdens-
krig og den pafelgende tyske beszttelse af
landet, matte man igen ty til de gamle
damplokomotiver, og for at klare den dag-
lige trafik, der bestandigt voksede ef-
terhanden som restriktionerne indtradte,
matte banen leje damplokomotiver hos andre
privatbaner, hvilket blev en kostbar af-
fere. I aret 1941 udgjorde udgifterne til
lejet trakkraft 44.203 kr.

Forhandlingerne om en elektrificering
af banen var blevet genoptaget i efteraret
1939, og i 1942 blev der opnaet enighed
mellem NESA og Kebenhavns sporveje - og

- jernbaneselskabet om forslaget fra 1928.

Davarende trafikminister Gunnar Lar-
sen udtalte dengang bl.a. "At det ligefrem
vrimlede med forslag og planer om banens
fremtid" - et af forslagene gik ud pid, at
banen i en tunnel under Nerrebrogade skul-
le indferes til Nerreport.

Men nu var man 1 trafikministeriet
blevet noget betaznkelig ved forslaget, der
bl.a. gik ud pa, at godstrafiken blev ind-
stillet, samt at banestrazkningen fra Farum
til Slangerup blev nedlagt.

I svrigt var materialesituationen her
i landet pa anferte tidspunkt sa vanskelig,
at der ikke forelebig kunne blive tale om
elektrificering af banen.

I juni 1942 blev det i anden anled-
ning oplyst, at banen i arenes forleb fra
de bersrte kommuner havde modtaget til-
skud pa ialt kr. 1.400.000. _

Efter krigens afslutning var man i
trafikministeriet af den opfattelse, at
staten burde overtage driften af Slange-
rupbanen, hvis materiel nu var sd umoder-
ne og udslidt, at det nazrmede sig det
uforsvarlige, skent banens ledelse og
personale gjorde sigde sterste anstrengel-
ser for at gennemfore en planmessig drift,
men nedbrud med trakkraften pa strakningen
var ikke nogen sjelden foreteelse.

I driftsdret 1947-48 - det sidste
inden Statsbanerne overtog banen - befor-
dredes 1.680.648 rejsende og 75.952 tons
gods,

Det tjener Slangerupbanen og dens
personale til @&re, at banen klarede den
overveldende persontrafik under krigen pa
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en sa tilfredsstillende made, som tilfal-
det var.

Efter lov af 15. marts 1948 overtog
Statsbanerne Slangerupbanen med personale
og materiel den 1, april 1948,

Straks efter overtagelsen af privat-
banen, matte sporet pa strazkningen mellem
Buddinge og Farum forstarkes, da det wvar
for svagt til MO-vognene, som Statsbaner-
ne agtede at benytte pa strikningen.

Inden overtagelsen radede Slangerup-
banen over de tidligere navnte 4 diesel-
lokomotiver, 2 stk. trekoblede damplokomo—
tiver fra 1909-10, samt et rangerlokomo-
tiv fra 1882 - en tidligere Statsbanema-
skine af den gamle litra P. Denne maskine
blev straks overtaget af Jernbanemuseet
og henstar nu i remisen i Odense.

Endvidere havde banen 28 personvogne,
20 lukkede og 64 abne godsvogne.

Da banens motorlokomotiver ikke reg-
nedes for driftssikre hos Statsbanerne,
indsattes straks efter overtagelsen 4
damplokomotiver af litra G for at klare
den daglige toggang.

De forste resultater efter overgangen
til Statsbanedrift var en betydelig udvi-
det toggang — og efter sporforstarkningen
indsattes 4 damplokomotiver af litra 0 -
pa strekningen mellem Kebenhavn L. og Fa-
rum, idet sidstnavnte lokotype er betyde-
lig hurtigere end G-maskinerne. Men det
bevirkede, at rejsende ud over Farum matte
skifte tog her, da sporet til Slangerup
var for svagt for O-maskinerne. Mellem
Farum og Slangerup benyttedes derfor den
tidligere Slangerupbanes to mindste die-
sellokomotiver som trezkkraft.

De n®sten eksplosionsagtige udstyk-

KB M 1 pa prevetur pa KSB (foto: B&W)
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KS M 3 pa prevetur pi KSB (foto: B&W)

ninger og udflytninger til nybyggeriet i
Farum og Varlgse - ja, 1 det hele taget
byggeriet langs banen, har bevirket, at
antallet af rejsende pa strzkningen mellem
Kebenhavn og Farum tiltog i et betydeligt
omfang, medens det modsatte gjorde sig
geldende mellem Farum og Slangerup.

Af den arsag blev det ved lov vedta-
get at nedl®zgge jernbanestrazkningen fra
Farum ti1l Slangerup fra den 23. maj 1954,
fra hvilket +tidspunkt forbindelsen til
Slangerup bliver foretaget af Statsbaner-
nes store rutebiler.

Kort tid efter strazkningens nedlag-
gelse blev de to tidligere Slangerupbane-
diesellokomotiver solgt til Stalvalsevar-
ket i Frederiksvark, hvor de i flere ar
blev benyttet pa varkets store terren.

Man ma forbavses over den mangel pa
forudseenhed, der har praget de myndighe-
der, der har haft ansvaret forden storke-
benhavnske nartrafik. Der kan ikke herske

nogen tvivl om, at havde Slangerupbanen
faet albuerum, medens tid var, ind til
centrum - sa var banen blevet en trafik-
faktor, man matte regne med.

Hvornar banen forlagges og indferes
til Svanemesllen station, som det blev
foreslaet for over 50 ar siden - - - — -
det star fortsat hen i det uvisse,

Om Slangerupbanens @ldste lokomotiver
fra 1882, de sakaldte "Bussemand" - kazle-
navnet efter deres skaber, afdede maskin-
chef ved Statsbanerne (0. Busse, fortalte
pens. lokoferer J.P.Viholt, fh, Slangerup-
banen i 1960:

"Vi fik de 2 P-maskiner ved banens
abning i 1906, De var valdig fine med ma-
ling og stafferinger, da vi modtog dem.
Hos os fik de betegnelsen KSB nr. 5 og 6.
Det var levende og behagelige maskiner at
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arbejde med, som bade kunne lobe og trazk-
ke, nar de fik den rigtige behandling.

Jeg husker, at vi engang med en af
dem korte fra Kebenhavn L. til Farum pa 16
minutter som "tom" maskine. Jeg var fyr-
beder og min lokoferer, der hed Schuster,
var en hard negl til at kere. Ved Lille
Verlese slar banen som bekendt en skarp
kurve og, davimed den store fart leb ind
i denne bemarkede jeg til fereren, at vi
risikerede at lebe af sporet. Han svarede
tert, at sa "gammelt jern" som en P-maski-
ne ikke kunne afspores. -Na, der skete jo
heller ikke noget", smiler Viholt,

De 2 P-maskiner var fortrinsvis an-
skaffet til rangering, og dengang var der
noget at rangere med..

Over banen 1leb dagligt 2 godstog i
hver retning samt ofte sargodstog - men
de fleste persentog matte ogsa medtage
godsvogne i det omfang det kunne lade sig
gore. Navnlig var der store transporter
af grus og sten fra de store grusgrave
ved Vassingered og Farum, og ogsa bygnings-—
materialer og kul blev transporteret i
store mangder - jo, der var skam nok at
gere for banen.

I begyndelsen af tyverne blev Viholt
fast rangerferer pa Kebenhavn L. og forte
nu skiftevis nr. 5 og 6.

"Det var dejlige ar", siger Viholt.
"Men med masser af arbejde. Vi overleve-
rede og modtog godsvogne fra den gamle
Nerrebro station pa "Marken" ved den nu-
verende Hilleredgade, der dengang hed
Lyngbygade og som senere blev til Narre-
broparken.

Ofte havde vi omkring 200 godsvogne

til og fra Nerrebro om dagen., Det sterste
"trak" jeg har kort til Nerrebro var pa
48 vogne. Inden vi kerte fra Lerssen, rin-
gede vi altid til Nerrebro og meldte vor
ankomst, og bad dem serge for at undga
stop for os under indkerslen, for skete
det, kunne vi ikke komme i gang igen ved
egen hjelp. Personalet pa den gamle Nor-
rebro station var enestaende, altid hjzlp-
somme og kvikke, nar vi dampede frem i
sneglefart under larm og spektakel.
' Som togmaskiner anvendte vi ogsa P-
erne. De leb daglig i et par sma person-
tog til Farum. Keretiden holdtde fint, og
deres kulforbrug var ikke stort.

Omkring aret 1930 fik banens dave-
rende driftshestyrer den tanke, at de 2

gamle P-maskiner kunne fremfeore smid for-
micddagstog til Farum. Meningen var, at ma-
skinen skulle vare énmandsbetjent, pa en
sadan made, at togbetjenten efter endt
billettering i toget skulle opholde sig pa
maskinen. Nr. 6 blev derfor forsynet med
en gangbro og en blank hdndbejle langs
tenderen, og nar toghetjenten var fardig
i toget, skulle han ad denne vej begive
sig over pa maskinen. - Man kunne jo have
sagt sig selv, at ministeriet ikke ville
ga med pa den vildmand, og hele stadsen
matte pilles af igen".

Intet holder jo evigt - i
nr. 5 uigenkaldeligt slidt op.
ophugget,.

"Det gjorde mig meget ondt", fortal-
ler Viholt, "men endnu havde jegdanr. 6.
Den kom ievrigt baner til god nytte inden
lange, da det pa grund af krigen begyndte
at knibe med solarolien til vore diesel-
lokomotiver. Nu matte P-maskinen hver dag
benyttes til fremferelse af persontog til
Farum i dagens travleste timer,

Men 1 1947 trengte min gamle nr. 6
til enny fyrbox. Dette ville man ikke of-
re pa den og satte den ud af driften. Jeg
frygtede, at dennu skulle hugges op - det
var for mig som at miste sin bedste ven.
Men slet s& galt gik det dog ikke. Nu af-
dede maskiningenier Voldmester fra 1. di-
strikt havde stor interesse i de gamle lo-
komotiver. Han udvirkede, at nr. 6 til sin
tid skulle overga til Jernbanemuseet, hvil-
ket nu ogsa er sket. Her er den blevet ma-
let og har faet sit gamle nr. og litrabe-
tegnelse P. nr. 125 igen - det har gladet
mig meget.

Under og efter krigen fik jeg lejlig-
hed til at fere andre lokomotiver, idet
vor bane matte leje trekkraft fra andre
privatbaner. Bl.a. Prastebanens nr. 3,
Osts jellandske Jernbanes nr. 4 og Kege-
Ringstedbanens nr. 1, samt G- og HS-maski-
ner fra Statsbanerne. Men ingen af disse
maskiner kunne male sig med vore egne gam-
le P-maskiner. N-zh, de var de bedste,
men husk ogsa pa, at jeg kendte hver ene-
ste motrik og skrue pa dem."

"Ja", smiler Viholt, "jeg kunne samand
godt tenke mig en tur med nr. 6 endnu en-
gang. Disse maskiner var jo for mig nasten
som mine egne bern", slutter den gamle lo-
komotivferer,

1937 var
Den blev

Verner Erik Johansen



SIKRINGSANLAEG

3. afsnit: Sporiseolationer.

Vi er nu kommet til den sikringstek-
niske facilitet, som jeg erfaringsmassigt
ved volder kvaler bade pa "De Store Baner"
og pa "De sma baner", dog af hver sin
grund. Ferst dog lidt om, hvad der forstis
ved sporisolationer, og hvad de bruges til,

Ved sporisolation forstdas elektrisk
isolation af den ene eller eventuelt begge
skinnestrenge i et sporstykke.

En sporisolations isolerede dele er:
1) Isolationslaskerne, der anbringes for
enderne af den eller de isolerede skinne-
strenge i stedet for almindelige jernla-
sker.

2) Isolationsbesninger, der anbringes om
laskeboltene for at isolere disse fra
skinnekroppen.

3) Isolationsmellemlzggene, der indskydes
mellem skinneenderne.

4) Svellerne og ballasten.

Dette, der galder forde store baner,
gelder selvfslgelig (med enkelte undta-
gelser) ogsa for modelbaner.
ad 1) Ved modelbaner bruges som bekendt en
enkelt laske, normalt af messing, til at
forbinde de enkelte skinnestrenge, og dis-—
se lasker skal selvfelgelig isoleres fra
skinnerne, hvis der skal etableres en
sporisolation. Dette geres nemmest ved at
lave en laske, der er lidt sterre end den
normale, for derefter at anbringe noget
isolerende materiale (f.eks. papir, pap,
plastic eller et stykke klabestrimmel) i-
mellem denne og skinnen inden lasken klem-
mes fast (fig. 3.1.). Det er vigtigt, at
det isolerende materiale gar 1idt uden for
lasken, sa lasken ikke, nar den klemmes,
alligevel far forbindelse med skinnen,

Skinne
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PA MODELBANEN

ad 2) Da man ikke pa model jernbaner, nor-
malt da, bruger laskebolte, kan vi se bort
fra isolationsbesningerne,
ad 3) Isoletionsmellemlzggene skal for-
hindre at skinnestrengene kryber sammen
og kortslutter og har derfor normalt form
efter skinneprofilet. Pa model jernbaner
skal tykkelsen helst ikke vare over 1 mm,
og kan f.eks. laves af klazbestrimmel, der
klistres pa enden af den ene skinnestreng.
Det overskydende materiale skares af feor
skinnestrengen laskes sammen med den na-
ste skinnestreng.
ad 4) Svellerne og ballasten, der ved de
store baner er det vanskeligste at have
med at gore, giver normalt ikke en model-
banebygger nogen problemer, hvis han da
ikke bruger Marklin-spor, hvor sveller og
ballast udger et hele, bestiaende af metal,
der jo som bekendt er alt andet end
isolerende. Ved de store baner er proble-
met vand og snavs, idet regnskyl og brem-
sestev 1 forening bliver en elektrisk le-
dende masse, der kortslutter enhver spor-
isolation. Det er derfor ikke altid fordi
nogle sveller er blevet sa gamle, at de
ikke kan holde pa sporet, atde bliver ud-
skiftet, men lige sa ofte fordi svellerne
efterhanden har suget sd& meget vand og
snavs, at de ikke mere 1isolerer nok, og
derfor ma udskiftes. Da alle model jernba-
ner (med 1 eller 2 undtagelser) findes in-
denders, og da jeg aldrig har hert om no-
gen, der pa deres modelbaneanlag har lavet
kunstigt regn- eller snevejr, sa vil svel-
ler lavet af de lister, man kan kebe i de
fleste trezlastforretninger, give en ud-
merket isolation. Ved de store baner skal
spor, der skal isoleres, vare stenballa-
steret, idet denne hurtigt kan lede regn-
vand vzk fra sporet, mens grusballast hol-
der pa fugtigheden. Ved modelbanen kan man
bruge hvilken som helst form for ballast-
attrap, blot den ikke er metallisk.
Princippet for indretningen af en
sporisolation er vist pa fig 3.2. Strem-
men gar fra vor spandingskilde over en
modstand til den isolerede skinnestreng,
gennem denne og derfra til den ene ende
af spolen pa et sporrela. Fra den anden
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ende af spolen gar stremmen til den uiso-
lerede skinnestreng, der ogsa har forbin-
delse med minus pa vor spazndingskilde. Er
sporet ubesat (fig 3.2.a.) gdr stremmen
saledes igennem relzet, derderfor trakker.
Er sporet derimod besat (fig 3.2.b) vil
relzet vere stromlest, ogderfor vare fra-
faldet, idet stremmen vil gd fra den iso-
lerede skinnestreng til den uisolerede
gennem hjulakslen.

*

I

f A

Jsolationslaske

-+

fa
1

Fig 3.2.

Her ses tydeligt grunden til, at
sporisolationer vil volde kvaler ved nog-
le modelbaner, n@&rmere betegnet ved de
anl®g, der er baseret pa det sakaldte 2-
skinnesystem. Her bruges dew ene skinne
som stremskinne til driften af lokomoti-
ver, og alle hjulaksler er derfor isole-
rede. Kort og godt, det er umuligt at ke-
re med sporisoleringer pa et 2-skinne-an-
leg. Nar man skal til at opbygge et anlag
ma man altsa gere op med sig selv, om man
vil have et fuldt naturtro anlag, d.v.s,
med kun de 2 kereskinner, der ihvertfald
skal vare der, og derved afskazre sig fra
at kunne lave fuld sikring med sporisola-
tioner, eller man vil lave en tredie skin-
ne, hvad enten den er midt-, over- eller
sideliggende, til at fere stremmen til lo-
komotivernes kersel, for derved at have
den ene kereskinne fri til at kunne be-

nyttes til sporisoleringer. Tilhangere af
2- og 3-skinnesystemerne bliver sikkert
aldrig enige om hvilken type, der er den
bedste, men jeg mener personligt, ud fra
et sikringsmessigt synspunkt, at 3-skinne-
systemer er bedst. Man md& jo ogsa huske
pa, at det er elektriske tog, vi har med
at gere, og at disse pa de store baner -
altid kerer med en tredieskinne, der gan-
ske vist i de fleste tilfalde er en over-
ledning.
Men hvad skal vi sa bruge disse van-
skelige sporisolationer til? Sporisola-
tioner benyttes bl.a. til felgende formal:
a) Sikring mod utidig omstilling af et
sporskifte (forkortet: smuto).

b) Sporbeszttelsesregistrering (kaldes og-
sa: konstatering af sporfrihed).

c) Udlesning af passageanordninger, (pas-
sagekontrol).

d) Automatisk linieblok.

ad a) Ved smuto seges opnéet sikkerhed for,
at et sporskifte ikke omstilles, salaznge
et hjulpar befarer pagezldende sporskifte
eller befinder sig i umiddelbar narhed af
dette.

Pa fig. 3.8. er vist sporisoleringen
i et sporskifte. Afstanden af isoleringen
foran sporskiftets tungespids: x, afhanger
af hvor hurtigt sporskiftet omstilles,
idet et lok, der bevager sig imod spor-
skiftet, hvis omstilling begynder umiddel-
bart fer lok'et nar isoleringen, ikke ma
na tungespidsen, fer sporskiftet er helt
omstillet. I virkeligheden er denne afstand
10-20 m, men da de fleste modelsporskif-
tedrev er af en type, hvis omstilling sker
i en brekdel af et sekund, behever afstan-—
den nappe at vere mere end 2-3 cm, men det
er klogest, at enhver modelbygger foran-
stalter nogle forseg, for afstanden ende-
lig fastsattes, Afstanden fra bagenden af
isolationen til frisporm®@rket har ikke sa
meget med smuto at gere, men skyldes an-
sket om ogsa at kunne benytte isolationen
til konstatering af sporfrihed. Det wvil
kort sagt sige, at en vogn, der holder
med pufferne udenfor frispormarket (vak
fra sporskiftet) lige skal vare fri af iso-
leringen. I virkeligheden er afstanden 5 m
og Jjeg har til et O—-anlag beregnet den til
60 mm, d.v.s. 30 mmpd et HO-anlag (man ma
regne med den vogn pa anlazget, der har den
sterste afstand fra puffer til ferste ak-



sel). Ledningsforbindelserne til isolatio-—
nen vender jeg senere tilbage til.

Et sporskifte, der er sikret mod uti-
dig omstilling, vil altsda kun kunne om-
stilles sdl®nge sporisolationen er fri,
ved en fejl ved den pagzldende sporisola-
tion md man normalt benytte sig af en saer-
lig hjalpeknap eller lignende, hvilket
vil fremga af neste artikel, der omhandler
sporskiftestremlebene.
ad b) Ved sporbeszttelsesregistrering so-—
ges opnaet sikkerhed for, at der ikke stil-
les signal til spor, hvori der holder tog
eller lignende.

'I'

A

c

I
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Alle stationer med nyere relzsikrings-—
anlag er "gennemisolerede", d.,v.s, at der
er etableret sporisolationer fra indker-
selssignal til indkerselssignal. Et eksem-—
pel herpad er vores station i 1. artikel,
fig. 1.2., der ved hj®lp af 6 isolationer
er gennemisoleret. Det fremgar f.eks. at
isolationerne 1, 2, 3, 5 og 6 i togvej 1
skal vare frie for at vi skal kunne fa
signal. Disse 1isolationer har vi derfor
indsat i signalstyrestremlebet i 2, arti-
kel, fig. 2.5., som sporbesattelsesregi-
strering. (Jeg skal ikke undlade at henlede
leserens opmarksomhed pa, nudaDe allige-—
vel har fat i 1, artikel, at isolationer-
ne 2 og 5, fig. 1.2., selvfelgelig er smu-
to for sporskifte 01 henholdsvis 02).

F

(o
1

4+

)
|
|

]

Fig 3.3

For at man kan se, om en isolation
nu er besat eller fri, forman forsgger at
stille togvej, anbringer man tableaulam-
per i sportavlen (fig 2.6.), én for hver
isolation. Fig 3.4. viser tableauet for

Ta&!!a utnmpe

for s pskA

Tableau lampe
for isol.

isolation 2., Stremlebet for lampen er vist
pa fig 3.5. Dette stremleb kan udferes pa
flere mader. Fig 3.5.a. viser et stremleb,
hvor tableauet er tandt nar isolationen eru
besat. Nir lampen er slukket skulledet alt-
sd betyde, at isolationen var besat., Selv-

felgelig kunne lampen vare brandt over,
men man ma sa efterse, om sporet er frit,
og hvis dette skulle vare tilfaldet, der-
efter forsoge at stille togvejen. (Sikker-
hedsmessigt ville det vere uforsvarligt

at lade en tendt lampe betyde, at sporet
var besat, idet en overbrandt lampe sa
ville fa en til at tro, at et spor var
Y Y
S
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O
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frit). Lampen i dette tilfazlde kan enten
vere hvid eller gren. Fig 3.5.b. viser et
stremleb med to lamper, der begge lyser
igennem det samme tableau pa sportavlen.
Det ses af stremlebet, at tableauet nor-
malt er slukket, men at det viser grent
lys, nar der er stillet en togvej og spo-
ret er ubesat. Nar tableauet lyser redt,
er sporet besat (uanset om der er stillet
togvej eller ej). Endelig kan stremlebet
udformes uden -signalstyrerelzkontakten,
sdledes at der altid er lys i tableauet,
enten grent eller redt. Dette sidste strem-
leb bruges bl.a. til strazkningssporisola-
tioner. Hvor meget den enkelte modelbyg-
ger vil gore ud af sine tableaulamper af-
hznger jo bl.a. af, hvor mange penge han
vil ofre pa lamperne, disse er som bekendt
ikke helt billige - og det er vel nasten
det eneste, man ikke 1 en snaver vending
kan lave selv. Har man sit capp lige ved
siden af en station, som man helt kan
overskue, kan man selvfelgelig godt stry-
ge tableaulamperne for sporisolationerne,
men fidusen ved tablcauerne er jo ellers,
at man kan anbringe capp hvorsomhelst.

ad ¢) Ved udlesning af passageanordninger
seges opnaet sikkerhed for, at sidste
hjulpar i et tog har passeret et givet
sted, fer en narmere bestemt sparring op-
haves.

Eksempler pa passageanordninger er
togvejsoplesning, passagesparrer og sluk-
keskinner ved automatiske overkerselsan-
lag. Togvejsoplesning navnte jeg kort i
1. artikel, det bruges som bekendt til at
oplese en indstillet og fastlagt togvej
ved togets hjalp, hertil bruges normalt 2
af de sporisolationer pa stationen som er
etableret til sporbesattelsesregistrering,
I de stremskemaer jeg har gennemgaet har
jeg udeladt togvejsrel®zer, og kun brugt
styrerelzer, bl.a. fordi togvejsrelzer er
specielle stalkernerelzer (der forbliver
tiltrukket, nar de har faet trakkespan-
ding, og som sa skal have en modsat ret-
tet spanding for at falde fra igen) der
kun fremstilles specielt til brug for de
store baner. I en senere artikel vil jeg
komme ind pa en speciel model jernbaneles-
ning af dette problem. Pas:agesparrer
brugtes bl.a. pa manuelle linieblokke, men
kan ogsa bruges ved modelbanen til en mo-
dificeret automatisk linieblok.

ad d) Automatisk linieblok, der henhsrer
under begrebet "strazkningssikringsanlag",
har primert til hensigt at sikre kerslen
for signal fra station til station, at
serge for tattere toggang, idet man slip-
per for af- og tilbagemelding af togene
pr. telefon. Grundelementet ved automa-
tisk 1linieblok er sporisolationen. Den
simpleste form er en sporisolation op-
bygget pa samme mdde som en sporisolation
pa stationen, men altsd med udstrazkningen
fra station til station. Dette benavnes
"strezkningssporisolation" (egenavnet er
"husmandsblok") og dette skulle det ikke
vare vanskeligt for modelbanemanden at
lave. 1 en senere artikel vil jeg beskri-
ve nogle former for simplificerede linie-
blokanl®g til modelbanen.

Vi er nu kommet til sporisolationens
praktiske udformning. Stremskemaet for en
sporisolation fremgar af fig 3.2. Det ses
af denne fig. at hver sporisolation kre-
ver 4 ledninger til sporet, hvilket ogsa
altid bliver etableret ved de store baner.
Men samtidig ger man det, at man forbin-
der alle de wuisolerede skinnestrenge
sammen ved hjelp af skinneforbindere (der
bores fast over alle skinnested), og tvar—
skinneforbindere. I fig 3.3. er "a" skin-
neforbindere og "b" tvarskinneforbindere.
Endvidere tilsluttes de derved fallesfor-
bundne uisolerede skinner til spandings-
kildens "minus". Vi modelfolk har jo i
forvejen én minus, nemlig kerespandings-—
kildens minus, forbinder vi derfor minus'
en fra den spandingskilde vi skal bruge
til vore isolationer tilvor kerespandings—
minus, har vi slaet to fluer med ét smzk.
Da sporisolationerne pa en modelbane nor-
malt ikke har sa stor udstrazkning, at det
vil vare nedvendigt at regne med spandings-
fald, kan vi stryge de to ledninger, der
gar til den uisolerede skinnestreng i vore
isolationer., Tilbage bliver sa kun det pa
fig 3.6. viste.

Det kan dog ikke betale sig at vare
fedtet med antallet af forbindelser fra
skinnerne til minus'en, hellere for mange
end for fa, ogsa af hensyn til kerespan-
dingen. I fig 3.3. angiver "c" disse mi-
nusforbindelser., Trakkes en kraftig uiso-
leret kobberledning nede under anlaget
(f.eks. 3-4 mm), kan minusforbindelserne
trakkes hertil.
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Har vi nu en isoleret skinnestreng
forbinder vi spandingen (via modstanden)
til den ene ende (denne kaldes normalt
"fgdeenden" (F)), og relmet til den anden
ende ("relzenden" (R)). Det er yderst vig-
tigt at disse to ledninger tilsluttes den
skinne, der felger umiddelbart efter det
isolerede sted; hvis der nemlig ligger en
stump skinne imellem tilledningen og det
isolerede sted, og forbindelsen til dette
sted svigter, sa ville en vogn kunne holde
her uden at sporet blev Lkortsluttet og
dermed viste besat. Det vil 1 de fleste
tilfelde vaere nedvendigt at etablere skin-
neforbindere i stedene 1 den 1isolerede
skinne, idet man ikke kan regne med, at
laskerne kan kortslutte korrekt.

Har man en isolation, hvor der kun er
ét skinnestykke, kan det godt forsvares
her ved modelbanen, at man sparer den ene
skinnetilledning, stremlebet kommer sa til
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at se ud som fig 3.7. viser., Det farlige
opstdr, hvis den resterende skinnetilled-
ning ikke er loddet godt nok fast til spo-
ret, eller at den knakker, idet sporrela-
et sa aldrig vil falde fra, hvor meget
sporet sd end er besat (i stremlebet pa
fig 3.6. vil relzet straks falde fra,
hvis en tilledning knakker). Dette var de
simple isolationer f.eks, isolationerne 1,
3, 4 og 6 pa vor station i fig 1.2, Har
vi derimod en isolation i et sporskifte
(isol 2 og 5) bliver det 1lidt mere kom-
pliceret, Pa fig 3.3. angiver "F" fodetil-
ledningen, spandingen gdr sa i den yderste
skinnestreng (isolationslaske er indlagt
umiddelbart efter sporskiftets tilliggen-
de tunge) til isolationslasken, via skin-
neforbinderen "d" (padloddet umiddelbart
for isolationslasken) til den modsatte
yderste skinnestreng, i den hen til isola-
tionslasken, der er indlagt overfor lasken
i tungen og til rel®zet ad reletilledningen
"R". Jeg Dbehever vel ikke at sige, at
trekstanger fra sporskiftedrevet skal vare
lavet af isoleret materiale, for ikke at
kortslutte sporet,.

Lodnins
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Skinnetilledninger fastgeores lettest
(og bedst) ved lodning til skinnen, pa
fig 3.8. er vist den, efter min mening,
bedste og mindst synlige made at gere det
pa. Husk at ledningen skal loddes pa
ydersiden af skinnen for ikke at komme i
karambolage med hjulflangerne. Tillednin-
gerne skal ikke vare for tykke og heller
ikke for tynde; 0,7 mm PVC-isoleret trad
vil vare passende. Samme ledning kan ogsa
bruges til tverskinneforbindere; til skin-
neforbindere kan bruges samme trad, der
afisoleres og loddes til ydersiden af
skinnen ca. 10 mm pa hver side af lasker-—
ne, Selve loddestedet skal helst vare en
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5 mm langt pa HO-skinne og 10 mm pa O-
skinne. Selv om jeg regner med, at enhver
modelmand kan lodde er det wvist pa sin
plads her at gere opmarksom pa, at lodde-—
stedet (skinnen) skal vaere fuldstandig
rent for lodningen, og at loddekolben
under lodningen skal have forbindelse bade
med skinnen og ledningen, samt endelig, at
loddetinnet skal flyde, ikke bare "kli-
stres" pa.

Ved de store baner er der, som for
fortalt, mange ting at tage i betragtning
nar man etablerer sporisolationer, bl.a.
skal man tage hensyn til modstanden i bal-
lasten, hvilken man regner med er ca. 16
ohm i 100 m spor. Jeg har malt pa flere
modelbanespor, og er kommet til det re-
sultat, at der er ca. 5000 ohm i 10 m
spor, d.v.s. at wvi helt kan se bort fra
denne faktor.

Betingelserne for, at en sporisola-
tion kan opfylde sin sikkerhedsmassige
funktion, kan udtrykkes saledes:

1) Nar der ikke er vogne i sporisolatio-
nen, skal relzet - selv med mindste bal-
lastmodstand og mindste fodespaending -
kunne trazkke til og derved angive ubesat
spor.

2) Nar der er vogne i sporisolationen,
skal relzet - selv ved sterste modstand i
hjulparrene og sterste fodespanding — kun-
ne falde fra og derved angive besat spor.

ad 1) Hvilken relatype man anvender afhan-

postkort
ca, 1908

{se ar—
tiklen
s. 69)

ger ved modelbanen selvfelgelig af, hvil-
ke relzer man kan fi fat i (jeg vender se-
nere tilbage til-hvilke typer det herhjem—
me er muligt at kebe til en billig penge),
men jeg har med held benyttet en relatype
med en modstand pd 1000 ohm, der trakker
for en stram pa 0,01 ampere. Den mest
brugte fodespznding ved modelbaner til re-
lzer m.v. er 24 volt jevnspanding og be-
nytter vi nu en fedemodstand (modstanden
vist i fig 3.3., 3.6. og 3.7.) pa 1000
ohm, far vi - ved hjalp af Ohms lov - der
siger at:

Spendingen(U) = Stremmen(J)xModstanden(R)
24 = J x 2000
d.v.s.: J = 24 : 2000 = 0,012 ampere

hvilket er nok til at fa relazet til at
trekke. Vi kan ogsd godt regne med at vor
spendingskilde er konstant.

ad 2) Med vore relzers heje indre modstand
gor det ikke noget, at modstanden i hjul-
parrene er helt op til 100 ohm (jeg har
milt helt ned til 0,1 ohm), relzet skal
nok falde fra, men ger det alligevel til
en regel, regelmassigt at rense hjulene
for snavs, jeg har set hjul med 1 mm tykt
snavs af olie og stev, og sa kan modstan-
den blive uendelig stor, hvorved relazet
ikke falder fra.

Neste gang gar vi i lag med sporskifte-
stremleb, relazer og stremforsyning.

Ole Faurhsj.
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PEDBILAGTE BANER

Af A. Gregersen

Pakskovp-Vragen®s m.m.

e

Horslunde

Harpelunde

58 km
> NAKSKOV

. . w700 mm

Banen blev &bnet for drift den 5/3
1915 og nedlagt den 31/3 1967. Langden
var 26,7 km med mindste kurveradius 600
m og maksimal stigning 5 o/oo. Banen var
bygget med 22,4 kg/m skinner,

Med abningen i foraret 1915 var man
i den heldige situation, at banen nasten
var fardigbygget for prisstigningerne og
materialemangelen wunder 1. verdenskrig
for alvor satte ind - og dertil kom, at
man hestede fordel af krigstidens gode
godstransporter, idet banen opnaede den
sterste transportmazngde i Aarene 1918-20.
Som sa mange andre lokalbaner skulle den
jo tage det hele med; det beted at den

kom til at passere ret mange af nordvest-
lollands smabyer, men samtidig kom den
lige lovlig nar kysten og kom til at gen-
nemkere en strakning, der var ca. 6 km
lengere end landevejen mellem Nakskov og
Kragen®s. Dette .sidste kom dog ikke til
at fa nogen virkelig betydning fer lande-
vejstrafiken blev en faktor, man for alvor
matte regne med.

Indtil 1924 var NKJ bedste transport-
mulighed til weerne Fejo og Femp, idet
skibsruten fra Bandholm til disse ger var
ret sendragtig; med ved Torrigbanens ab-
ning mistede banen en del af trafiken til
Kragen®zs og serne, idet MTJ nu blev hur-
tigste og billigste rute for al trafik
der udgik fra - eller passerede - Maribo.

Da banen straks fra abningsdagen fik
driftsfellesskabmed LJ, sparede man anlag
af bade vaerksted og hovedkontor. Desuden
sparedes en del i anskaffelse af rullende
materiel, idet det blev muligt at trakke
pa dele af LJs ®ldre reservemateriel.

Banens kereplan har i tidernes leb
vaeret ret god:
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1915:
1917: le-se 3
svrige dage 2
1919: 3
1923: 4
1925: 5
1928 6 -
1940: hverdage 2
se-hell. 3
1949: 7-8
1958: 6-7
1966 6

Trafikmangden pa banen fremgdr af ved-
fejede skemaer. '

Persontrafiken har varet ret god og
ndede sit hejdepunkt i 1961 med 220.000
rejsende og 3.590.900 personkilometer.
Der foregik en javn stigning indtil 1929,
sd et ret sterkt fald til 1940. Den sad-
vanlige markbare stigning i krigsdrene,
igen et fald til 1955, hvorefter en pan
stigning satte ind lige til 1961.
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Godsmengden har varet javnt god lige
til 1949, Den 1a i de fleste Ar mellem 20
og 30 tusinde tons og mellem 25 og 35 tu-
sinde tonkilometer; som for de savrige
lollandske baner var roetransporterne ba-
nens store aktiv, og da disse transporter
opherte og det meste af banens svrige gods
efterhanden overfertes til lastbiler, blev
situationen efterhanden katastrofal. 1
1950"'erne befordredes 3400 til 10000 t og
efter 1960 endnu mindre. I de 3 driftsar
1960, 61 og 62 blev al banens gods alene
afviklet med skinnebusserne!

Rullende materiel:

Banen anskaffede i 1915 3 Arnold Jung
maskiner, Nr. 1 og 3 var 1 B maskiner med
2-akslet tender - de havde fabrikations-—
numrene 2152 og 2154. Nr. 2 havde hjul-
stillingenl C-T - fabrikationsnummer 2153.
Nr. 3 blev i 1940 solgt til LJ og fik ved
denne bane nr, 24. Den blev derfra udran-
geret i 1950. Nr. 1 og 2 udrangeredes af
NKJ i henholdsvis 1950 og 1952.
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Data: 1 og 3 2
Drivhjulsdiameter mm 1500 1100
Cylinderdiameter mm 330 380
Slaglangde mm 550 500
Kedeltryk kg/cm 12 12
Tjenstvegt t 25,5 35,4
Adhasionsvagt t 19 28,5
Hedeflade, fyr + rer m° 44,7 54,0
- overheder m® 21,0 25,5
Risteareal m® 1,0 1,2
Akselafstand, fast mm ? ?
- total mm 8200 4400
Lengde over puffer mm ? ?
Tendervaegt t 15,5 -
Vand m® 5,2 4
Kul t 2 1,3

Loko 1 o0g 3 var udpragede persontogs-
maskiner (max. hastighed 70 km/t) og havde
et meget moderne udseende med et stort og
rummeligt fererhus og en hejtliggende -
men meget lille — kedel. Fyrkassen 1a over
det bageste hjuls®t, maskinerne havde sma-
rersoverheder, rundglidere og Heusinger-
styringer.
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Loko 2 var et typisk privatbaneloko,
beregnet til NKJs gods- og roetog og med
en vesentlig sterre kedel end nr. 1 og 3.

Motormateriel:

I 1933 blev NKJs personvogn B 2 om-
bygget til motorvogn. Den blev forsynet
med en 6-cylindret benzinmotor pa 145 HK
ved 1600 omdr./min. Cylinderdiameteren
var 120 mm, Slaglangden 180 mm. Vognens
akselafstand var 1600 + 6880 mm og den
havde én drivaksel. Langden over puffer
var 13.115 mm, tjenestevagt 19,6 t og der
var 42 pladser.

Vognen blev anvendt i persontogskers-
len, og den gdelagdes ved en brand i Kra-
genas remise natten mellem 19, og 20. de-
cember 1940,

I 1948 overtog NKJ en 2-akslet motor-
vogn fra KS (Kolding Sydbaner), en 75 HK
AEG. Den blev kun anvendt 1lidt og udrange-
redes i 1956, Ved NKJ havde den M 12.
Ved KS havde den M 1. Akselafstanden var
6000 mm, lengde over puffere 13.500 mm,
tjenstvaegten 15,91t og der var 50 pladser.

I 1948 kebte NKJ et skinncbustog be-
staende af SM 7, SP 8 og SB 22. I falles-
skab med NRJ indkebtes i1 1952 SM 13 og SP
9. Ved NRJs nedlaggelse overtog NKJ hele
dette togsat.

Det for omtalte driftsfaellesskab mel-
lem banerne pé& Lolland resulterede bl.a.
i, at banernes materiel anvendtes all-
round. Eksempelvis kan navnes, at jeg pa
én og samme dag har set NKJ nr. 2 i Nyke-
bing F, LJ 22 kere persontog til Kragenes,
NRJ dieselloko pa NKJ, LJ 8 pa bade Band-
holm- og Torrigbanen.

Planmessigt anvendtes de fire Holeby-
keretejer (2 NRJ dieselloko og 2 MTJ mo-
torvogne) pa den made, at de foruden pa
"hjemmebane" tillige kerte pa NKJ, der sa
til geng®ld leverede nogen dampkersel pa
bade NRJ og MIJ. Pa et senere tidspunkt
benyttedes skinnebusserne ogsa i stor ud-
strakning pa fremmed bane.

Vogne:
I 1915 anskaffede banen f ra Wismar

4 personvogne og en kombineret post- og
re jsegodsvogn.

Alle personvognene var midtgangsvogne
med en akselafstand 7200 mm. #vrige data
var:
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B 1-2: II.kl. 12 pladser, J1' kl. 40 plad-
ser, lengde over puirfer 13.440 mm,
taravegt ca. 14 t,

C 6-7: 56 pladser pa III.kl. i 3 afdelin-

ger, lezngde over puffer 12.970 mm,
taravegt ca. 14 t.
B 2 blev som fer nazvnt ombygget til motor-
vogn.
Post- og rejsegodsvognen havde en akselaf-
stand pa 6.000 mm, L.o.P, 11.180 mm og en
taravegt pa 12,8 t. Litra nr.: D 21.

Godsvogne:
Ved abningen radede NKJ over 5 luk-

kede og 15 abne godsvogne. Aret efter an-
skaffedes yderligere 8 lukkede og 12 abne
vogne og i 1920 indkebtes 5 abne vogne i
Tyskland.

Alle Q-vogne havde oprindelig 12,5 t
bzreevne - senere 15 t, bundflade 16,3 m°
lengde over puffer 8110 mm og akselaf-
stand 3660 mm. Alle havde vacuumledning,
Q 21, 32, 40 og 41 desuden skruebremse -
de evrige handbremse. Q 31-41 var brune,
Q 50-51 var hvide.

Af de abne pgodsvogne var de tyske
vogne P T50-754., Lasteevne 15 t, bundflade
18,4 m*, langde over puffer 8800 mm (nr.
750) og 8100 mm (nr. 751-54), akselafstand
4000 mm. De oprindelige vogne PA 61-67 og
PB 81-100 havde bazreevne 12,5 t - senere
15 t, bundflade 18,0 m2, lengde over puf-
fer 8960 mm og akselafstand 4200 mm.

I 1950'erne blev de fleste godsvogne
udrangeret og der var i 1961 kun felgende
tiibage: Q 31, 36, 37, 50 og P 84 og 87.

Qkonomi :

Banens okonomi ma siges at have varet
darlig; indtil 1930 var driften rentabel
med et maksimalt overskud pa 95,000 kr, i
1918, Derefter var der — bortset fra krigs-
arene - underskud, der kulminerede med
189.000 kr. 1 1966, banens sidste levear.

Nda, man kunne vel heller ikke med ret
og rimelighed forvente at en bane, der var
sa typisk lokalbane og med et ret darligt
opland 1 en relativt tyndt befolket egn
skulle have ret store chancer for rentabi-
litet.

Bilkersel:

For at stabilisere godstrafiken be-
gyndte man i 1927 og 1928 at udbringe gods
fra banens sterre stationer til oplandet.

Rutebilkerslen begyndte allerede i
1928 som en lokalrute omkring Svinsbjerg
og Torrig. Den zndredes i 1931 til Nakskov-
Kastager-Svinsbjerg; rutelzngde 28 km.
Ruten betjentes af 1 rutebil, der trans-
porterede 15-20,.000 rejsende arligt og
korte 25-30.000 vognkilometer,

Roetransporterne var selvsagt banens
bedste aktiv, og da de svigtede, opstod
der fra forskellig side ensker om at stand
se banen. Andre enskede den opretholdt
som ren personbane, idet den befordrede
en del skolebprn til og fra Nakskov, lige-
som det ferste morgentog mod Nakskov og et
eftermiddagstog fra Nakskov gjorde god
fyldest som erhvervstog. Men som sa ofte
far sejrede de krafter, der mente, at man
ikke skulle k®mpe imod udviklingen.

Resultatet blev da, at NKJ standsede
sin drift med udgangen af marts 1967 -
den blev erstattet af LJ-bilruter hvortil
der matte anskaffes meget kostbart mate—
riel, medens banens skinnebusser, der let
havde kunnet klare persontrafiken blev
overflediggjorte —men "fremskridtet" hav-
de endnu en gang ikke ladet sig standse.
Tilbage pa Lolland er nu kun LJs hoved-
linie Nykebing F-Nakskov; men sa store
"fremskridt" er man endnu ikke naet til,
at ogsa den ma lade livet.

LJ nr. 21

Materieloversigt for banerne pa Lolland.

Da LJs materiel 1 stor udstrazkning
har varet anvendt pa de evrige lolland-
ske baner, skal der her gives en ganske
kort beskrivelse af dette materiel.



Damploko — historisk oversigt.

Bane nr.
LFJ 1
LFJ 2
LFJ 3
LFJ 4
LFJ 5
LFJ 6
LFJ 7
LFJ 8
GJ 9
GJ 10
GJ 11
GdJ 12
GJ 13
GJ 14
LJ 9
LJ 10
LJ 11
LJ 12
LJ 13
LJ 14
LJ 15
LJ 16
LJ 17
LJ 18
LJ 19
LJ 20
LdJ 21
LJ 22
LdJ 23
LJ 24
LJ 25
NRJ 1

herover: LJ 19, Nakskov 9/10 1956

til hejre:

bygget
ar fabrik fabr.nr.
1872 Esslingen 1183
1872 Esslingen 1184
1872 Esslingen 1185
1874 Esslingen 1344
1874 Esslingen 1345
1874 Esslingen 1346
1874 Esslingen 1347
1884 Esslingen 2082
1886 Vulcan, Stettin 952
1886 Vulcan, Stettin 953
1886 Vulcan, Stettin 954
1886 Vulcan, Stettin 955
1892 Vulcan, Stettin 1300
1892 Vulcan, Stettin 1301
1897 Esslingen 2887
1897 Esslingen 2888
1906 Esslingen 3380
1909 Esslingen 3528
1909 Henschel 9542
1878 Krauss 759
1912 Henschel 11316
1912 Henschel 11382
1897 Orenstein ?
1920 Henschel 17886
1920 17887
1920 Henschel 17436
1925 Henschel 20494
1925 Henschel 20495
1929 Henschel 21452
1915 Jung 2153
1904 Krauss 5280
1926 Frichs 68

LJ 9, Nykebing F.

udrang.

1919
1930
1932
1934
1932
1937
1937
1938
1933
1931
1933
1929
1931
1933
1949
1953
1939
1940

1929

1930
1955

1955
1962
1951
1953
1954

87

bemerkninger

1893 DSB S 351, 1918 TKVJ 7
1893 DSB S 352, 1918 RHJ 5

1893 DSB S 353, 1919 HFJ 7

1893 DSB S 354, 1919 SNNB 7
1893 DSB S 355, 1918 KRB 3

1893 DSB S 356, 1918 TKVJ 8

solgt 1953 til Frederiksvark
1879-1910 @SJS 2

ex. LTJ 6, VESTKYSTEN, LJ 1915

solgt 1953 til Frederiksvark
1915-40 NKJ 3
kebt 1948 Hammersholt
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Damploko - teknisk oversigt

Bane LJ LJ
Nr. 1-8 9-10
Type ) B1 1B
Drivhjulsdiameter mm 1422 1422
Cylinderdiameter mm 305 305
Slaglengde mm 508 508
Kedel tryk ato 8,5 10
Risteareal m? 0,95 1,2
Hedeflade m® 44,6 52,1
Tjenstvagt t 17,2 22,1
Adhesionsvaegt t 13,9 15,0
Akselafstand, loko mm 35556 3280

- fast mm 35565 3280

- tender mm 1950 1900

- total mm 7375 7830
Lengde over puffer mm 10879 11400
Tender, aksler stk 2 2
Vand m® 3,8 4,2
Kul t 1,2 2
Tender, tjenstvagt t 10,2 12,5
Bane LJ LJ
Nr. 21-22 25
Type 1C BT
Drivhjulsdiameter mm 1450
Cylinderdiameter mm 400
Slagl®ngde mm 600
Kedeltryk ato 12
Risteareal m® 1,3
Hedeflade m* 83,7
Tjenstvaegt t 31,5
Adhesionsvagt t 24
Akselafstand, loko mm

- fast mm

- tender mm

- total mm 10500
Lzngde over puffer mm
Tender, aksler stk 2
Vand m° 6
Kul t 3
Tender, tjenstvagt t 16
Skinnebusmateriel.

Til LJ anskaffedes i 1948 2 skinne-
busmotorvogne SM 2-3, 1 pahangsvogn SP 1
og 1 bivegn SB 69, I 1957 overtog LJ som
SM 4 og SP 2 to vogne fra VVGJ - disse
var ogsa bygget i 1948.

9 LJ LJ 7% I
11-12 13,20 14 15,16 17
23 18,19

B 1 BT CT 1¢C B1T
1422 1250 800 1170 1040
320 300 260 400 300
508 580 400 550 560

12 12 12 12 12
1,0 0,5 1.8
47,5 35 84,9

20,6 18 18,3 31 17
15,4 18 18,3 24
3000 1800 5200
3000 1800 3000
2200

1800 9890
6100 12620

2 - - 2 -
6 1,4 D 6 14
2,5 0,45 0,8 3 0,5
14,8 - » 16 -
GJ NKJ NKJ NRJ MBJ
9-14 T3 2 1 1917-18
1B 1B 1¢CT 1CT B1ST
1524 1500 1100 1100 990
350 330 380 360 254
560 500 500 540 457
10 12 12 12 8,5
1,9 1 1,2 1,2 0,45
59,1 65,7 79,5 8.4 26
95 .1 25,5 35,4 38 15,6
14,8 19 28 30 10,4
3800 4900 5500 2844
3800 4350 1422
2200
8000 8200 4900 5500 2844
11440 9900 5644
2 2 = = -
7 5,2 4 5 1,6
2,5 2 1,3 2,25 0,5
16 15,4 - - =

Til NKJ indkebtes i 1948 et tog be-
staende af SM 7, SP 8 og SB 22. I falles-
skab indkebte NKJ og NRJ SM 13 og SP 9 i
1952, heraf overgik NRJs part til NKJ i
1954. Til NRJ anskaffedes i 1948 SM 6,
SP 45 og SB 83 - de gik alle til VNJ i
1954.
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Motormateriel — teknisk og historisk oversigt.

Bane Nr. art Ar Fabrik/motor  HK hjultype aksel- L.o.P. vagt Pl. udr.

1) afst. 2)

mm mm t
Ld M1 DEV 1923 ASEA/Atlas 120 Al-1A 8495 14400 34 R 3)
MTJ M 2-3 DEV 1924 Nakskov/Holeby 90 2'B 11600 16000 38 40 1930 4)
' 1941
NRJ M 4-5 DEV 1926 Nakskov/Holeby 150 Al-1A 7750 13250 30 R 1954
MBJ M 6 BV 1927 Odense/ 2x100 1Al 8200 14400 20,2 50 1941
Continental '
NKJ M 7 BV 1933 Odense/M.A.N. 145 2A 8400 13115 19,6 42 1940 5)
LJ M 8-9 DEL 1934 Frichs 410 1'Col! 6600 9930 52,2 -
LJ M 10 DEL 1938 Frichs 410 1'Col! 6600 9930 52,2 -
LJ M 11 DEL 1938 Frichs 120 Bo 2500 5830 15,0 -
LJ M 12 DHL 1957 Jung/M.A.N. 225 C
LJ M 31-32 DEL 1952 Frichs 750 (A1A)' 10100 13230
: +(A1A)"

LJ M 33 DHL 1958 M.A.K. 800
LJ M 5 DV 1926 Frichs 160 1A 4900 10390 18 - 6)
NKJ  ? BV 1924 A.E.G. 75 B 6000 13560 14,5 50 1956 7)

1) D=diesel, B=benzin, E=elektrisk, H=hydraulisk, V=vogn, L=loko

2) R=re jsegodsrum

3) Reserve

4) M 2 brandt 1930. M 3 udrangeret 1941, undervogn anvendt til LJ E-vogn

5) M 7= NKJ personvogn B 2, ombygget til M 7 i 1933. Brendt i Kragenas
remise 20/12 1940.

6) M 5 ex RGGJ M 2. Oprindelig 90 HK MAN diesel, 1931 110 HK benzin, 1950
160 HK Frichs-diesel (skinnebusmotor). Til LJ 1956, anvendes kun til
rangering.

7) NKJ ex KS M 1, kebt i 1954.

LJ M 9 i tog 406, Maribo, 20/10 1946 LJ M 11 i tog 455, Maribo, 20/10 1946
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Personvognsmateriel:

Til Lollandshanen anskaffedes 1 are-
ne 1872 til 1874 ialtl 28 personvogne.
Disse vogne var indrettet med midtgang
for at muliggere billettering (og billet-
salg) i toget, men vognene havde tillige
dore i vognsiderne som pa @ldre kupévog-
ne. Der er i tidens 1leb foretaget flere
endringer og ombygninger pa disse vogne,
og udrangeringen af dem begyndte omkring
1917 og fuldfertes omkring 1932.

I 1895 og 1898 hyggedes 4 boggieku-
pévogne med Aabne endeperroner. Boggier
fra disse vogne leber nu under nybyggede
post— og rejsegodsvogne og dobbeltvogne.
I tiden 1913 til 1917 skete der en bety-
delig forogelse af Lollandsbanens person-
vognspark, idet der anskaffedes 4 boggie-
vogne: AA 3 og CA 48-50 og 7 stk. 2-aks-
lede vogne: AC 11, BC 14 og CC 53-57. De
to ferste er nu CC-vogne og nr. 53-56 er
i 1940'erne sammenbygget til 2 dobbelt-
boggievogne med falles Jacobsboggie. En-
delig byggedes 1 1923, 1924 og 1927 3 nye
boggievogne: B 16, 17 og 18,

I tidens leb er alt dette materiel
blevet moderniseret og herunder forsynet
med polstrede sader, rullelejer, tryk-
luftbremse, egenvarme og egenbelysning.

Til de evrige lollandske baner er
anskaffet et mindre antal personvogne,
alle af almindelig privatbanetype:

MBJ, 1917: BC 15 og CC 538,

NKJ, 1915: B 1-2 og C 6-T7,

NRJ, 1926: nr. 40-44,

MTJ, 1924: 2 personvogne.
Det gamle MBJ vognmateriel er omtalt i
afsnittet om MBJ i 3. &rgang nr. 5/6.

GJs vogne fra 1886 og 1892 - alle

var kupévogne - blev overtaget af DSB i
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1893. Disse vogne fik hos DSB litra 5 7

AF 274-76, AG 277-80, BC 421-24, CB 1188-
91 og CD 1300-01.

Post— o0g rejsegodsvogne:

Af kombinerede post- og rejsegods-—
vogne blev anskaffet:

1872; 2 stk, litra DM 84-85,

1874: 3 stk, litra EM 81-83,

1884: 2 stk, litra DC 75-76,

1907: 2 stk, litra EC 86-87.

I 1913 ombyggedes DC 75-76 til rene post-

vogne, og herefter anskaffedes 3 rene
rejsegodsvogne:

1913: 1 stk, litra EC 88,

1920: 2 stk, litra EC 90-91.

De fleste af disse gamle vogne er

forlengst udrangeret og erstattet af nye
vogne hvortil der 1 enkelte tilfazlde er
benyttet dele af de @&ldre vogne, I dag
rader LJ over 3 boggievogne nr. 60-62, 1

Maribo station fra vest — 20/10 1946



LJ nr. 13 i Nakskov, 8/10 1952

TORRIG 23,7 km

Stokkemarke
13,4 km

evp

Nerreballe
fra gaden

21

3-akslet vogn nr. 63 og 6 2-akslede vogne
nr. 64-68 og 76.

2 MBJ vogne fra 1869 (EM 91-92) blev
i 1917 erstattet af EC 89. Til NKJ ind-
kobtes i 1915 en post— og rejsegodsvogn
litra D 21, til MTJ i 1924 2 person- og
postvogne og 1 1926 en rejsegodsvogn, de
3 sidstnavnte gik til LJ i 1941. NRJ fik
en rejsegodsvogn i 1926.

GJs rejsegodsvogne blev overtaget af
DSB i 1893 og fil litra EG 1737-39.

Godsvogne:
De forste godsvogne til LJ var 6 t

vogne, men senere byggede man 7,5 og 10
t vogne i ret stort antal. Omkring 1900
kom de ferste 12,5 t vogne og i 1920 de
ferste 15 t vogne.

Arsberetningerne fra 1898 fortaller
at de ®zldre godsvogne nu er forsynet med
"stpod— cg trazkapparater af normal type".
Ogsa GJs godsvogne blev overtaget af DSB
i 1893, bl.a. som litra GB 1849-50 (he-
stevogne) og JE og KK.

Godsvognene til NKJ, MTJ og NRJ var
dels nybyggede vogne, dels vogne der ind-
kebtes som brugte fra Tyskland.

=
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50 AR GAMLE NYHEDER...

JULI 1917

Billets jovere spekulerer med billetter
uden for Nord- og Klampenborgbanegarden i
Kebenhavn. Politiets opmarksomhed henle-
des pa sagen, og denne nye forretning ma
opgives.

Den 24. forbydes transporten af mergel og
godningskalk pa danske baner pd grund af
vognmangelen,

Ligeledes den 24, afgiver Folketingets ud-
valg angaerde lovforslaget om privatbaner
betenkning, hvorefter der foreslds anlagt
ialt 34 privatbaner.

AUGUST 1917.

Den 3. indviedes Koge-Ringsted banen og
den felgende dag pabegyndes driften med 2
tog daglig 1 hver retning. Banen er 33,2
km lang, Udgiften androg 2.240.000 kr., og
af kerende materiel er anskaffet 3 1okomo-
tiver og 28 vogne hvoraf de 24 er godsvog-
ne,

Den 17. begynder tre tyve at optage spo-
rene mellem Falkoner Alle og Bilowsvej
for at szlge skinnerne, men tyvene an-
holdes midt under det natlige arbejde.

Ved eftersynet forleden af en pakvogn i
Vamdrup, der bl.a. medforer de tyske tog-
planer — en ret omfangsrig, indbunden bog -
fandt man, at to af disse varker var ud-
hulede og indeholdt vaskesabhe.

Den 25. abnes Troldhedebanen med 2 tog
i hver retning. Det ferste tog Kolding-
Grindsted kerte dog allerede den 19/6
1917 af hensyn til de betydelige tsrve-
og brunkulstransporter. Af materiel an-
skaffedes 9 lokomotiver og 99 vogne, her-
af 70 godsvogne. Banen kostede 8.519.005
kr., eller omtrent 5 millioner mere end
beregnet.

SEPTEMBER 1917

Statsbanernes 50 Aars
stilhed den 1.

Jubilzum fejres i

Den 15. sker et stort rangeruheld i Stru-
er, hvor et sazrtog med heste pakeres af
et rangertrazk. Maskinen og 7 vogne beska-
diges.

Efter flere dages forhandlinger i Folke-
tinget vedtages det omfattende forslag om
privatbaneanlag - ialt 33. (21.).

Den 26. underssger en tolder i Gedser en
benzintankvogn. Underseogelsen foregar med
en tandt lygte! Resultat: vognen eksplo-
derer med et frygteligt brag og tolderen
forbrendes alvorligt.

Den 28. vedtages ved 2. og 3. behandling
i Folketinget loven om de nye Statsbane-
anleg., 1 modsatning til vedtagelsen af
privatbaneforslaget den 21, bliver Stats-—
baneforslaget vedtaget énstemmigt. Loven
omhandler dobbeltspor i Jylland og pa
Sjellend, bygning af en Masnede-bro samt
en fargeforbindelse Gisselsre-Arhus med 2
fergelejer hvert sted.

OKTOBER 1917.

I Skanderborg lsber en rangermaskine lebsk
og laver en sterre ravage pa stationsplad-
sen (1.)

5 godsvogne styrter i havnen ved Oddesund
Syd under ilands®tning fraen faerge, ingen
kom dog til skade (5.)

Ved Garde spranges en kobling ved et togs
afgang. Maskinen og togets forreste del
fortsatter til Tistrup. Herframa maskinen
returnere og hente den "glemte del af

togstammen" med de rejsende (19.)

Landet harges af en sterk storm. Malme-
fergerne indstiller sejladsen. Pa fargen
JYLLAND valter 2 godsvogne under sejladsen
over Storebalt (25.)

NOVEMBER 1917

Statsbanerne kan ikke mere f& petroleum
til stationsbelysning, signallygter og
lanterner.



Boulevardbanen:

Forfatteren Knud Bokken-
heuser foreslar Frede-
riksborggades station
benzvnt Nerreport (22.)
Det ferste prevetog ke-
rer kl. 10.30 de 2,9 km
ad Boulevardbanen (23.)
Kongeparret og prins Knud
befarer strakningen (24.)
Presse og autoriteter far
forevist baneanlaget
(27.)

Fra kl. 10-16 kan banen
beses af publikum og 25-
30.000 mennesker ger tu-
ren til fods fra Person-
banegarden gennem reret
til @sterport (29.)

DECEMBER 1917

39 ar efter det forste forslag om en Bou-
levardbane s& dagens 1lys - Abnes denne
strakning (1.)

Samme dag ﬁbnes,sidste etape af den 105
km lange Bramminge-Funder bane, nemlig
strekningen Grindsted-Brande (1.)

Den féttigé mands snaps er gdet over i

sagaen, idet finansministeren i Folketin-
get har fremsat forslag om @ndring i loven
om beskatning af spiritus. Forslaget gar
ud pa at have tillegsafgiften pa akvavit
og brandevin til 7,50 kr. pr. helflaske.

Den amerikanske stat cvertager af hensyn
til krigsforberedelserne besiddelsen og
ledelsen af samtlige jernbaner i USA (28.)

Hosstaende foto stammer fra JS'
udflugt pa 0SJS 21/4 1968, som
sedvanlig en hyggelig og rar
tur. Den 9/6 1968 bavde fore-
ningen lejet HgJKs damptog med
SVJ 1 i spidsen. Ogsa denne tur
var begunstiget af godt vejr,
og der var pen deltagelse af
bl.a, SIGNALPOSTENs lasere.

Disse linier skal vare en tak
og hyldest til arrangerer og
turledere - og en opfordring
til alle 1interesserede lasere
om at overveje mulighederne for
at deltage i den kommende ud-

flugt, der den 21. september
lober af stabelen pa De Born-
holmske Jernbaner, Indbydelse
til deltagelse vil forhabent-

lig vere vedlagt dette nummer.
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