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NvyT FrRA REDAKTIONEN

Kare laser!

Stadig sommer

Sandelig - om ikke ogsa dette nummer blev
ferdigt til tiden. Vi er helt stolte over
det resultat, for sommeren og varmen har
da vaeret helt overvazldende i &r. Hvis séi
trykkeren ogsa holder sin del af aftalen
bliver der ingen grund til at klage, Som
De, kare leser, vel allerede har bemzrket,
er ogsa dette nummer betydeligt fyldigere
end lovet, men vi er tro mod vort lefte
om flere sider i takt med flere penge, og
da der stadig er god gang i de gamle &r-
gange, ja - sa kommer der flere sider!
Kunne der nu blot ogsd komme lidt skred i
salget af vore jubilazumshefter ville alt
faktisk vare godt pa SIGNALPOSTfronten.

Pkonomi

Pa et redaktionsmede for nylighar vi iev-
rigt dreftet okonomien. Vi er nu 281 abon-
nenter (det gir noget langsommere, men den
rigtige vej) og vi blev enige om, at 5.
argangs abonnementspris holdes uandret pa
25,- kr. incl. MOMS - selv om MOMSEN har
faet en lille tand i 1968. Med naste num-—
mer felger en giroblanket til velvillig
brug til fornyelse af abonnement. De kan
tro, at der er nogen, der i spanding af-
venter lasernes dom over 4. Argang!

Beklagelse

Vi har modtaget en del henvendelser fra
velunderrettede l®sere angaende oversig-
terne i nr. 4 over LJ-materiel. Der var
adskillige mangler i skemaerne, specielt
angaende udrangeringsdato.

Lad det vere sagt straks, at der ikke lig-
ger et onske om at skjule noget bag de
manglende tal - og vi er i gjeblikket ved
at revidere skemaerne, og hdber, at vi i
naste nummer kan bringe en rigtig rettel-
sesliste.

Arsagen til miseren er, at de pagaldende
oversigter er udarbejdet af Gregersen i
sommeren/efteriret 1965! De var paregnet
bragt i SIGNALPOSTENs 3. &rgang nr. 6, og
var renskrevet til dette brug. Da 4. &r-
gang blev pabegyndt 18 oversigterne alts$
pa redakterens lager - og der var absolut
ingen, der skankede det en tanke, at de
nok ville treznge til en revision ved of-
fentliggerelsen i 1968! Vi blev en erfa-
ring rigere ved denne lejlighed - og vil
bestrabe os pa at undgd gentagelser.
Mangler der forresten ikke noget i forrige
afsnit?? Jo - en stor, stor undskyldning
til vore la@sere - med ben om tilgivelse!

SmAtterier

Det i forrige nummer annoncerede supple-
ment til foto- og tegningskataloget ndede
ikke at blive ferdigt - men arbejdet er
ikke gdet i sta.

Til salg

SIGNALPOSTEN
1. argang &dupl.)
2. argang

3. drgang (offset)
4. argang (offset)

152 sider kr. 11,-
offset) 140 sider - 11,-
148 sider - 16,-
lebende - 25,-

JUBILEUMSSKRIFTER

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

Alle priser er incl. MOMS, og bestilling
sker ved indbetaling af belebet + porto
kr. 0,80 pa giro 9.47.22, SIGNALPOSTEN,
Nerrebro station, 2200 N. P4 bagsiden af
venstre talon anferes, hvad indbetalingen
daekker.

Pa genher i december!

Holtrup
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DET SUEALLANDSKE JERNBANE-
SELSKABS £ALDSTE LOKOMOTIVER

Af A, Ohmeyer

Gengivet med tilladelse af
DANSK LOKOMOTIV-TIDENDE.

Fortsat fra 4. argang nr. 4.

For at komme over disse vanskelighe-
der blev der i 1856 afsluttet kontrakt
mellem Jernbaneselskabet og handelshuset
Kleudgen & Co. i Hamburg, hvorefter det
nevnte firma i Korser (banen fra Roskilde
til Korser var pad dette tidspunkt abnet)
for egen regning byggede ovne til bran-
ding af koks og overtog leveringen af koks
til Jernbaneselskabet til en fast pris,
Banen erhvervede sig samtidig adgang til
at kontrollere brendingen af koksene og
sikrede sig regelmassig levering af gode,
friskbrandte koks.

I 1858 anstilledes forseg med anven-—
delsen af Wales-kul og skotske kul til
lokomotivfyring; men disse forseg fik in-
gen videre betydning for de her omhandlede
lokomotliver, Medens man pa banens evrige
lokomotiver efterhanden gik over til ude-

*) "Tolvkanten" var i sin oprindelige
skikkelse en 2-etages bygning, som i
den ®ldste Kebenhavns banegards tid 1a
ved siden af hovedbygningen over mod
Tivoli; det er den everste etage og
tagkonstruktionen, som nu star pa Ke-
benhavns station. I nederste etage hav-
de man brzndselslager, og herfra blev
koksene baret op pa den noget hejere
"liggende stationsplads, etagen over
brendselslageret var stationens vogn-
remise med drejeskive i bygningens mid-
te., I denne vognremise, som ved en
temmerbro var forbundet med banegardens
spor, henstilledes alle personvogne ef-
ter endt tur. Det er karakteristisk for
datiden, at personvognene altid stille-
des under tag, nar de ikke benyttedes,
enten i "Tolvkanten" eller i banegdrds-—
hallerne, for at vare beskyttede mod
vejrliget.

lukkende " anvendelse af kul, fyredes der
pa disse maskiner i deres seneste Ar med
en blanding af halvt koks og halvt kul.

Hjul og hjulbandager var — som foran
anfert - af smedejern, navene af stebe-
jern,

Det blede jern, som anvendtes til
hjulbandagerne, gav naturligvis en kort
lobetid mellem hver hjulafdrejning. De
med maskinerne leverede drivhjulsbandager
leb 23.250-44.250 km inden ferste afdrej-
ning; men efter at hjulene var afdrejede
ferste gang, sank lebetiden stazrkt. Mel-
lem forste og anden afdrejning kertes kun
14.250-30.750 km, og derefter gik det yder-
ligere sterkt nedad; ved 3., 4. og 5. af-
drejning var lebetiden kun 7.500-16.500 km,

Ialt 1leb maskinerne med det forste
s#t drivhjulsbandager 103.538, 103.415,
89,197, 65,385 og 56,302 km, hvilket al-
ligevel var en betydelig lebetid i sammen-
ligning med de senere bandager, som blev
palagt.

Nye bandager, savel +til lokomotiv-
hjul som vognhjul, fremstilledes i Jern-
baneselskabets eget varksted af profil-
jern, som blev indforskrevet fraKirkstall
Forge 1 Leeds. Ved udgangen af 1850, da
det kunne forudses, at bandagefornyelser
snart blev nedvendige, blev der fra navn-
te verk anskaffet 6 stznger bandagejern i
afskdrne lengder pa 16' 9" (5105 mm) til
drivhjulsbandager og 12 staznger jern i
lengder pd 11' 9" (3581 mm) til for- og
baghjulsbandager. Jernets tykkelse var
242 1/8" (51-54 mm). Bandagerne blev bo-
jede, sammensvejsede ved kilesvejsning og
palagt i Jernbaneselskabets varksted.

Disse bandager holdt ikke nar sa
leznge som de oprindelige. Forste afdrej-
ning matte foretages efter en lebetid af
lidt over 22.500 km, de foglgende afdrej-
ninger efter 7.500-14.250 km, og deres
hele levetid blev kun 39.750-57,.000 km.

Grunden til denne kortere lghetid var
maske til dels den, at skinnerne da var
blevet slidt, og at svellerne ikke mere
var sa gode som nye, sa det lette spor
(29 kg jernskinner uden laskeforbindel-



ser) sandsynligvis 14 dirligere end i be-
gyndelsen, navnlig nar tillige henses til
lokomotivernes meget betydelige hjultryk.

Svejsestedet var disse bandagers
svage punkt. Der opstod jevnlig brud pa
dette sted, og reparationer med pafelgende
afdrejning og forigvrigt ogsd reparationer
pa hjulenes egekrans var ret almindelige.

I 1852 gik man over til at indkebe
hjulbandagerne i bgjet tilstand, men ikke
sammensve jsede. Svejsningen foretoges i
verkstedet, som tidligere ved kilesvejs-
ning, og ferst i 1854 fik man svejsede
bandager, ferdige til palagning.

I arene 1858-60, da overgangen til
Krupp'ske stebestal-bandager fandt sted,
var de 5 maskiner, hvorom der herer tale,
allerede i en sa darlig forfatning, at
man ikke mente, at de kunne holde sa la&n-
ge, at steobestdlbandager pa drivhjulene
kunne opslides pa dem, og der blev derfor
anskaffet sammensvejsede Kirkstall-banda-—
ger af puddelstal til dem, idet disse
bandager var langt mere holdbare end de
tidligere anvendte blede jernbandager uden
dog at vere vasentlig dyrere. Begrundet pa
hjulstjernernes darlige tilstand blev dog
kun et af drivhjulsattene forsynet med
puddelstal-bandager.

Ved bygningen af lokomotiverne nr, 1,
3 og 4 i arene 1863-66 i banernes egne
verksteder, hvortil savidt gerligt an-
vendtes zldre dele fra disse 5 gamle ma-
skiner, anvendtes ogsa de gamle hjulsat.

Da Roskilde-Korser banen blev &abnet
i 1856, var disse 5 ®ldste maskiner til
trods for fyrkassefornyelsen fa ar i for-
vejen dog i temmelig d&rlig forfatning,
og deres ringe trazkkeevne - pa Vestbanen
150 t, pa Nordbanen 50 t, med en hastig-
hed af 45-50 km pr. time - gjorde dem
mindre egnede til bestridelsen af den vok-
sende trafik.

Nr. 2 KJOBENHAVN blev pa grund af
kedlens darlige tilstand sat ud af den
daglige drift i 1856 og blev derefter mest
benyttet til fremferelse af arbejdstog.
Den havde til da lebet 157.342 km.

Vistnok se2rlig fordi de overhovedet
ikke kunne undvares, eftersom 4 af de til
Roskilde-Korser banen leverede lokomoti-
ver straks viste sig af en meget darlig
beskaffenhed og idelig madtte i varkstedet
til gennemgribende reparationer, blev de

9?5

svrige 4 gamle maskiner stadig vedlige-
holdt og benyttet i den daglige drift
som varetogsmaskiner mellem Korser og
Ringsted indtil begyndelsen af tredserne.
At sa svage maskiner dengang kunne bruges
til godstogskersel karakteriserer, hvor
ringe datidens godstrafik var,

Imidlertid — kedler og fyrkasser for-
faldt, og fornyelse af cylindre, styring
m.m. blev en nedvendighed. Maskinernes
lebetid narmede sig ca., 200.000 km, og det
kunne forudses, at de gamle svage krum-
tapaksler kun kunne holde en kort tid
endnu. De smad tendere, hvis vandindhold
kun var ca. 4,5°, var ligeledes kassable.

Nr. 2 KJOBENHAVN blev derfor slettet
af driftsmateriellet i 1861, og i sommeren
1862 opgav man helt at reparere 3 andre
af disse maskiner,

Nr. 1 ODIN, nr. 3 SJELLAND og nr. 4
DANMARK blev sat ud af drift ved udgangen
af 1862 og senere nr., 5 KORSPR sidst i
1864; 1 1864 kasseredes den sidste af de
4 gamle tendere.

Maskinerne havde da ialt lebet:

Nr, 1 ODIN 220,507 km

nr. 2 KJOBENHAVN 190,882 km
nr, 3 SJELLAND 196,687 km
nr. 4 DANMARK 195.802 km
nr, 5 KORSOR 201.092 km

De brugelige dele af de kasserede
maskiner blev anvendt til bygning af 3
lokomotiver, som i arene 1863-64 og 1865-
66 blev bygget i Jernbaneselskabets vark-
sted. De evrige materialer blev ophuggede
og bortsolgt.

Lokomotiverne type 1-A-1 1846-1847
Ombyggede 1864-1866.
Nr., 1 ODIN
nr. 3 ROTA
nr. 4 HILDUR

(1871-1875 betegnet klasse A, fra
1876 betegnet klasse I nr. 61-63)

Pa foranledning af Jernbaneselskabets
direktion udarbejdede maskinmester Busse
i 1862 et overslag over bygning af et lo-
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komotiv under anvendelse af de brugelige
dele fra det kasserede lokomotiv KJOBEN-
HAVN. Maskinmesteren beregnede bekostnin-
gen til ca. 25,000 kr., heri ikke medreg-
net anskaffelsen af et nyt drivhjulsat.

Tiltrods for den dermed forbundne
store bekostning besluttede selskabets di-
rektion i 1862, at der i banens eget vark-
sted skulle bygges et lokomotiv, og i hen-
hold hertil byggedes i Arene 1863-64 den
nye ODIN.

Det nye lokomotiv viste sig billigt
i drift - navnlig var brandselsforbruget
ringe — og man bestemte sig da i 1865 til
yderligere at bygge 2 lokomotiver, ROTA
og HILDUR, som blev fardige 1866,

Disse betydelige arbejder betegnedes
dengang som "reparation", uagtet der af
de zldre lokomotivers sterre dele kun an-
vendtes vangerne og hjulene; det, man
kaldte reparation, var altsa faktisk ny-
bygning af 3 lokomotiver. Arbejdets bety-
delige omfang vil fremga af de dermed for-
bundne udgifter: ODIN kostede 31.979 kr.,
og ROTA og HILDUR tilsammen 49.553 kr.,
altsd i gennemsnit 27,177 kr. pr. maskine,.

Da man til de 3 nye lokomotiver som
nevnt anvendte de gamle lokomotivers van-
ger, matte de nye maskiner naturligvis i
hovedtrakkene komme til at ligne de gamle.
Som det vil fremgd af nedenstidende sammen-
stilling af de her omhandlede maskiners
hoveddimensioner, var der da heller ikke
stor forskel pa dem,

I.OKOMOT IVET
Sporvidde 4" 8% (1435 mm)
Cylinderdiameter 15" (381 mm)
Stempelslag 20" 508 mm)
Drivhjul, diameter 5' 0" 1524 mm)
Forhjul, - 3' 6" 1067 mm)
Bagh jul, - 3' 6" (1067 mmg
Damptryk 7 kg cm
Ildpavirkningsflade

i fyrkassen ca, 56 kv.tom. (5,2 nﬁg

i kedelrer - 704 - (65,4 m*)

total 760 - §70,6 m?
Risteflade 11,375 - 1,06 m®
Kedlens diameter 3' 6" EIOGT mm
Kedelrer, l®zngde 10" 6" 3200 mm

- diameter 2" 51 mm)

- antal 128 stk.

Hjultryk,
drivhjul (adh.vagt) ca. 12,5 t
forh jul - 9,5 t
bagh jul - 2 t
Vegt, tom 18,3 t
tjenstferdig 20 t
Hjulstand 12' 8" (3861 mm)
Lzngde over buffer,
lok og tender 40" 4" (12293 mm )
TENDEREN
Vandindhold 5,3 m°
Kulindhold ca, 2 t
Vegt, tom - 9 t
tjenstfaerdig - 16,3 ¢t
Diameter af hjul 3' 6" (1067 mm)

Kedlerne til disse 3 maskiner blev
byggede af firmaet D. Lewener & Co. i Keo-
benhavn, der ligeledes leverede 2 tender-
vandkasser til ROTAs og HILDURs tendere.

ODINs kedel blev bygget af Low-moor
jernplade og betaltes med 65 sre pr. pund
— den vejede 8074 pd.; det blev altsa
5.382 kr.

Om bygningen af de to andre kedler
(til ROTA og HILDUR) blev der oprettet
kontrakt med meget strenge bestemmelser.
Til kedlerne skulle anvendes rhinske pla-
der; det var ved kontrakten bestemt ikke
alene, at pladerne skulle ksbes hos Schulz
Knaudt & Co, i Essen, men tillige, at de
skulle vaere af den kvalitet, som var til-
budt Jernbaneselskabet fra nzvnte vark til
en pris af 54 preussiske Gylden pr. 1000
pd., og D. Lewener & Co. var forpligtet
til pa betryggende mdde at dokumentere,
at pladerne leveredes af dette vaerk og af
den foreskrevne kvalitet., Om selve arbej-
dets udferelse var det fastsat i kontrak-
ten, at sadelplader og derplader skulle
leveres i faerdig tildannet stand fra var-
ket. Endvidere var det foreskrevet, at
pladerne skulle kanthevles pad de sammen-
stedende kanter forinden tilpasningen, at
alle huller skulle bores o.s.v., og som
rettesnor gjaldt ievrigt en af de gamle
lokomotivkedler, som blev stillet til ra-
dighed for fabrikanten. - For disse ked-
ler betaltes 4.880 kr. pr. stk.

Sluttes



SIKRINGSANLAG

4. afsnit: Sporskiftestremlsb.

Dette afsnit, der ikke hedder "spor-
skifter" idet det ikke er sporskifterne -
og heller ikke sporskiftedrevene det dre-
jer sig om (det er en af ADAMs hjorneste-—
ne), er temmelig langt fra at ligne det,
der galder ved DSB. For at kunne forsta
hvorfor, vil det vaere nedvendigt at se pa
hvordan sporskifterne omstilles ved DSB.

Sporskiftedrev mad
indb. bct.jeh;hs;la.l
1@-Kh*ﬂ“ﬂnt-lﬂ

— ___} Klnlrul.sl‘.duacr

""} TraKstanger
= 3

F.‘S Y1

Pa fig 4.1. er skematisk vist et
sporskifte med sporskiftedrev. 1 og 2 er
tungerne. Som sporskiftet star pa fig si-
ger man, at tunge 1 er tilligpgende og at
tunge 2 er fraliggende. a og b & trak-
stengerne, hvormed tungerne bevaeges, hvil-
ket sker ved hjzlp af sporskiftedrevets
motor igennem en udveksling (snekke). x
og y er kontrolsteangerne, der inde i spor-
skiftedrevet slutter, henholdsvis bryder
et sat kontrolkontakter. Ved hjelp af
disse kontrolkontakter kan man si f&i be-
sked om sporskiftets stilling. Nar spor-
skiftet star som vist pa fig er den kon-
takt der findes ved sporskiftets kontrol-
stang for den tilliggende tunge - y -
sluttet. Nar sporskiftet omstilles brydes
denne kontakt og en tilsvarende kontakt
ved kontrolstang - x - slutter nar tunge
2 sa er blevet tilliggende. Det ses, at
der ikke er nogen fast forbindelse imellem
tungerne sadan som der er pa nasten alle
model jernbanesporskifter, Pa disse sidste
kan det heller ikke vare anderledes — det

97

PA MODELBANEN

vil vaere umuligt at bygge et sporskifte
og et sporskiftedrev i spor 0 eller HO
neg jagtigt efter forbilledet.

Sporskiftedrevet vist herer forsynet
med en indbygget betjeningslas, d.v.s. at
den tilliggende tunge er fastholdt urokke-—
ligt - hvilket er sikkerhedens alfa og
omega. Den mindste "slingeri valsen" vil-
le kunne forarsage afsporing nidr et tog
passerede sporskiftet modgaende med 120
km/t. "Urokkeligt" wvil sige, at tungen ik-
ke kan flyttes uden at sporskiftedrevet
"smadres". Nar sporskiftet skal omstilles
kerer motoren rundt, et tandhjul der er i
forbindelse med den fraliggende tunges
trekstang bevager denne, den fraliggende
tunge bevager sig ind mod skinnen, og
ferst nar denne bevagelse er pabegyndt er
tilliggende tunge "last op" og kan bevage
sig bort fra skinnen. Begge tunger beva-
ger sig nu samtidigt indtil tunge 2 er pa
plads op ad skinnen, sa bevager tunge 1
sig det sidste stykke og "laser" herved
tunge 2, der nuer blevet tilliggende, af.
Det tilladelige spillerum mellem tunge og
skinne er 2 mm, hvilket jo ikke kan om-
sattes hverken til spor 0 eller HO, hvor-
for man ved modelbanen ma sige at spille-
rummet skal vare 0. Som sporskiftemeka-
nismen er indrettet er det ogsa muligt at
"skare sporskiftet op", idet hjulene pa
et koreto), der kommer ad vigesporet,
forst vil trykke pa indersiden af den fra-
liggende tunge (2), herved vil denne flyt-
te sig 1lidt og derved lases den tilliggen-
de tunge op, sa denne herefter kan flytte
sig, nar vognen er kommet helt fremi nar-
heden af tungespidsen,

En del ®2ldre sporskiftedrev var uden
bet jeningslas, sa her matte der vare be-
‘tjeningslas i selve sporskiftet. Hage- og
pallds er den azldste type heraf, rhombe-
ldas den nyeste type. En sddan betjenings-
las er lige sa vanskelig at bygge i model
men skulle nogen af laserne have et spor-
skifte med betjeningslds pa deres bane,
vil jeg meget gerne here om det. Det ger
ikke noget, hvis der ogsa medsendes fotos
og/eller tegninger.

Summa, summarum. Vi md nejes med det
pa fig 4.2, viste. Her er tungerne det
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Modelbanedrev
samme som i fig 4.1., men x er en fast

mellemstang, hvortil trskstangen - a - er
fastgjort. Trazkstangen bevages af spor-
skiftedrevet, hvoraf der til model jernba-
ner findes lige sa mange typer som der er
modelbaner. Kontaktsystemet pa disse mo-
delbanedrev er normalt i forbindelse med
trekstangen, men man kan ogsd have en an-
den fast mellemstang med en kontrolstang,
der sa er forsynet med kontakterne. Grun-
den til at man ved DSB og andre "store
baner" har bade trazk- og kontrolstanger
er den enkle, at man, hvis der kun var ét
s@t stenger, kunne risikere, at kontakter-
ne sluttede som om tungerne var pa plads,
selvom stengerne var knzkkede og derfor
slet ikke havde forbindelse med tungerne,
der sa kunne sta "som vinden blaste".

Efter denne lille indledning skal vi sa
over til selve streomlesbet. DSBs sporskif-
testremleb bestar af ikke farre end 8 re-
lzer: 2 kontrolrelzer (for + og +), 2 om-
stillingsrelzer (for + og +), 1 léserelas,
1 batterivekslerrel®, 1 spaendingsrelz og
1 tidsrela. Selve stremlebet er for stort
til at vise her - det ville fylde 4 gange
en dobbelt side - og forklaringen til
stremlesbet ville antagelig fylde hele bla-
det, men jeg skal kort redegere for syste-
met.

Kontrolrelaerne trzkker overde oven-
navnte kontakter pa kontrolstangerne,
d.v.s. at man har sikkerhed for at spor-
skiftet star i1 + nar +kontrolrelzet er
tiltrukket, og at sporskiftet star i =
nar +kontrolrelazet er tiltrukket. Nar in-
gen af disse relzer er tiltrukket siger

man, at sporskiftet er uden kontrol. Det
er kontakter pa disse to relaer, der ind-
gar bl.a. i signalstyrestremlebet som vist
i 2, artikel: signaler. Der findes en sik-
ring pa 0,3 amp fer disse relzer, en sa-
kaldt kontrolsikring, der er indsat for at
sikre, at der ikke p& de korer (ledere)
der gar fra relszhuset og ud til sporskif-
tedrevet fejlagtigt kommer falsk "jord"
eller anden spanding. Sker dette brender
sikringen over og kontrolrelazet falder
fra. Denne sikring braznder ogsad over, hvis
sporskiftet bliver skaret op. Disse 2 kon-
trolrelzer kan vi ikke undvare i1 vore mo-
delbanestremleb.
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Omstillingsrelzerne sorger for at en
omstilling af sporskiftet sker rigtigt.
Disse relzer kan vi i de simpleste model-
banestremleb godt undvere, undtagen i ét
tilfzlde som vist senere.

Liserelzet falder fra nar der ind-
stilles togvej - og sikrer at sporskiftet
ikke kan omstilles.

Batterivekslerrelazet skifter for om-
stilling af sporskiftet om fra kontrol-
spendingen - 36 volt - til omstillings-
spendingen - 220 volt. :



Spendingsrelzet serger bl.a. for at
sporskiftet bliver stdende indtil fornyet
tryk pa omstillingsknapperne, hvis omstil-
lingen er gaet i std pa grund af netsvigt.

Tidsrel®zet sorger for at spandingen
"tages vak" hvis omstilling ikke er til-
endebragt i 1lebet af 15 sekunder, f.eks.
hvis der er kommet en skarve i klemme.
Sporskiftedrevene er forsynet med frik-
tionskobling.

Disse fire sidste relazer kan vi godt
undvaere - vi skal bruge relazer nok endda.
Vi far herefter et stromleb som vist pa
fig 4.3., idet vi blandt de mange typer
model jernbanesporskiftedrev, der som navnt
findes, har taget den mest almindelige
type, den der virker ved to sugespoler,
men stremlebet gazlder ogsa for drev med
to viklinger, én vikling, der fir drevmo-
toren til at lebe den ene vej og én vik-
ling, der far drevmotoren til at lebe den
. anden vej, Ved tryk pa den knap pad spor-
tavlen, der svarer til den stilling man
snsker sporskiftet i, leber strommen igen-
nem den tilherende spole, der derved om-
stiller sporskiftet - hvis
isolationen, der ligger i sporskiftet el-
lers er ubesat, og
der ikke er stillet togvej.

Jeg har skitseret stremlebet galden-
de for sporskifte 01 i vor snart velkend-
te sikringsplan i 1. artikel, fig 1.2.,
derfor bliver isolationen I 2, og de tog-
veje hvori sporskiftet ikke mé& omstilles
bliver togvejene 1, 2 (sign A), 5, 6 (sign
F), 70g8 (sign B). De to omstillingsknap-
per anbringes i sportavlen i de tilheren-
de grene af sporskiftet (lige bag ved ta-
bleaulamperne, vist i fig 3.4.). I det
tilfzlde, at der skulle blive noget i ve-
jen med sporisolationen, sa denne falder
fra, bliver det nedvendigt at overstroppe
sporisolationskontakten i stremlebet ved
hjalp af en trykknap (mrk: "overstropning
af sporisol"” i fig 4.3.=. Denne knap sid-
der normalt i en betjeningskasse udvendig
pd stationsbygningen, idet det er nedven-
digt at man ved denne sarbetjening kan se
sporskiftet, sa man ikke fejlagtigt om-
stiller sporskiftet midt i et tog og der-
ved afsporer dette, men vi kan pd model-
banen blot anbringe knappen foroven pa
sportavlen et sted.

Dette var omstillingsstremlebet. Kon-
trolstremlebet pa fig 4.4. behesver vist
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ikke mange kommentarer. Sporskiftet er
vist 1 +, under omstilling bryder kontak-
ten for +, og nar sporskiftet er omstillet
slutter kontakten for +. Kontrolrelzet
bruges som forklaret ovenfor bl.a. i sig-
nalstremlebene, men bruges dog ogsa til at
styre tableaulamper pa sportavlen som vist
i fig 4.5., et stromleb, der heller ingen
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kommentarer behgver. (Tableaulamperne er
anbragt som vist pa fig 3.4.).

Fig 4.3. og 4.4. er stremleb for et
enkelt sporskifte. Har man korresponderen-
de (koblede) sporskifter - som f.eks. Sl
og S2 i fig 1.1. - md& man satte drevene i
parallel saledes at de begge omstilles
samtidig, men kontrolkontakterne skal i
serie saledes at kontrolrelzet forst trak-
ker, nidr begge sporskifter star ens.

En del modelbanedrev er motordrev,
hvor motoren altid kerer samme vej. Til
brug til styring af et sadant drev ma vi
have omstillingsrelzer, fig 4.6. Spor-
skiftet er ogsda her tankt stdende i +.
Nar +omstillingsknappen betjenes trakker
+omstillingsrelzet (signaturen er som for
et normalrelaz, med med nederste halvdel
udfyldt). Da mange motordrev er lavet med
en stor udveksling, sdledes at omstillin-
gen sker lige sd& langsomt som i virkelig-
heden (2-3 sekunder), er der en kontakt
pd relzet som overstropper knappen, sa
denne kan slippes sa snart omstillingen
pdbegyndes. Nar omstillingen er fuldfert,
og +“kontrolrelazet trakker, falder relazet
fra - og motoren stopper. Nar sporskiftet
skal i + foregdr det pad samme made med +
omstillingsrelzet.

@verst 1 stremlebet er der i +grenen
indsat en kontakt pa <“omstillingsrelzet,
og i +grenen en kontakt pa +omstillings-
relzet - dette for at sporskiftet skal
kunne tilbagestilles, hvis det ikke har
naet sin endestilling, f.eks. pad grund af

Y
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at en "skarve" er kommet i klemme. Fig
4.7. viser selve drevets tilslutning. Da
drevet er langsomtgdende er det en fordel
at sporisolationskontakten sidder som
vist i fig 4.6., idet omstillingen ikke
standses, hvis lok eller vogne kommer ind
pd isolationen mens omstillingen er igang.
Vi ma sa tage hejde for det, ndr vi etab-
lerer vor sporisolation, jvf. det i 3.
artikel herom omtalte.

Vi er hermed naet igennem de egent-
lige sikkerhedsm®ssige +ting: signaler,
sporisolationer og sporskifter - og mang-
ler nu kun at se pa, hvad vi skal bruge
hertil, nemlig: Relaer og stremforsyning.

Der er selvfelgelig mange andre
stremleb ved de store baners sikringsan-
leg, men disse er faktisk ved modelbanen
mere eller mindre sekundazre, hvorfor jeg
har valgt at springe disse over, idet jeg
gerne ville slutte artikelrakken i SIGNAL-
POSTENs 4. argang. Det ville da ievrigt
ogsa vaere synd, hvis de (forhidbentlig man-
ge) modelbyggere skulle vente 2 &r med at
fa etableret deres sikringsanlag. Jeg kan
dog godt allerede nu rebe, at det er min
agt at fortsztte med modeljernbanesik-

ringstekniske artikler i 5. argang. Jeg
vil der Dbeskrive diverse finesser, af
hvilke jeg kan navne: togvejsrelaer og
togvejsoplesning, overkegrselsanlag og

bremsepreveanleg, samt sidst - specielle
ting efter anmodning, d.v.s. efter laser-
nes anmodning.

Kort og godt: De opfordres hermed
til at indsende ensker og spergsmal til
SIGNALPOSTEN, og jeg vil sa besvare sa
meget det kan lade sig gere her 1 bladet
— det der eventuelt er for specielt vil
blive besvaret direkte pr. brev til sper-
geren. Altsa, er der noget pa Deres bane,
De gerne vil have sikringstekniske oplys-
ninger om, sa skriv,

5. afsnit: Relzer og stremforsyning.

Det vigtigste ved relasikringsanlag
er selvfolgelig relzerne - og desvarre
kan det ikke lade sig gere at lave dem
selv. De md skaffes! Der er her tale om
telefonrelzer, idet sikringsrelzer for
det ferste er alt for dyre og for det
andet fylder altfor meget. Sikringsrelazer



til et sikringsanleg som her omtalt kom-
mer let til at fylde mere end hele model-
jernbanen.

I DSBs relasikringsanlag benytter
man ganske vist ikke telefonrelzer, idet
disse ikke er funktionsdygtige nok, men
til model jernbanebrug er de absolut vel-
egnede og sa fylder de ikke s meget. Det
kan lade sig gere at kesbe brugte telefon-
relzer fra nedlagte eller moderniserede
telefencentraler, Der er siden krigen
sendt sid mange relzer pa "modelbanemarke-
det", ved jeg, at det skulle kunne lade
sig gere at lave de feorste 1000 sikrings-
anlag.
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Et relz er en elektromagnet, der -
nar det far en spending, kan slutte eller
bryde kontakter, der indgar i nye strem-
lgb. Ordet relz kommer af latin relatum =
viderebringer. Pa fig 5.1. ses et rela
rent skematisk. Y er en jernkerne hvorpa
spolen Z er viklet. Sendes en strem igen-
nem denne spole —via tilslutningsklemmer-
ne a og b — tiltrakkes det beviegelige an-
ker X. Herved bevages kontaktlamellerne 2
og 3 sidledes at kontakterne 1 o0g 2 sluttes,
medens kontakterne 3 og 4 brydes. Afbrydes
stremmen til spolen gar ankeret tilbage i
hvilestilling (normalt ved hjzlp af en
fjeder) og kontakterne 1 og 2 brydes, mens
3 og 4 sluttes. Det her viste rela er et
sakaldt rundspolerel®, og relzer af denne
type fremstilles blandt andet af TFA (Te-
lefonfabrik Automatic). Da der ogsd er
flest af disse rel®er i cirkulation, har
jeg baseret min videre gennemgang af re-
lzer pa disse TFA-relwzer.

Nar man har faet fat i det antal re-
lzer, man skal bruge, skal man have orden
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pa, hvad de enkelte relzer skal bruges til,
hvor deres kontakter skal bruges o.s.v.
For at man ikke skal lebe sur i det, bli-
ver man nedt til at nummerere relzerne og
disses kontakter og fere numrene pa strem-
skemaerne. Selve placeringen af relzerne
er ogsa vigtigt, idet det galder om at fa
den kortest mulige ledningsfering. Vi ten-
ker os relzerne anbragt pa et stativ nede
under selve modelbaneanlzgget - og for at
det ikke skal fylde alt for meget saztter
vi dem i etager under hinanden.

Pa fig 5.2. er vist et tankt eksem-
pel, hvorder skal bruges 18 relzer. Disse
er anbragt i 3 etager, benzvnt etage 1, 2
og 3. Har man flere relzer, kan man lave
flere etager. Under disse 3 etager findes
klemmerakker, hvorfra ledningerne til
signaler, sporisolationer og sporskifter
er fort. Vi opndr herved, at vi kan adskil-
le relestativet fra det evrige anlag, nar
vi monterer. Disse klemrzkker sidder i
etage 9. De enkelte relmzer i hver etage
nummereres som vist forovenpa fig. Vi far
sa, at signalstyrerelzet for signal F be-
navnes: Relse 04, etage 1, og sporrelzet
for isolation5: rele 05, etage 3. Klemme-
rekkerne nummereres som vist ved disse,
klemmerzkken for kablet til signal B be-
nzvnes: klemmerzkke 12 (etagen navnes ikke
da det jo altid for disse er 9). Numme-
reringen af kontakterne fremgar af fig
5.3., der viser et TFArelaz set fra lodde-
siden (bagsiden). Til venstre sidder kon-
takterne, der nummereres fra neden af og
opad, med den nederste klemme 0l. Pa nogle
relzer er spolén - eller spolerne, hvis

01 02 03 04 05 06
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der er flere —tilsluttet klemmer tilhejre
nummereret 21 - 22 og 31 - 32. Pa nogle
relzer hvor der ikke er sa mange kontakter
er spolen (spolerne) tilsluttet klemmerne
11-12 (evt. ogsa 09-10).

Der kan vare mange forskellige kon-
taktkombinationer, de mest almindelige er
slutte- og brydekontakter (jvf. fig 2.1.),
men ogsa skiftekontakter findes. En sadan
er vist pd fig 5.3. (kontakterne 01-02
slutter nir relzet trazkker, og kontakterne
02-03 bryder). En sluttekontakt kan f.eks.
bruges i stremlebet fig 2.4., sa slipper
man for at lodde den ledning, der pa fig.
5.3. er vist punkteret, idet det er samme
kontaktlamel, der bruges,
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o ’JL;J’—“

3[0203 ’
4D alo2.12  aqlot12  qlez.n2
3z -=l=-=-1---|-"

2¢ 14 3

2|3 06 v

l Sign B re
ar

Nidr man har talt op - pa sine strom-
skemaer — hvor mange relzer og kontakter
man skal bruge, har fundet relzerne frem,
sd skal kontaktnumrene feres pa stremske-
maerne. Numrene skrives som vist pa fig
5.4., til venstre for den lodrette linie
(ledningen): etagenummeret, til hejre:
forst klemmenumrene og til sidst relznum-
meret 1 etagen.

Relzet (i stremlebet, der er ganske
"frit" og ikke har nogen betydning) sidder
i 2, etage som relz 06, og spolens til-
slutningsklemmer hedder 21-22. Klemmenum-
rene skrives pa saledes, at ledningen, der
kommer fra oven i stremskemaet gdr til det
nummer, der star everst — og ledningen fra
neden til det nummer, der star nederst.
D.v.s, ledningen fra signal B's styrerelas
(relz 02, etage 1) klemme 06 (skrives:
1.06.02) gdr til 3.07.03. Til denne gar
ogsd ledningen fra 3.12.05. Lampestremle-
bet for signal B, viser hvordan klemme-
numrene for kablet skrives pa. Ferst etage
9, s& klemmenummeret og s& klemmerazkkens
nummer,

Afsnit 5 afsluttes i naste nummer.

Ole Faurhej

p——————

50 4r gamle.

fortsat fra side 112

JUNI 1918

Der sker et alvorligt uheld pa Hanaskog
station i Sverige. Et blandettog og et ar-
bejdstog steder sammen. En banemester dra-
bes og flere sdres hardt, mens en lokomo-
tivferer skoldes og kvastes hardt (3.).

De sidste fergeture mellem Helsinger og
Halsingborg md indstilles pad grund af mi-
nefare (5.).

P4 Gripenbergbanen i nearheden af Husqvarna
svigter bremsen i et tog, der er pa vej
ned ad en damning. Toget valter og mange
rejsende sares (10.).

En tidligere straffet kontormand gribes
pa fersk gerning mens han er i gang med
sit nye speciale - at stjale blyrer i
statsbanevognenes toilet (11.).

Under rangering i Strib fra fergen gar
maskinen af spor pad selve broklappen,
hvilket medferer at sove-, rejsegods- og
postvogn fra tog 12 md eftersendes med et
senere tog.
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PREBLAGTE BANER

Af A. Gregersen

STUBBECROBINGBANERN

De ferste planer om at give Stubbe-
kebing jernbane fremkom allerede i 1860
erne. Man var pa det tidspunkt kommet sa
vidt at landets hovedlinie Kebenhavn-Kor-
ser-Nyborg-Fredericia-Frederikshavn til
dels var ferdigbygget, kun mindre strak-
ninger var endnu under anlazgning. Endvi-
dere la der fardige projekter for forbin-
delser til Vestjylland ligesom forbindel-
sen til Slesvig var fuldfert.

Det var derfor naturligt at man nu
tenkte pa en forbindelse fra hovedstaden
til Sydsjzlland, Falster og Lolland, I
store trak var der 2 projekter, det ene
gik ud pa anlag af en bane fraet punkt pa
Vestbanen f.eks. Ringsted over Nestved til
Vordingborg, herfra skib til Gabense og
bane ned midt gennem Falster. Det andet
gik ud pd anlag af en bane fra Kebenhavn,
langs Kege bugt — sterre byer f.eks. Ishgj
og Greve - over Kege, Fakse, Praste til
Kalvehave, skib til Koster, bane Koster-
Haarbelle, skib til Stubbekebing og bane
herfra til Nykebing.

Selvfelgelig fremkom der adskillige
endringsforslag til disse projekter, bl.a,
at fore banen fra Praste til Vordingborg;
et andet gik ud pa at fere banen over
Boge?!

Men det kom jo til at g& helt ander-
ledes - desvarre, kan man fristes til at
sige for den sjzllandske del af projektet.
Det ville have betydet, at vi i dag havde
haft en direkte bane til Kege, Faxe, Prasts
og Men, i stedet for et jernbanetomt
rum i denne egn. Den sydlige ende var jo
ganske vist af temmelig tvivlsom vardi,
men set med datidens e@jne skal vi erindre
os, at ethvert baneanlag var et fremskridt
(det har man ogsi set med al tydelighed
adskillige steder - mange anlag var nok
bygget noget anderledes om man havde krn-
net ane udviklingen).

For Nysteds vedkommende var der om-
kring arhundredskiftet ensker fremme om en

bane til Nykebing F. - drevet af Lollands-
banen, men forhandlingerne endte resultat-
lese. I 1897 nedsattes et wudvalg, der
skulle skaffe Stubbekebing jernbanefor-
bindelse med Falsterbanen. Bade Nsrre
Alslev og Nykebing var pa tale som til-
slutningspunkter og man dreftede ligeledes
et anlag Nykebing-Horbelev. Omkring 1900
enedes man om en bane Stubbekebing-Horbe-
lev-Nykebing F. samt om et samarbejde om
anlzg af banen Nykebing F-Nysted.

SNNB sikredes ved lov af 27. maj 1908
med garanti fra staten pa halvdelen af an-
legskapitalen og eneretshevillingen sikre-
des 5. november 1908.

Strzkningen Nykebing F.-Nysted blev
abnet 15. december 1910. Den er 18,6 km
lang, mindste kurveradius 500 m, max, stig-
ning 5 promille. Nykebing F.-Stubbekeobing
blev abnet 26, maj 1911, strazkningen er
27,1 km, min, kurverad. 250 m, max. stig-
ning 7 promille, Begge strazkninger er lagt
med 22,5 kg/m skinner og det maksimale ak-
seltryk er 11 tons. Baneh var uindhegnet
med maksimal hastighed 45 km/t - efter
sikring af overkerslerne er denne hastig-
hed forhejet til 75 km/tforskinnebustog.

Den ferste formand for jernbanesel-
skabet blev Nykebings dav»rende borgmester
0. Finsen og banens ferste driftsbestyrer
var ingenier H., Bertelsen (fra anlagsar-
bejdet).

Hovedkontoret 14 i Nykebing (pd stats-
banestationen); Varkstedet i Stubbekebing.

I Nykebingudfertes stationstjenesten
af DSB. Nystedtogene afgik fra en blind-
perron syd for stationsbygningen og vest
for hovedsporet medens Stubbekesbingtogene
afgik fra det estligst beliggende perron-
spor. Der var saledes ikke gennemgdende
tog mellem de to banedele.

Nystedbanen benyttede Lollandsbanens
spor fra Nykebing til Nagelsti krydsnings-
station - 3 km vest for Nykebing. Denne
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station betjentes af Lollandsbanen, der
havde forret til strazkningen. I Nagelsti
var opstillet et signal med 4 vinger (2
for hver retning), de pverste gazldende
for LJ, de nederste for SNNB. Kun én vinge
kunne vise "Kor" og-sporskifterne kunne kun
omlegges nar alle 4 vinger viste "Stop".
De 2 sporskifter var i mekanisk afhangig-
hed af hinanden og af signalerne. Var ho-
vedsporskiftet stillet til Nykebing-Mari-
bo var det andet stillet til aflebssporet.
Da Fugleflugtslinien Nykebing-Redby F.
blev bygget, blev der bygget en ny jernba-
nebro over Guldborgsund syd for den gamle.
Som felge heraf blev Lollandsbanen forlagt
mod syd fra broenog til ca. 100 m est for
Nagelsti. Lige nord for Flintinge station
lsb Nystedbanen under Fugleflugtslinien.

Toggang.

Ved abningen leb der 4 togpar daglig

over strzkningen, derefter:
10/8 1914 2 togpar
9/12 1914 3 togpar

1916/17 3 togpar hverdage
4 togpar sen- & helligdage
1923/24 5 togpar s&h
4 togpar evrige dage
(3 loko i brug)
1925/26 1 rent godstog pa Stubbekebing-
strekningen
1927 motorvognsdrift
1929/30 9 togpar daglig
1944/45 februar 1945: kun hverdagskorsel

august 1948 skinnebusdrift.

Banens trafikmangde fremgar af de hos-
staende grafiske fremstillinger, hvortil
dog skal knyttes nogle bemazrkninger.
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Oplandet var ikke allerbedst, idet
begge baenstrazkninger leb ret naer kysten
og sialedes havde et ret ddrligt opland
til est; og Stubbeksbingstrazkningens af-
stand til @stersekysten var for stor til
at banen kunne f& betydning for badega-
ster og turister.

Persontrafiken steg javnt til 1919,
derefter stark tilbagegang i et par &r, sa
atter javn fremgang til 1925, atter et
fald til 1940. 2, verdenskrig gav ogsa
denne bane en stark stigning, der kulmi-
nerede i 1947, hvorefter der atter ind-
tradte et starkt fald. Den ferste ned-
gangsperiode skyldtes badde indsattelse af
rutebiler og de darlige tider i 1930'erne,
medens den sidste nedgangsperiode vel
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mest har sin arsag i de mange privatbiler,
men ogsa rutebilerne havde andel i nedgan-
gen, Men her ma det erindres, at billedet
i nogen grad forfalskes af, at en del af
disse rutebillinier tilherte banen.
Indtil omkring 1960 ma persontrafi-
ken dog siges at have varet nogenlunde
tilfredsstillende, idet man ma tage i be-
tragtning, at en vasentlig del af de rej-
sende fra Sjmzlland til Stubbeksbing (og
den nordlige ende af denne strzkning) med
fordel rejste udenom Nykebing, idet der i
mange ar var en ret god dampskibsfart mel-
lem Masnedsund og Stubbekebing med forbin-
delse til Sydbanens hurtigtog til og fra
Kebenhavn i Masnedsund - ievrigt en rute,
der var indarbejdet lenge for SNNB blev
abnet, og denne rute medferte ogsd posten
til Stubbekebing. Senere blev Dbusruten
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300 T

- Pv "y/‘.

L SN

4 " L
40 @20 1930 MY MKHsSo Méo 9%

e 4

105

mellem Nerre Alslev og Stubbekebing ogsa
en faktor man mdtte regne med.

Godstrafiken var ret god - og ret
stabil hvad mzngden angdr, bortset fra et
jevnt fald i 1920'erne. Det var de almin-
deligt forekommende ting, sdsom landbrugs-—
produkter, byggematerialer og brandsel,
der blev transporteret og hertil komi ef-
terarsmanederne betydelige mengder af roer
til sukkerfabriken i Nykebing F.

Da disse transporter svigtede i lebet
af 1950'erne og tilsidst helt opherte sam-
tidig med at der skete et katastrofalt
fald i de evrige godstransporter og i pas-
sagertallet, matte man forudse at banens
lukning blev aktuel.

Indtil slutningen af 1940'erne havde
SNNBs regnskab veret ret godt, kun 8 ar
havde givet tab; men nu kunne. banens svig-
tende indtagter ikke nar klare sig med de
sterkt stigende udgifter. I 10-adret gennem
1950"erne voksede SNNBs underskud fra ca.
150,000 kr. til ca, 335.000 kr. Fra 27/5
1961 indstilledes persontrafiken pa Nysted-
strezkningen og der kertes kun et hverdags-
godstog fremfert af en af de gamle motor-
vogne. Det hjalp dog ikke vasentligt pa
gskonomien og den totale standsning fandt
sted den 31, marts 1966,

Bellinge trinbrat
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Et par ord om SNNBs bilkersel:

I mellemkrigstiden Abnedes
et par busruter: Nysted-Redby
den 1. juni 1924, afhandet i 1928
og Stubbeksbing-Horbelev den 1.
januar 1933, afhendet til D/S
Stubbekebing den 1. september
1939. I den sidste halvdel af
1930'erne var der 43 km rute med
1 rutebil der kerte ca. 6.800 km
pr. ar og havde ca. 3.000 rejsen-
de.

Efter 2. verdenskrig abnedes
folgende ruter: Nykebing F-Karle-
by-Hesnas-Stubbekebing den 29,
oktober 1949, Nykebing F-Nysted-
Erindlev-Redby den 1. november
1950 og Nykebing F-Vanthore-Ny-
sted den 6. november 1952. Disse
ruter havde en samlet lazngde pa
136 km, hvortil kom udvidet ker-—
sel efter at Nystedstrakningen
var gaet over til ren godstrafik.
lélgn naede op pa 8 rutebiler med Sdr. Vedby

5 pladser og en stigning fra
64.000 til 295.000 km/ar og fra 23,8km
30.000 til 265.000 rejsende/ar.
Overskuddet var pa max 96.000 kr.

Thoreby ﬂ
32,6 km :

Flintinge

===
Nagelsti 30,1 km
Fuglsang 35,6 km

36,6 km

Frejlev
Mejerive]
39,2 km

Kettinge
41,2 km

a8 B NYSTED

iﬁ‘% 44,2 km

evp

STUBBEK®BING

Aastrup
4,2 km

Horbelev
8,5 km

Bellinge

Idestrup Sdr @rslev 19,2 km
20,4 km

I 1939 indfertes godsudbring-
ning pr. bil i Stubbekeobing og
den 1. september 1952 Jbnedes
fragtruten Nykebing F-Bregninge-
Stubbekebing. -

Rullende materiel

Damgloko

SNNB nr. 1-5, 5 stk Ch2T fra Maf—
fei med fabr. nr. 3171-75.

Nr. 1 blev hensat i 1930 og ud-
rangeret og solgt til ophugning
i 1933,

Nr. 2 blev solgt til ﬁlborg Pri-
vatbaner 15. juli 1915 for 19.800
kr., fik her nr. 33 (APB), ombyg-



get i denne banes varksteder (kulkasse)
bag fererhus fjernet, i stedet anbragt
foran fererhuset pa venstre side af ked-
len). Udrangeret og ophugget i 1952.

Nr. 3 udrangeret 1966 og solgt til Medlem-
mer af Jernbanehistorisk Selskab.

nr. 4 udrangeret og ophugget i 1961.

nr. 5 do 1966,

Nr. 6: 1Bh2T Nydqvist maskine nr. 1056,
anskaffet i 1914 og isvrigt som LB 4. Ud-
rangeret og ophugget 1954.

Nr. 7: 1Bn2 -2 akslet tender, bygget 1886
hos Vulcan, Stettin som fabr. nr. 955, til
GJ som nr, 12. Til DSB i 1893 som S 354.
Til SNNB 1919 (kebt for 16.608 kr). Blev
forsynet med ny fyrkasse i 1923. Hensat
1928. Loko wudrangeret og ophugget 1929.
Tender indrettet til ukrudtbekzmpelse mel-
lem sporene.

Nr. 8 og 9: 1Bn2, Henschel 1924, fabr. nr
20049-50. Nr. 8 solgt til Gerlev sukker-
fabrik 1939 for kr. 10.000. Ophugget 1961.
Nr.)g udrangeret og ophugget 1952 (6.020
kr.).

Andetsteds 1 artiklen bringes skema

med tekniske data. Her felger en beskri-
velse af maskinerne,
Nr. 1-5: Et typisk Maffeiprodukt med man-
ge lighedspunkter med datidens bayerske
statsbaneloko bade i udseende og indret-
ning. F.eks.: smarsrsoverheder (almindelig
pa bayerske ranger- og 1okalbaneloko) -
vandkasse mellem rammen og stebe jernsskor-
sten,

En tung maskine - privatbaneforhold
taget 1 betragtning - men man gnskede et
loko, der var velegnet til svare roetog
(og der er kert med top pa 450-500 t).
Det gik naturligvis ud over hastigheden;
den var jo dengang kun 45 km/t, sa formelt
var sagen 1 orden. I lette persontog var
det ret uhandterlige og tunge keoretsjer,
ligesom de var vel stive for det lette
spor.

En stor fordel var den rigeligt di-
mensionerede kedel, Lokomotiverne var
forsynet med rundglidere, vacuumbremse,
sandkasse pa kedelryggen med sandrer der
udmundede foran og bag det midterste hjul-
set, samt dampturbine til togbelysning.

Nr. 2 - solgt til APB - fik i Alborg
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fjernet overheder, toghbelysning og kulkas—
se bag fererhus. I stedet blev kulkassen
anbragt pad venstre kedelside foran ferer-—
huset. Dette loko blev sammen med nr. 38
og 39 brugt til rangering i Alborg og
Nerre-Sundby.

Ret hurtigt opstod ensket om lettere,
hurtigere og mere skonomiske loko til per-
sontogene, derfor anskaffedes i 1914 og
1919 2 to-koblede loko, hvorefter nr. 1-5
fortrinsvis anvendtes i gods—, blandet- og
roetog, samt til aflesning.

Nr. 6: En, god, skonomisk og letlebende
maskine, velegnet til lette tog. Den gjor-
de da ogsa god fyldest indtil motortogene
indsattes, men blev derefter ogsa tit
brugt som erstatning for motortrakkraften.
Den blev sat i regelmassig drift igen un-
der sidste verdenskrig. I 1931 blev den
forsynet med ny fyrkasse.

Efter sin tid var det en moderne ma-
skine: smarersoverheder, rundglidere, Heu-
singerstyring, hejtliggende kedel, rumme-
ligt fererhus med gode, store vinduer,
vandkasse mellem rammerne, kulkasse bag
fererhus, sandkasse p& kedelryg (bag do-
men) med sandingsrer foran og bag det
midterste hjulsat. Sidebevaegelig forlsber,
forbundet med midterste hjulszt med et af
Nydqvist konstrueret system af +trazksten-
ger; det gav maskinen et frit og let 1lsb.

Nr. 7: Kebt i 1919. Af denne type bygge-
des 6 til GJ i 1886 og 1892, som nr. 9-14,
ferst anvendt pa& Falsterbanen, overtaget
af DSB i 1892 som S 351-356, Derefter an-
vendt pa& linierne Slagelse-Kalundborg/
Nestved, Frederikssundsbanen og Vejle-Her-
ning—-Struer. Maskinerne solgtes til TKVJ,
RHJ, KRB, HFHJ og SNNB i 1918-19,
Lignende loko blev bygget i stort tal
til forskellige nordtyske baner i 1880-
1890'erne og kerte her i landet som KS-ma-
skiner bl.a. pa strazkningen ﬁlborg-ﬁrs.
Hovedmotivet til anskaffelse af dis-
se i1 forhold til vagt og ydeevne noget
"sammentrykte" maskiner var et e¢nske om
at anskaffe lzngere drejeskiver, som var
fremme pa det ovennavnte tidspunkt, hvor
det blev nedvendigt at bygge stsrre per-
sontogslok end hidtil. Hjulstanden afkor-
tedes mest muligt ved at anbringe de 2
kobbelhjuls®et sd langt tilbage som over-
hovedet muligt; det bageste sat var driv-
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hjulsset. Cylindrene sad +ta&t foran det
midterste hjulset og lebehjulene lige for-
an cylindrene. Domen sad midt pa kedel-
ryggen og havde udvendige damprer til gli-
derkasserne, ligesom det var nedvendigt
pa grund af den saregne konstruktion at
legge udvendige spildedampror fra glidere
til regkammer. Udvendige fladglidere og
Tricksstyring med todelt omstyringsaksel,
én pa hver side af fyrkassen og forbundet
med en tvargaende styreaksel. Sandkasse
pa kedelryg med rer foran det midterste
hjulsat. Vacuumbremse med ejektoren pd ke-
delryggen bag domen. Typen var forsynet
med 2-akslet tender.

Maskinerne var letlebende og ret eko-

nomiske og blev undertiden pa DSB brugt

til forspandskersel for iltog og blev pa
privatbanerne vardsat som gode persontogs-—
loko 1 lettere tog. Nr. 7 anvendtes mest
pa Stubbekebingstrakningen, den fik ny
fyrkasse i 1923, men efter anskaffelsen
af nr. 8 og 9 samt motorvognene blev den
overfledig og blev udrangeret og ophugget
i 1929.

Nr., 8-9: For at imsdekomme gnsket om hur-
tigere og hyppigere persontogskersel an-
skaffedes i 1924 nr. 8 og 9. Et par typi-
ske Henschel-loko. De indsattes straks i
persontogene - men aflestes ret hurtigt
af motorvognene og blev derefter brugt
som reserve for motorkerslen. Nr. 8 solg-
tes 1 1939 til Gerlev Sukkerfabrik, hvor
den forrettede rangertjeneste med normal -
sporede vogne pa Gerlev station. Nr. 9 fik

et kort come-back inden anden verdenskrig,
den blev udrangeret og solgt til ophugning
i 1952 for kr. 6.020.

Som flere andre danske privatbaneloko
fra medio 1920'erne havde de ikke overhe—
der, hvilket vel skyldtes fald i kulpri-
serne samt en vis erkendelse af, at et
lille loko, anvendt i hyppigt standsende
tog, kun opndede en begraznset besparelse
ved at vaere forsynet me d overheder - en

besparelse, der maske blev opslugt af ved-
ligeholdelsen.

Motormateriel

M 1-3: Blev anskaffet til ren persontogs-
kgrsel., Indtil II kl. blev afskaffet var
de indrettet med 10 pladser pa II kl.og
22 pladser pa III kl, dertil et 1lille rej-
segodsrum, M 2 brandte i Nysted remise
20 april 1929 og som erstatning herfor
anskaffedes M 4 i 1929. Den var en smule
sterre end M 2 - og endelig indkebtes fra
DSB ME 35 i 1936, der ved SNNB fik M 5.

De anvendtes kun i rene persontog og
under krigen blev et par af dem forsynet
med gasgenerator. Efter at skinnebusdrif-
ten var oprettet blev de kun 1lidt brugt
til persontog (af og til som aflesere)
men indsattes i banens godstog, da gods-
trafikken i lebet af 1950'erne totalt
svigtede. M 1 og M 3 blev efter banens
nedleggelse kobt af DJK, M 4 og 5 af med-
lemmer af JS.

Med anskaffelsen i 1948 af SM 10-11
og SP 10-11 og i 1952 af SM 12 og SP 12
blev det muligt at kere praktisk talt alle

Karleby station



persontog med skinnebusmateriellet hvad
der muliggjorde en foregelse af bade ha-
stighed og togantal. Dette stimulerede
kortvarigt persontrafikken.

Efter banens nedlazggelse solgtes SM
10-11 og SP 11 til VLTJ, SM 12 til HHJ og
SB 10-11 til APB. SP 10 og 12 blev ophug-
get,

Personvogne

A 1-2: Boggievogne med abne endeperroner,
kombineret side- og midtgang med 1 I kl.
kupé med 8 pladser, 1 II kl. med 13 plad-
ser og 2 afdelinger III kl. med 57 plad-
ser., I kl. afskaffedes i 1919 og kupéen
anvendtes derefter som II kl. Vognenes ta-
ravaegt var 23.140 kg, langde over puffere
18.220 mm, akselafstand 11.700 + T 21.

A 1 blev solgt til HFHJ i 1929 for
kr. 12.000 og fik her nr. B 51, A 2 gik
til samme bane i 1948 som C 53 for 17.000
kr.

BC 21-22: Midtgangsvogne med 1 1II. kl.
afdeling med 10 pladser og 2 III kl. med
33 pladser. Taravegt 11.460 kg, langde o-
ver puffere 11.630 mm, akselafstand 6.000
mm. Ophugget i 1951.

CC 51-52: Midtgangsvogne med 47 pladser i
2 IIT kl. afdelinger. Taravaegt 10.750 kg,
langde over puffere 11.100 mm, akselaf-
stand 6,000 mm. Ophugget 1953 og 1941.

MP 1-3: Motorpah®ngsvogne med 46 pladser
pa III kl. Vognene var forsynet med rulle-
lejeér. Taravaegt 10.000 kg, lazngde over
puffere 10,550 mm, akselafstand 5.500 mm,
Ophugget 1957.

MP 1-2: 2-akslede personvogne overtaget
i 1960 fra HBS. 50 pladser pa III kl.,
taravegt 13.200 kg, lzngde over puffere
13.330 mm. Kebt 1966 af medlemmer af JS,.
G 66-69: Bankevogne fra Scandia, anskaffet
1912. 32 pladser (III kl.). Taravegt 8560
kg, l®zngde over puffere 10.470 mm, aksel-
afstand 5.500 mm.

A, B og C-vognene havde vacuum- og
skruebremse. MP-vognene trykluftbhremse og
vacuumledning. G-vognene vacuumledning og
handbremse.

Alle var forsynet med elektrisk lys.

MP 1-3 og G 67-68 havde egenvarme,
evrige var dampopvarmede,

Post— & rejsegodsvogne
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FB 61-63: Taravaegt 10.850 kg, l@ngde over
puffere 11,180 mm, akselafstand 6.000 mm.
De var forsynet med vacuum- og skruebrem-—
se, elektrisk lys, dampvarme samt kakkel-
ovn 1 postrummet.

Godsvogne

Godsvognene var alle af de ved privat-

banerne almindeligt forekommende typer.

G 66-69: Se under personvogne,

QA 70, 75, 80, 85, 95, 105, 115: Lukkede,
gramalede. Matte ikke bruges til kreatur-
transport. Varmeledning og elektrisk lys.
Oprindelig litra LA.

QA 71-74, 76-78: Lukkede gods-og kreatur-
vogne - oprindeligt litra LA.

QD 79 og 81l: Lukkede gods- og kreaturvogne
anskaffet 1916/17.

Sidst 1 1920'erne @ndredes litrabe-
tegnelserne igen. De gramalede vogne fik
QA, medens de evrige vogne fik QD.

PF, oprindelig NF anskaffet 1910-12,

PH - 1921

PJ, oprindelig NJ - 1910-12, hav-
de tommerskamler ved anskaffelsen.

PR, oprindelig NF anskaffet 1910-12. Lsse
lemme, p& vogne med numre, der endte pa 0
eller 5, kun i en periode i 1920'erne.






I 1934 blev de 4 PJ-vogne overdazkket
og indrettet til svinetransport. De fik
derefter litra GA.

I 1939 solgtes 10 lukkede og 63 abne
godsvogne til DSB og i 1946 kebtes 6 luk-

Godsvogne
Litra Numre Las
G 66-69 7,
QA 70, 75, 80, 85, 95, 105, 115 18,
QA 71-74, 76-78 12,
QD 79, 81 VI8,
PF 131-34, 136-39, 141 12;
PF 135, 140 12,
PH 201 15
PH 205, 210 15
PJ 154, 156-58 18,
PR 301-4, 306-9, 311-14, 316-19,

321-24, 326-29, 331-34, 336-39,

341-44, 346-49, 351-54, 356-59 12,
PR 305, 310, 315, 320, 325, 330, 335,

340, 345, 350, 355 12,

t
t
5
5
5
5
5
5

5

5

5

kede godsvogne.
Udrangeringen af godsvognene pabe-
gyndtes i 1952 og fortsattes til 1963,

hvor der kun var 10 godsvogne tilbage pa
SNNB.

Bremser: VL=vacuumledning, HB=handbremse, SB=skruebremse.

*) Dampvarme.

Damploko - teknisk oversigt.

Nr, 1-5 6 3 8-9
type Ch2T 1Bh2T 1Bn2 1Bn2T
Cyl.diam. mm 400 330 350 320
Slagl. mm 550 500 560 500
Drivhj. # mm 1100 1300 1534 1300
Lebehj. & mm - 800 938 800
Damptryk ato 12 12 10 12
Rist m? 1,15 0,9 1,8 0%
Hedeflade
kedel m? 58,1 43,4 59,1 60
overh. m? 25,8 20,4 - -
Vaegt, tom t 28,1 24,17 20 24
- tj.fard. t 36,3 28,1 22,1 30
- adh. t 36,3 18,7 14,8 20
Tender,
vaegt t - - 16 -
kul t 1 0,7 2,5 1,25
Vand m® 4,5 2,8 5,8 3,5
Akselafst. mm 2x1600 2200 2000 3800
1800 1800
4000 2000
2200
8000
L.o.P. mm 8660 7720 11440 ?

Bdfl. Tara L.o.P. Ak.af., Bremser
m? t mm mm
16,4 8,56 10.470 5.500 VL-HB
16,3 7,43 8.160 3.700 VL-SB
16,3 6,78 7,750 3.700 VL-HB
16,3 6,6 7.850 3.660 VL-HB
18,1 6,05 8.560 4,200 HB
18,1 6,24 8.560 4.200 SB
20,4 7,565 8.100 4,000 HB
18,1 9,05 8.900 4,000 SB
16,4 5,78 7.750 3.700 HB
18,0 5,94 8.960 4,200 HB
18,0 6,7 8.960 4,200 SB
Motorvogne - teknisk oversigt
Nr. M 1-3 4 5 SM
Type BMV BMV BMV
Hjulstand 1A 1A 1A (1A)(A
Fabrikat Odense Scandi
Motor Continental Frichs
HK 120 120 100 165
Omdr/min 2000 2000 2000 2000
Cylindre 6 6 6 8
- § mm 120 120 115 115
Slagl. mm 146 146 146 140
Taravagt kg 13800 14600 14300 12800
Akselaf, mm 5400 5800 5900 8650
T 20
L.o.P. mm 10820 11100 11600 14100
Pladser 28 29 33 48

Billedet pa side 110 er Stubbekebing sta-
tion i "luftfoto" taget af EVP 31/3 1966.
Et nasten tilsvarende billede i farve er
taget af redakteren. Billedet pa bagsiden
er fra JS/DMJKs szrtog 18/10 1964. Er De
interesseret i kopier i stort format - sa
skriv til redaktionen.

*)

1)

a
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50 AR GAMLE NYHEDER...

JANUAR 1918

Den 11. er der flere stederidylland sne-
standsninger og den 13. sker et sammen-
sted ved Sommersted mellem et sydgaende
persontog og et kultog til Danmark. Uhel-
det ma tilskrives snetykning og medferer
stor materiel skade.

Vintervejret fortsatter og pa grund af
snestorm ma marinen opgive at afpatrul jere
Storebezlt sadledes at DSBma indstille sejl-
adsen pad grund af minefaren (15.).

Gribskov—- og Hornbzkbanen indvier den nye
fellesstation i Gilleleje (16.).

Pa grund af sterk tage gidr Malmefazrgen pa
grund i havneindlebet i Malme (30.).

FEBRUAR 1918

Trafikministeren fremsztter i Folketinget
forslag om anlzg af en dobbeltsporet bane
for godstrafik mellem Vigerslev og Nerre-
bro - dog persontrafik mellem Frederiks-
berg og Hellerup - samt forslag om anlag
af 3. og 4. spor pa strzkningen Hellerup-
Klampenborg (19.).

En kommission nedsattes pa trafikministe-
rens foranledning til at overveje spergs-
malet om en bane mellem Vigerslev og Kege

(23.).

MARTS 1918

Forslaget om en godsbane mellem Vigerslev
og Nerrebro vedtages (11.).

Under sidste aftentogs kersel mellem He-
dehusene og Roskilde falder en toghetjent
af toget under billetteringen. Han slip-
per heldigt fra faldet, men ma ga til
Roskilde da uheldet ikke er blevet bemazr-
ket fra toget (19.).

Det opdages ved et togs ankomst til Sten-
lille, at man pad den foregadende station
Nyrup har glemt togets personvognsdel.
(25.).

Pasketrafiken begynder men uden sartog og
opvarmningen af togene om dagen, som er
ophert den foregaende dag, mad genindferes
pd grund af barsk vejr (26.).

Et persontog fra Skive og et godssartog
fra Hejslev afgdr mod hinanden mellem de
to stationer, Godssazrtoget standses ved
Dommerby bakke af en ledvogter, og person-
toget indhentes af en rangermaskine fra
Skive. Se artiklen om uheldet i SIGNALPO-
STEN, 1. argang nr. 2.

APRIL 1918

Mange rejsende ma efterlades pa statio-
nerne, da aftentogene er overfyldte - og
de rejsende md overnatte pa stationerne

(1.).

Jordarbejdet begynder pa
Rungsted-Snekkersten (17.).

dobbeltsporet

I et godstog fra Korser opstdr der kort
fer Forlev brand. En vogn l®sset med lyng
nedbrander og 3 andre vogne beskadiges
sterkt fer branden bliver slukket pa For-
lev station.

MAJ 1918

Pid grund af gnister fra et lokomotiv op-
star der brand i Tyvekrogen i Gribskov.
Forstvaesnet og tilkaldte husarer fir med
stort besvaer slukket ilden (6.).

P4 grund af et koblingsbrud taber tog 573
nogle vogne ved Lyngbyvej. Tilbagerykning
og medfelgende stor forsinkelse (28.).

Fortsattes side 102
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JORNE °

Lokomotivbygning: Heusinger—-styringen,

Vi beskzftigede os i forrige afsnit
med konstruktionen af Tricks-styringen -
i s4 mange detal jer, som jeg nu ansi for
ngdvendige for den knapt sa erfarne model -
bygger.

Denne gang gelder det Heusinger-sty-
ringen, men da fremstillingen af de enkel-
te dele ikke adskiller sig vasentligt fra
det tidligere beskrevne, ville det nasten
vere at fornazrme laserens fatteevne, om
jeg endnu en gang skulle pinde dette emne
ud i alle dets smabidder. Jeg vil derfor
tillade mig at ga meget let hen over det,
og kun lige omtale nogle fd4 enkeltheder.

Bemerk "forspringsstangen" (se bil-
ledet forneden pa side 12, SIGNALPOSTEN
nr. 1), der nederst er hangslet til kryds-
hovedet. Dette tages der naturligvis hen-
syn til, nar krydshovedet forarbejdes,
d.v.s. at diverse huller og gevind bores
og skeres pa forhand, og bemark videre,
at den foroven er indskudt som et mellem-
led mellem glidertrazkstang og gliderstok.
Af hensyn til den senere montering pa mo-
dellen er det praktisk ikke at samle alle
disse led med nitter, men f.,eks, ved
krydshoved og kvadrant at benytte sig af
skruer.

Fremstilling og oph&ngning af kva-
dranten kan 1 nogle tilfalde vare mere
drilagtig her end det var ved Tricks-sty-
ringen, og det havde sikkert varet gavn-
ligt, om jeg havde kunnet illustrere det-
te med nogle fa velvalgte eksempler. Imid-
lertid er det sadan, at hvis vi betragter
hele den brogede skare af industri-, pri-
vat— og statsbanelokomotiver, sa erfarer
vi, at selv om det arbejde som kvadranten
udferer er det samme overalt, sia er sam-
menstillingen af glidertrakstang, kva-
drant og ophangning sa forskellig fra det
ene fabrikat til det andet, at det er ned-
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vendigt at omtale dem enkeltvis, om det da
ellers skulle vare til nogen nytte. I ste-
det ma jeg derfor blot rdde sadan: Lag
negje marke til hvorledes forbilledet i
virkeligheden er konstrueret, tag hejde
for alle detal jer og omsat det herefter i
model ud fra den teoretiske viden og de
praktiske pvelser, Du pa nuverende tids-
punkt burde vare 1 besiddelse af, og Du

vil opdage, at det var slet ikke s a4 van-
skeligt endda.
Vi er nu - i teorien da - kommet sa

langt med vort arbejde, at vi har en fuldt
feardig selvkerende undervogn, der "blot"
mangler kedel og foererhus med disses de-
tal jer samt eventuelt en tender, for vi
med malerarbejdet kan lagge sidste hand
pa varket. En omtale af disse afsiuttende
kapitler herer selvfelgelig til, og vil
ogsa felge senere, men da A-hjernet er
andet og mere end damp-lok - og da jeg
samtidig har fornemmelsen af - at fort-
satte artikler ikke herer til de mest po-
pulere, vil jeg tillade mig et pusterum,
som imidlertid wvil blive udfyldt med et
par smaartikler af forskellig art.

SOMMERFERIEN 1968.

I en af de allerforste artikler, jeg
skrev til SIGNALPOSTEN, var emnet noget i
retning af spergsmalet om, hvorledes jern-—
baneenthusiasten kombinerede sin fritids-
interesse med begrebet sommerferie. Jeg
antydede dengang, at familiefaderen ofte
havde lumske bagtanker, nar han sammen med
de gvrige familiemedlemmer diskuterede og
planlagde den forestaende inden- eller u-
denlandsrejse,

"Lysbilled— og filmaftner" i de for-

skellige jernbaneklubber afslerer ofte,
at det vitterligt forholder sig sadan, at
man sniger sig til - i ferieperioden - at

komme pa forbavsende nart hold af den ene
aller anden form for sarlig interessant
"skinnedrift". Om resten af familien sa
har gjort sig sine (lydelige) bemzrkninger
herom melder historien i reglen ikke no-
get, men det er selvfolgelig ogsa un-
derordnet., Som allerede omtalt har vi
jernbanevenner det jo sadan, at vi, til
gensidig wunderholdning, gerne bidrager
med de billeder og de oplevelser, som fe-
rien bed pa, med da diverse medeaftner
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ikke altid levner den tid somer nedvendig
for at alle kan deltage, ja sa kunne man
da passende benytte SIGNALPOSTEN som med-
delelsesmiddel.

Vi inviterer derfor vore lazsere til
gennem bladet at fortazlle om de (jernbane)
oplevelser de havde i SOMMERFERIEN 1968.

Min egen sommerferie gik i A&r (med
DSB, liggevogn o.s.v.) til Italien. Til
min store glaede erfarede jeg, at det set
med danske o jne, matte siges, at damplo-
komotiver endnu de fleste steder blev ta-
get flitiigt i brug.

Nu skal jeg ikke tratte lzserne med
mine iagttagelser pa rejsen sydover, vi
har sa mange eksperter pa tyske og ita-
lienske damp-lok, og som i kraft af deres
solide kendskab til forholdene, ville kun-
ne give en langt bedre forklaring om det
en sadan rejse har at byde pa, end jeg
kan gere det, og derfor nejes jeg med en
enkelt episode oplevet undervejs.

En sakaldt indkebstur bragte os til
havnebyen Savona. En aldersstegen "ranger-
gris", der rumsterede omkring pa havne-
terrznet og et glimt i ny og na af "Reg
og damp" hvor broer forte banen over byens
travle gader levnede ikke megen tvivl om,
at det her - det var vist lige noget for
mig! Af sted, af sted, op til banegarden.
Herlig*! Mange forskellige nyere og aldre
el-lok, men rigtignok ogsa damp. Ind fra
hejre toffede en trekoblet "Rivarossi'"-
maskine, nymalet og i fin stand. Jeg lag-
de an til skud, lod offeret komme 1lidt
nzrmere, sa nu udfyldte den hele sogeren!
———— En rivende ordstrem pa flydende ita-
liensk ‘bred ud 1lige bag mig. Nu var det
ikke det, der blev sagt, der forskrakkede

mig - sprogmaessigt var jeg pad davarende
tidspunkt ikke kommet lzngere end til at
kunne bestille. sl og champagne - men det

var maden, altsa - det blev sagt pa!

En nazrmere iagttagelse af stejkilden
afslerede en uniformeret italiensk jern-
bane-politibetjent, der helt bestemt var
bragt til yderste ophidselse over min op-
treden. Jeg klappede fotografiapparatet
sammen, slog undskyldende ud med armene
og sagde: Daniise turiste (lydskrift) og
dolca lokomotiva, hvilket bragte manden
til pa en roligere médde at forklare mig en
hel masse pa tysk/italiensk. Hvad han sag-
de, forstod jeg ikke, men meningen var

god nok: Ingen
sarlig tilladelse!

Det havde jeg nok varet klar over pa
forhand, og jeg havde da ogsd spejdet til
alle sider, inden jeg lagde an til skud,
uden at kunne se nogen fare - kan hande,
at han herte til faldskarmstropperne.

Det blev ikke til mere fotografering
- den dag - og selv om det ikke er den
helt store oplevelse, sd4 er det maske et
nyttigt fingerpeg for andre omat tage sig
bedre i agt end jeg gjorde det.

I resten af den tid, jeg tilbragte
pa banegarden i Savona, matte jeg til min
store @rgrelse nejes med at se pa - og
ikke rere, - behsver jeg at tilfeje, at
min ny ven opme&rksomt iagttog alle mine
bevagelser?

fotografering her uden

"Den omvendte verden" - eller stemnings-
billede fra et hjerne af DMJKs anlag i O.

Konstruktionsbeskrivelse af aben godsvogn
litra PC med bremsehus, bygget 1875-1890.

Da jeg en gang 1 foraret bladrede
Tegningsarkivets brogede, men righoldige
samling igennem, stoppede jeg op ved teg-
ningen af ovennavnte godsvogn. Jeg minde-
des pludseligt at jeg som dreng, staende
pa gangbroen hvor Nordbanen den gang kryd-
sede Falkoner Alle, altid narede en ube-
skrivelig trang til bare en eneste lille
keretur siddende i det bremsehus som disse
vogne er forsynet med. Jeg naede aldrig
sd langt, desvarre, men nu faldt det mig
ind, at jeg maske kunne fa afreageret mi-
ne slumrende lazngsler ved at bygge en
model af vognen — og sadan kom det byggeri
altsa i1 gang.



En anden og maske nok sa vasentlig
arsag til resultatet var den, at traar-
bejde aldrig har varet min store lyst.
Gamle venner i branchen har da ogsa af og
til smilet medlidende af mine godsvogns-
beskrivelser, men he r var altsa chance
for at bevise, hvor lidt eller hvor meget
jeg kunne, nar det endelig gjaldt.

Materialefortegnelsen ser saledes ud:
1,5 og 3 mm krydsfiner til vognkasse og
bremsehus. Diverse messingprofiler, 1 mm
messingplade, jerntrad og rerstumper til
henholdevis undervognens ramme og afstiv-
ning, bremsetrazkstenger og trin samt puf-
fere.

Vognf jedrene er fremstillet af koh-
bertetningsliste og virker som fjedre nu
en gang skal kunne det. Diverse beslag,
hengsler o.s.v, er fremstillet af kon-
serveshlik.

Hjulene er de
st jerneh jul
(aksler).

svensk-fremstillede
monteret pa 3 mm rundjern
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morsomt og lererigt lille stykke lodde-
arbejde.

Pufferne folgerden sedvanlige brugs-
anvisning, blot med den forskel, at her er
fjederen ikke lagt ind bag pufferplanken,
men monteret pa stokken inde i kurven,
Dette geres ved enten at afdreje stokken,
sa der fremkommer en brystning som fjede-
ren kan ligge an imod, eller at palodde
en rorstump, der tjener samme formal. For
at kunne montere dette arrangement ma vi
ga frem pa felgende midde. Stok med fje-
der indferes i kurven, hvis fire ben derpa
fastloddes til pufferplanken, Pufferhove-
det (skive med hul, samme diameter som
stokken) s@ttes pa plads og limes med

Araldit. Efter at limen er hardet afsaves
stokkens overfledige ender.

Dette er ievrigt et udmerket eksem-—
pel pa hvorledes en kombination af "lodde
og lime" fritager os for risikoecen for at
sidste lodning resulterer i, at vi star
med alle stumperne i handen.

Fremgangsmidden ved opbygningen ad-
skiller sig i det vasentlige ikke meget
fra tidligere beskrivelser, men da jeg
som sagt strabte efter at "imponere rak-
ket" - som man siger - matte jeg forsege
at fa sa& mange af detaillerne med som
overhovedet muligt.

Undervognen bestar af vangerne, puf-
ferplanker og de forstarkninger, som ud-
gores af l@zngde- og +tvaerdragere. Det
fremgar tydeligt af tegningen, hvorledes
det skal sammenstilles og selv om det ik-
ke er at se, nar ferst vognen ruller ud
pa banen, sa er det i sig selv et béade

Akselgaflerne wudsaves af 1 mm mes-
sing, alle fire pa én gang. Det bedste
resultat opnas ved at gaflens everste en-
de, den som ligger gemt bag vangen, ikke
saves lgennem, men samler benene i et he-
le. Kasserne bestar af 2,5 mm plade med
hul til akslen og udfra#sede riller sa den
kan smuttes op mellem gaflens ben, samt
en, i den rigtige profil, tilfilet metal-
klods, der nudger den ydre synlige del.
Denne er fra indersiden boret halvt igen-
nem for at give plads til akselhalsen og
kan "dittes" eller loddes pa.

Fjedrene er udklippede strimler af
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kobbertetningsliste, ialt 9 stk. Den e-
verste er forsynet med "gje" til hesngslet,
idet vi satter to sem, 1 mm, i den rette
indbyrdes afstand 1 et stykke traz og med
fladtang bukker og klemmer kobberstrimlen
fast om disse. De overfledige ender files
forsigtigt af. Vognfjederen er samlet af
et sveb, der slutter stramt om "bundtet",
og igennem sveb og bundt bores et 1 mm
hul, der med en stift rager ned 1 et til-
svarende hul i akselkassen., Stiften tjener
som styr og ma vaere fastlimet til svebet,
men det er vigtigt at limen ikke leber ud
mellem de enkelte blade sa elasticiteten
forringes.

Pa vangerne anbringes bukkene, der
forsynet med o jne som fer, tillader en
hengselanordning mellem buk og fjeder.
Hengslet er o,5 mm kobbertrad, der stik-
kes igennem og vejnes pa bagsiden.

Bremsetesjet er sare enkelt og beho-
ver ingen narmere omtale. Det er fristen-
de at konstruere det, sa det virker efter
hensigten, men det er min erfaring, at det
ikke 1 det lange lob modstar de mange de-
monstrationer, sa vi kan lige sa godt med
det samme fastlodde det i udlest stilling.

Efter at undervognen er monteret med
trin, stiger til bremsehus og koblings-
kroge, satter vi den midlertidigt til side
og gar i gang med vognkassen.

Trzarbe jdet udfores efterden sedvan-
lige recept, men bemzrk, at siderne rager
en bagatel l@&ngere ned end gavlene gor
det.

De skratliggende skazrme mellem side-—

stykker og bremsehus er udklippet af et

stykke konservesblik. Det Araldittes til
vognkassen og efter at limen er ter, mon
teres bremsehuset,

De mange hangsler, beslag og handgreb
er strimler af blik eller stumper af kob-
bertrad. Det er ikke det mest underholden-
de arbejde, men nar ferst det er tilende-
bragt, kan der ikke herske tvivl om, at
det er de smd ting, der giver modellen
det virkelighedstro prag.

Vognkasse o g undervogn limes sammen
med Araldit. Hvis man synes, det er let-
tere, kan malerarbejdet udferes inden
samlingen finder sted, kun ma vi selvfel-
gelig ikke male de steder, hvor limen se-
nere skal paferes,

Bemalingen udferes med alkyd-olie-
farve, som nar det tyndes lidt ekstra op

med mineralsk terpentin, i lebet af ca.
14 dage antager en tilpas glansles over-
flade. Paskriften udferes med ridsefjer
og tusch, et job, der volder mig de ster-
ste besvaerligheder og jeg lader derfor
malingen terre en uges tid, sa den bedre
modstar de mange forseg, der ligger forud
for jeg finder et nogenlunde +tilfreds-
stillende resultat.

Pc-eren herer hjemme blandt gruppen
af 0ld-Timers, hvor det som regel er van-—
skeligt at finde tilstrazkkeligt studiema-—
teriale. Vi ma derfor stotte os til teg-
ningen og 1lidt sund sans alene, men det
har da ogsa sin charme.

God forngjelse!

ADAM

ADAM ved hobbyarbejdet. Indsendt af "FAN"



En vandpost.

For De, min kare lazser, i argrelse
over, at der nu i SIGNALPOSTEN bruges sa
vandede vittigheder som i overskriften her,
river bladet i stykker, vil jeg bede Dem
om at se lidt narmere pa billederne. Nar
De sa ser redningskransen pa det lille
nydelige hus pa fig. 1, vil De forhabent-
lig tilgive mig min frihed med at spoge i
dette alvorlige blad. En og anden vil ma-
ske blive gal, nar han ser fig. 2. "Hvad
skal det betyde - at bringe et billede
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fra de sma haveri Pilealleen - jeg troede
det var jernbane, det drejede sig om?"
Na, jeg ma nok hellere abenbare for alle,
hvad det drejer sig om nu. Det er hverken
en krohave, en bropost eller en post langt
ude pa landet. Hvis billedet var stort nok
til at man kunne se, hvad der stdr sverst
pa redningskransen, ville man lmse: VIII,
Det er samznd gamle hyggelige post VIII
(pa dansk 8) pa Kebenhavns Hovedbanegard,
eller var, som jeg desvarre har mattet
skrive 1 de fleste af mine gamle-post-ar-
tikler. Posten er idag opholdsrum for
rangerledere, gudskelov da, for sa far den
da lov at blive staende 1idt endnu, ihvert-
fald indtil den pat@nkte forle®ngelse af
spor 70 skal bringes ud i livet. (Dette
spor, hvis sporstopper kan ses foran po-
sten pa fig. 2, skal forlanges og stede
til spor 61. — Det ske sent). Den nejag-
tige pléacering af posten kan ses pa fig.
4. Hvis man er vaks, kan man lige na at se




et glimt af posten, nadr man kommer kprende
fra Valby med et fjerntog (ad spor I =
forste hovedspor) lige for toget drener
ind under viadukten, der forer maskinerne
til og fra maskindepotet +til Kh. Men man
skal vaere vaks, og som det ogsd ses pa
fig. 2, sa er posten nasten dazkket af
planter. Man kan ogsa vere heldig at fa
den at se, nar man kommer ad spor II eller
III (fjerntogmod Valby, henholdsvis S-tog
mod Kebenhavn), men der holder som regel
tomme togstammer i vejen.

Det med "vandposten" hentydede selv-
felgelig til redningskransen, men der er
endnu en grund. I posten drikkes der, og
har altid gjort det, kun "vand" altsa so-
davand (blandt den stedlige befolkning
ofte kaldet "sofavand") nir man traznger
til en forfriskning. Hvad ellers rednings-
bzltet skal bruges til har man gjort sig
mange tanker om, nogle pastir, at det er
til at redde folk op af eftersynsgraven

i spor 70 med, hvis rengeringsfolkene ved
vaskesporene (spor 62 til 65) pludselig
skulle blive for ivrige og bruge for meget
vand til at vaske vognstammerne i (rednings-
kransen har ikke varet i brug endnu).
Andre mener, at den skal bruges, hvis
en trafikminister engang skulle lade synd-
floden abne sig over De Stakkels Baner.
Da jeg stod og betragtede posten, tankte
jeg pa, hvor hyggeligt det har varet i
gamle dage, men gudskelov enskede jeg mig
ikke sat tilbage i tiden, for s& kunne
Jeg nok have haft brug for redningskran-
sen. Der er sikkert ikke mange, der tan-
ker pa, at for 70 4r siden var der Abent
vand her pa Kh. Bredden ud til Kalleboden
(Kallebo strand) gik langs Ingerslevsgade
og hele arealet blev ferst fyldt op ved
arhundredskiftet. D.v.s. at post VIII og
lille jeg, hvis tiden var skruet tilbage,
var dumpet ned pa flere favne vand, midt
imellem badeanstalterne Belvedere og Ve-
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nedig. (Belvedere 14 hvor maskindepotets
kulsilo nu ligger, og Venedig hvor rampen
op til Dybbelsbroen fra syd begynder). I
dag er der godt +km til det nazrmeste abne
vand .

Lad os se lidt pad selve posten. Den
er, som de fleste mindre DSB bygninger,
bygget af redmalede bradder pa en sort-
t jeret sokkel, med tj®arepaptag og en impo-
nerende skorsten af rede mursten. Po-
sten er, foruden redningskransen, pyntet
med altankasser, der altid er fyldt med
et veld af farvestrdlende blomster. Der
stdr ogsa en blomsterkasse bag ved spor 70s
sporstopper (arme den lokferer, der en dag
kommer til at trykke en stamme op over
denne!). P4 postens ydervagge hanger der,
foruden de obligate telefonklokker, 2 stae-
rekasser plus en ditto pd skorstenen (til
kuldskazre stzre). Posten er ellers omgi-
vet af en flora uden lige: Rennebartraer,
sirlige buske, blomsterbede med morgenfru-
er og margueritter og hele vestvaggen er
dakket af den nok -sd kendte plante, der
gadr under navnet "Arkitektens +trest"..
Denne trest har ogsa bredt sigtil det ved
siden af liggende skabsrumsskur, hvor den
dog bliver holdt nede for at den ikke skal
kvele den vin, med dejlige vindrueranker,
der vokser der. Pa samme skur er anbragt
en ikke helt almindelig flagstang, hvor-
fra der flages ved sarlige lejligheder.
Flagstangen bestdr af et hvidmalet jern-
rer, og som flagknop er brugt et porce-
lansfrispormerke, i et sadant er der jo
huller til flaglinen og si& er det danne-
brogsfarvet genialt pafund. I tenderne
foran posten er der dog ikke vand, men pe-
troleum og smereolie. I dag skazmmes den
smukke facade desvarre af et grimt selv-
bronceret skab med lasebolte og sporskif-
tehandsving, men maske kan "Arkitektens
trest" ogsa gere undervarker her, ligesom
den har gjort det ved en lysmast, der i
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dag er helt groet til, sa det ser ud som
om lysrersarmaturerne er anbragt i toppen
af et tra.

Inde i posten findes, undskyld - fand-
tes — der det sadvanlige udstyr, telefo-
ner, klokker, opslag, pin-up-girls, en
gammel radio, postkort fra alle lande, en
sovebriks samt et oldtidsfund af en "lane-
stol", holdt sammen med sejlgarn, udstop-
pet med et vald af puder og med nakkebe-
skytter fra en 1, klasses kupé. Endelig
var der da ogsé et centralapparat (Siemens
& Halske) til betjening af 7 sporskifter

844-850). Da sporskifte 849 14 i spor II
fjerntog mod Valby) var der ogsd et be-

tjeningshandtag for dette sporskiftes
kontrollds., P4 fig. 3 ses postens indre,
og pa fig. 4 kan de sporskifter, der be-

tjentes herfra findes. Restenaf sporskif-
terne i omradet var stedbetjente, spor-
skifte 841 dog ved hjalp af stangtrazk fra
en trakbuk, der stod lige uden for posten.
Sporskifterne 846, 848, 848 og 850 1a,
som det kan ses, 1 transversalen fra spor
84 - over spor II og III til spor 121 ved
Enghave maskindepot. Disse sporskifter
kunne derfor ikke omstilles for der var
frigivet fra post III og post XI, nar
dette var sket, kunne sporskifterne omstil-
les og togvejen til eller fra spor 121
fastlegges. Der var ingen signaler, der
betjentes fra post VIII, hvis man da ikke
vil regne den pal, forsynet med en red og
en gren lygte, der stod ude ved spor 72,
og som brugtes under rangering, med,

Jeg vil til slut lige indskyde, at en
kunstnerisk person for ikke sa lang tid
siden har lavet en ny kunstnerisk udsmyk-
ning, idet han ved hjzlp af kapsler (soda-
vands—, forstds) har semmet et: POST 8 pa
ydervaggen.

Ole Faurhgj
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