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NvT FrRA REDAKTIONEN

Kazre laser!
FORNYELSE AF ABONNEMENT

Endnu et ar er henrundet, og SIGNALPOSTEN
skal atter til eksamen — med Dem, kare
lzser, som censor.

Med dette nummer folger et giroindbeta-
lingskort til brug ved Deres fornyelse af
abonnementet. Girokortet skulle vare pa-
trykt Deres adressefelt -dels for at gore
det lettere for Dem, men ogsd for vor ma-
geligheds skyld, idet Deres SP-nummer er
vor bedste ledetrad, ndrvi skal afkvitte-
re Deres indbetaling.

Girokortet kan ogsid anvendes direkte i
sdvel Sverige som Norge og skulle De have
egen girokonto, kan det ligeledes benyt-
tes,

Sdfremt De anvender andre veje til Deres
indbetaling, bedes De venligst anfsre
Deres SP-nummer pd betalingsmidlet - og
i alle tilfalde bedes De anfere eventuel-—
le rettelser pa bagsiden af kupon til
modtageren.

En lille redegsrelse for Deres syn pa
bladet, dets emnevalg - og forslag o.s.v.
vil vare meget velkomment pi kuponen.

Vi haber Deres bedemmelse bliver: bestlet
og at De foretager Deres fornyelse som en
Julegave til os - tak.

PRISSTOP

De bemarker wutvivlsomt, at abonnements-—
prisen er forhsjet til 30 d.kr. Det er i
overensstemmelse med vort tidligere givme
advis — men der er jo altsi det med den
prisstoplov for tiden 22/9 1970 til 28/2
-1971, der er vedtaget i mellemtiden.

Vi vil meget nedig vare lovbrydere, og vi
har derfor spurgt os for i Monopoltilsy-
net, der fortazller, at vi ikke er under-
kastet den navnte lov alene af den grund,
at SIGNALPOSTEN ikke er et erhvervsfore-
tagende, Vore indtagter anvendes alle til
udgivelse af bladet og der er ikke tale
om fortjeneste til nogen.

Altsd kan vi med god samvittighed "krave"
kr. 30 for 7. &rgang - et belsb, der an-
tagelig vil give vore abonnenter omkring
300 sider i drgangen alt i alt (heraf ca.
250 nummererede).

GLEDELIGE STUNDER

Endnu et &r er henrundet. Et &r med stark
aktivitet i vore "cirkler" og med store
arrangementer, der blev kronet med succes.
Til store arrangementer er vi ubeskedne
nok at henregne vor udgivelse af en stor
hdndbog: DSB OLD-TIMERE i model - om
vognbygning i 1:87 (HO). Det er den ster—
ste bog om dette emne, der endnu er ud—
givet, og ogsd langt . den dyreste: d.kr,
79,50. Selv om vi endnu er et stykke vej
fra at have fiaet hele vort "udleg" hjem,
er vi godt tilfredse - ikke mindst med
den positive modtagelse, bogen har fiet
alle vegne,

Skulle De vare i den situation, at De
mangler en julegave til en jernbaneinter-
esseret eller/og modelbygger - méiske Dem
selv? — vil De ved indbetaling af belgbet
pa giro 9.47.22 senest 14/12 kunne ni at
fa bogen inden jul.

Denne bogudgivelse - tillige med andre
udgivelser, heftet: Danske Model- og Jern—
baneklubber 1970 (der isvrigt er naesten
helt wudsolgt) og Fotchefterne I og II -
hjelper med til at sprede kendskabet til
vort hjertebarn SIGNALPOSTEN, og det er
efterhanden meget tit, at redaktsren har
en gladelig stund. En opringning fra en,
der bekymret spsrger om han kan "fi lov
til at" tegne abonnement? (OM han kan!),
eller en indbetaling fra en fuldstandig
ubekendt eller et brev med bestilling,

Vi er nu naet op over 540 abonnenter,
hvilket er en stigning fra 5. &rgang pa
mere end 20%; - er det ikke gladeligt?

Vi hdber inderligt, at fremgangen ma hol-
de ogsa i 7. argang.

KUPESNAK

Som tidligere navnt fAr redaktionen man-
ge hyggelige breve fra lzserne. Indholdet
er mange gange si smigrende, at vi redmer
ved lasningen og glades dybt og inder-
ligt. Andre giver gode forslag og positiv
kritik og atter andre korrektioner til
bladets artikler,

I hovedsagen besvarer vi brevene direkte,
men nogle kraver ikke direkte svar og an-
dre feler vi ber bringes +til almindelig
kendskab her i bladet, og derfor vil De
med mellemrum finde den ovennavnte over-
skrift i denne rubrik.
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ENDE STATIONER

I SIGNALPOSTEN 5. A4rgang nummer 6
havde jeg en artikel om forgreningssta-—
tioner, og jeg er siden blevet opfordret
til at supplere denne med artikler om an-
dre stationstyper. Da artiklerne er starkt
afhengige af mine ret beskedne muligheder
for at beseoge de stationer, jeg skriver
om, kan disse artikler dog nazppe ligefrem
betragtes som en artikelserie.

Jeg vil i denne artikel kort omtale
et antal endestationer for enkeltsporede
baner af forskellig sterrelse, idet jeg
ganske som ved forgreningsstationerne vil
spge at ridse en udvikling fra de mindste
til de storre op. For endestationer gelder
det dog i sarlig hej grad, at sporplanen
har forbindelse med kereplanen.

Ingen af de af mig omtalte stationer
er fergestationer, men nogle af dem har
naturligvis sidespor til havn og industri-
virksomheder. Sidespor er ievrigt en af
de ting, der satter kolorit pi et anlag,
hvis de blot anbringes nogenlunde rimeligt
og i et ikke for stort antal.

Det har varet vanskeligt at finde en-
destationer at omtale, idet antallet af
stikbaner her i landet er begranset, og
en del endestationer har endog tidligere
varet bragt i SIGNALPOSTENs jubilaums-
skrifter. Jeg har derfor ikke varet i
stand til at viderefore princippet fra den
sidste artikel, hvor jeg drog paralleller
mellem de forskellige stationer.

Som det forste eksempel har jeg
valgt den nye station i Narum. Den gamle
station i Nerum, der indtil for nylig var
posthus, 14 midt i byen, men da Hersholm-
vejen skulle bygges, blev Narumbanens
yderste ende omlagt, idet man derved kunne
spare en bro til banen over vejen. Banen
forkortedes ca. 500 m og yderligere et

stykke forlagdes mod vest, hvorefter den
nye station byggedes ved Skodsborgvejs
overfering over Hersholmvejen.

Stationen stod fardig i 1954 og ma -
som si& meget andet pd Nerumbanen - afgjort
betegnes som skraddersyet til denne banes
serlige trafik, og da den samtidig frem-
byder det simplest mulige eksempel pa en
endestation ma& den nedvendigvis med i
denne artikel,

Banen har ingen godstrafik (den dri-
ver dog en lastbilrute), og stationen er
derfor udelukkende udstyret med et omlobs~
spor til brug for de personferende tog,
nar disse er pd to vogne. I de tidsrum,
hvor dette er tilfaldet, er stationen be-
tjent, idet sporskifteomstillingen sker
fra et centralapparat i stationskontoret,
men i aftentimerne seorger et automatisk
signalsystem for at sztte sigral for to-
gene idet man dog naturligvis ikke kan
kore med tovognstog i disse perioder.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbanes ende-—
station er ikke Thyborsn, som man umid-
delbart matte antage, men derimod Thybo-
ron havn. Dette er for si vidt naturligt,
idet byen er delt i to dele, hvoraf den
sydligste ligger omkring kirken og den
nordligste og sterste ved havnen. Banens
endestation ligger ved den =zldre del af
havnen, og derfra gar banen ind over tan-—
gen til Harbosre med station ved Renland
og trinbrat i Thyborens sydlige del. Ind-
til 1955 18 banen pa det yderste dige, men
den blev derefter flyttet ind pa beskyt-—
telsesdiget ca. 1 km langere tilbage,
hvilket har givet en meget krellet linie-
foring gennem Thyboren, hvor trinbrattet
ved samme lejlighed blev flyttet,

Sporplanen giver indtryk af, at det
for denne bane er godstrafikken til og fra

Jegersporg

Hovedbygning
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Thyborvn, der var bestemmende for statio-
nens indretning, men en del af de for
godstrafikken bestemte anlag har siden fa-
et lov at forfalde, og jeg tvivler da og-
sa pa, at man for tiden kan kere overalt
pd de spor, jeg har angivet pa planen,
Omradet omkring Thyboren er ret ud-
sat for Vesterhavet, og tangen har da og-
sa i tidens leb veret oversvemmet adskil-—
lige gange pa flere forskellige steder.
Yderligere sker der i og isar lige inden
for Thyboren kanal en betydelig tilsan-
ding, og man har tidligere fra lovgiv-
ningsmagtens side ofret disse forhold be-
tydelig opmarksomhed. Det tilbagetrukne
dige, hvorpa banen nu leber, er resulta-

Thyboren. Det nye
spor til venstre
med laskur pd per-
ronen. Midt i bil-
ledet banens tid-
ligere +trace. De
ser gavlen af wva-
rehus og langere
borte den tidlige-
re stationsbygning
(Foto: Holtrup).

2

tet af denne opmazrksomhed, men 1lige for
tiden er det jo unagtelig pi en noget an-—
den made, at Thyboren er i segelyset pa
Christiansborg, idet man har fremsat
forslag til lov om ophavelse af en lov
fra 1946 om udferelse af visse foranstalt-
ninger +til sikring af Thyboren havn og
kanal mod havet, Foranstaltningerne er end-
nu ikke blevet udferte, og da der yderli-
gere siden er sket en omvurdering af hele
sporgsmidlet om sikring af omradet, vil
man nu bringe realiteterne og loven mere
i samklang. Noget sddant ville ogsd vare
enskeligt pa andre omrader.

P& sporplanen har jeg ogsid antydet
de narmeste dele af Klitvaesnets smalspors-
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bane og det lange sidespor uden om den
nordlige bydel ned til havnen, men jeg vil
dog ikke yderligere omtale disse to ting.
Derimod vil jeg bemarke, at man her har
ét afde tilfelde (der findes flere), hvor
der er fsrt spor ud pa gaden foran sta-
tionsbygningen, og noget saddant kan jo ve-
re meget fornsjeligt pad en modelbane,
hvor man si& madske kan anbringe en hel
stationsbygning pad en station, hvor der
ellers kun havde varet plads til en halv
bygning op mod en vag. Man ber isvrigt
hele tiden vare opmarksom pa, at man na-
sten ikke kan lave noget i model, som det
ikke er muligt at finde et forbillede
til, og udnytte det ved sin planlagning.

Stationen mangler et decideret ran-
gerhoved, men man kan naturligvis anvende
sidesporet til havnen til dette formil.
Rangeringen vil dog alligevel sparre ho-
vedsporet, sd hvis dette er tilstrazkkelig
langt, kan man i og for sig lige sa godt
benytte det. En sadan flaskehals som ho-
vedsporet ved overskaringen for Bredgade,
kan igvrigt gere en modelbane mere inter-—
essant, idetden tvinger til omhyggeligere
planlagning af rangeringen.

En tilsvarende
Assens station, der er den naste, jeg vil
omtale. Sporplanen er optegnet i 1967, og
der er derfor ikke mindste rest tilbage
af den metersporede forbindelse, der for
anden verdenskrig gik fra sukkerfabrikken
til fergelejet, idetman dengang transpor-
terede sukkerroer fra Senderjylland til
Assens med Amtsbanen og en smalsporet

Vandtaarn

flaskehals findes pa

jernbaneferge fra Aresund. Selv om der
sadledes har varet jernbanefargeforbindel-
se fra Assens, har denne aldrig varet re-
elt forbundet med stationen, sA man har
en "reel" endestation pa trods heraf.

Stationen er forholdsvis kort og er
sdledes velegnet for modelbkaner, Yderli-
gere er den et eksempel pad en station med
drejeskive for enden af perronsporene; en
type, der ellers er hyppigere i model end
i virkeligheden. Sluttelig vil jeg henle-
de opmezrksomheden pa den morsomme detail-
le med det spor, der er indlagt for enden
af anden perron.

Det er ievrigt ved indkersel 1 spor
1, at togene til tider har haft lidt van-
skeligt ved at standse til tiden, sa de
er havnet inde i forretningen pa den an-
den side af gaden. Men det er jo en gan-
ske anden historie,

Som det sidste eksempel vil jeg navne
den nye station i Senderborg. Den er maske
nok i visse henseender ikke sa typisk som
endestation, men til geng®ld er den et
ganske godt eksempel pa stationsplanleg-
ning pa et meget beskedent omrade. Statio-
nen ligger helt nede “"pa stranden", og
dens ene sidebegransning udgeres af en
stejl skrent, hvoraf endog mnoget matte
bortgraves ved den sidste udvidelse af
stationen.

Stationen er i hej grad bygget ud
fra antagelser om trafikken, der er rele-
vante pad et modelbaneanl®zg. Man regner
siledes med ret korte tog, og for person-
trafikkens vedkommende er der yderligere
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iser regnet med styrevognstog. Det er dog
nazsten mere vigtigt, at anlazggene for
godstrafikken er et godt eksempel pa den
rindst pladskravende
alt for stor endestation.
Foruden den skematiske

sporplan har

ordning for en ikke:

Fig. 4

jeg for Senderborg station yderligere
medtaget en plan over stationen (fra Vin-
gehjulet), sd man kan se tilpasningen til
pladsforholdene,

0. Buskgaard

Oversigtsplaner, der viser anleeggene fer og efter ombygningen
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SIKRINGSANLAG
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8. afsnit: OVERKORSELS- 0G BOMANLZAG,
fortsat.

Denne gang skal vi igang med strom-—
skemaerne, men fgrst wvil jeg undskylde,
at klokken pd vejsignalet pa fig. 8.8 i
forste del af dette afsnit (i nr. 4), var
faldet ud. Jeg skynder mig at bringe
klokken og dens anbringelse pa vejsigna-
let i fig 8.17. Klokken kan enten files
(eller drejes) wud af noget rundmessing
eller skzres i tra. Farven er sslvbronce
(det, der kan ses er en beskyttelsesskarm
der er galvaniseret, selve klokken sidder
inde under —den er til gengzld af bronce).

Vi kaster os sa lige wud i det. Fig
8.18 viser selve "styringen" af et advar-
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PA MODELBANEN

selssignalanlag, idet jeg med hensyn til
signaturer og kontakter henviser endnu en
gang til SIGNALPOSTEN, 4. drgang nummer 2,
Det vil ses, at fastlagningsrel®zet 0l er
trukket i normalstilling og at det far
spending igennem skinnekontakt 1 og 2 -
en egernkontakt. Anlzgget er selvfelgelig
i normalstilling slukket - d.v.s. passage
for vejtrafik — men hvis én af skinnekon-
takterne afbrydes af tog, falder relazet
fra og anlzgget gdr igang; og selv om
skinnekontakten slutter igen, kan relzet
ikke trzkke den vej pd grund af egenkon-
takten — relzet kan kun trazkke gennem den
anden gren (trzkkegrenen). Men derom senc-
re, lad os ferst se pa den farste gren,
som vi kan kalde t®zndegrenen.

Fiedrende materiale
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Skinnekontakten bruges som navnt til
at tende anlzgget med ved togpassage, og
pa fig 8.19 ses en madde (let skematisk)
at lave en sadan pa. Togets hjulflange
trykker under passage knoppen X (af iso-
leringsmateriale) ned, sidledes at kontak-
ten Z brydes. Placeringen af skinnekontak-
terne pad anlagget er vist pa fig 9.20. Vi
ved fra forste del af artiklen, at man
skal kunne se overkgrselssignalet fra ken-
dingsmerke nr. 115s plads, og at anlagget
da skal vere i gang. Skinnekontakten skal
derfor ligge foran 1l5-merket, 0,2 m (o,l
m) vil vare passende. Nu er der den ulem-
pe ved det viste stremleb, at et tog, nar
det har passeret overkerslen, vil +tande
anlagget igen nar det passerer skinnekon-
takten for den anden kereretning (bagtan-
ding). Vi md derfor forhindre dette.
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I virkeligheden sker dette ved hjalp
af tidsrelzer, menda sadanne ikke kan féis
til modelbanebrugmi vi lave nogle fiduser.
Det letteste er at indfere et "retnings-
rela" som vist pad fig 8.21. Dette relz
kan styres fra en betjeningspult siledes
at det er frafaldet ved tog i kereretnin-
gen A-B og trukket ved tog i kereretnin-
gen B-A. (Kontakter pa relzet kan indferes
i styrerelzet for udkerselssignalerne pa
stationerne A og B, sidledes at udkersel
kun kan stilles ndr relaet star rigtigt).
Tendekredsen kommer s& til at se ud som
vist pd fig 8.22. Retningsrelzet (A) er
frafaldet, d.v.s. tog fra A mod B. Nar
skinnekontakt 1 befares vil vort rela 01
blive spandingslest og anlegget gar igang.
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Fiq 8.21 Fig 822

Nar toget efter passage af anlagget (der
sa kommer i normalstilling) befarer skin-
nekontakt 2 sker der intet, idet rela 01
far spanding via kontakten pid retningsre-
lzet, og tilsvarende i modsatte kereret-
ning, nar relz A er trukket.

Nu har vi faet anlagget igang, hvor-
dan slukker det sa? Vi ser igen pa fig
8.18 og beskaftiger os numed "trazkkekred-
sen"., I selve overkorslen skal der vare en
sporisolation lavet efter opskriften i
SIGNALPOSTEN, 4. A&rgang, nummer 4, side
81, fig 3.6. Sporisolationen skal vare sa
lang, at den er langere end afstanden
mellem akslerne pa modelanlaggets langste
vogn (ved 0,3 m (0,15 m) skulle man vare
dzkket ind — men madl lige efter). Dette
sporrela er pa fig benavnt 04, Nar toget
kommer +til overkerslen og kortslutter
sporrelzet, falder dette fra. Herved far
rela 03 spending (gennem modstanden) og
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trakker. Nar hele +toget sd har passeret
overksrslen og forlader sporisolationen,
trazkker relaz 04 igen, og vi kan nu se, at
rele 01 far spanding gennem trekkekredsen
(gennem kontakten p& rela 04, kontakten
pd rele 03 og egenkontakten). Rela 01
trakker - og anlazgget er i normalstilling.

De to egenkontakter pa rele 01 skal
endelig vere en slutte-fer-bryde-kontakt,
ellers falder relzet fra igen inden det
far holdestrom gennem tzndekredsen. Nar
rele 01 er trukket falder rela 03 igen
fra (dette relz er som signaturen viser
et oplesningsrela), idet relmspolen bli-
ver kortsluttet af kontakten pa rela 01.
Modstanden i kredsen for relse 03 skal vare
sa stor, at relmet kan trazkke, men ikke
mindre end at der leber for stor strem i
den, nar spolen pa& relaz 03 kortsluttes,
(Rel® 03 blev som det kan ses, "hzngende"
da sporrelzet faldt fra og indtil relazet
blev kortsluttet igennem egenkontakten
parallel med kontakten pd sporrelmet).

Pa fig 8.23 ses sa selve lampestrom-
lebene for vejlanternerne og uordens- og
overkerselssignalerne, Dette stremleb be-
hover vist ikke n®rmere forklaring. I nor-
malstilling er der gult lys i uordenssig-
nalerne (begge lanterner) og i overker-—
selssignalerne, mens der, nir anlagget er
i gang, er repdt blinklys i vejsignalerne
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og hvidt blinklys i overkerselssignalerne,
(I virkeligheden kan der ikke komme hvidt
blink i de sidst navnte signaler uden at
der er rodt blinklys i alle vejsignaler,
men vi md jo forenkle i model). Den viste
blinkkontakt er nok det, der vil volde
flest kvaler, men den er jo hejst nedven-
dig. Et sadant blinkrelz man kan kgbe i
handelen kan ikke bruges; det er kun be-
regnet til én lampe, s& vi md finde p&
noget andet. Den simpleste lesning er, at
man fremstiller en "blinkmaskine", hvor
en motor via en udveksling driver et

tandhjul. I forbindelse med dette tand-
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Fig 8.25

hjul skal der anbringes en kontakt som
vist pa fig 8.24. Den everste kontakt skal
vere fast, mens den nederste skal bevage
sig op og ned i tanderne pa tandhjulet,
Denne kontakt skal vare justeret saledes,
at kontakten er afbrudt, nir kontakt—tap-
pen Y er neden for den pa fig viste stip-
lede linie, og sluttet, ndr tappen er over
linien., Pa fig er kontakten vist efter den
lige har sluttet., Udvekslingen laves sadan
at kontakten slutter og afbryder (blinker)
60 gange i minuttet.

En sadan blinkmaskine kan jo ogsa
bruges +til andet p& modelanlagget (frem-
skudt signal f.eks.). Den pa fig 8,23 vi-
ste klokke - der kan anbringes skjult un-
der anlagget lige ved overksrslen _ kan
veére en almindelig derklokke, hver man
setter selvafbryderkontakten ud af drift,
sa at klokken kun giver ét slag pr. blink,
Systemet er vist pa fig 8,25; husk at ju-
stere klokkeknebelen saledes, at den gar
en lille smule tilbage efter slaget, el-
lers lyder det skurrende.

Det var sa nok til at begynde med,
naeste gang felger lidt om tanding af anlag
der ligger pa eller ved en station samt
anlzg med bomme.

Ole Faurhgj

TEGNINGSARKIVET

Siden sidst har tegningsarkivet haft
tilgang af bl.a. felgende:

A 3 05T 028 SVJ M 1, 1924

nedtegnet sbh, 1s, fr.

kr. 3,- 1:45

A4 16 T 002 RAJ 25-26, 1901,
nedtegnet sb, 1ls, gv.

kro 3," 1:45

AT7T09T 010 Arhus Sporveje, motorvogn
nedfot. 24-28, 1942, sb, 1s, ts,
kr, 4,- i I 1:45

AT 09T 011 Arhus Sporveje, motorvogn
nedfot. 53-56, 1942, sb, 1s, ts,
kr. 4,- fx, 1:45

A7 09T 012 Arhus Sporveje, motorvogn
nedtegnet 13 m.f1l. 1946/47, sb, 1s,
kro 3"’_ fr. 1:45

A 714 T 008 Arhus Sporveje, &ben bi-
nedfot. vogn, 1909, sb, 1s, ts.
kr. 4,- 1:45

A 714 7T 009 Arhus Sporveje, bivogn
nedtegret 1945/46, sh, 1ls, fr,
kr., 4,- 1:45

A 719 T 001 Arhus Sporveje 1903, under-
nedfot. vogn til mtv, 11-23, sb,
kr, 4,- ts. mm, 1:45

AT 19 T 002
nedfot.
kr., 4,-

Arhus Sporveje 1921, under-
vogn til mtv. 24-28, sb,
ts, mm. 1:45

A7 19T 003 Arhus Sporveje 1945, panto—

nedfot, graf til mtv. 1-20, sb,
kr., 4,- ts, mm, 1:45

A7 41 T 001 Arhus Sporveje 1904, plan
nedfot. over remise, Dalgas Avenue

kr, 5,- 1:200

AT 41 T 002
nedfot,
kr., 5,-

Arhus Sporveje 1931, plan
over remise, Dalgas Avenue
1:200



A 744 T 001 Arhus Sporveje 1904, div.
nedfot, koreledningsmaster
kr, 4,- 1:45

Noter wvenligst, at tegningerne med

registreringsnumrene: A 3 14 T 015,
A3 14T 016 og A 3 14 T 017
udgar indtil videre.

Tegningerne koster enkeltvis som an-
givet i listen + porto kr., 0,80 pr. ordre.
Pnskes tegningerne leveret ufalset d.v,s.
i rulle, er portcen dog kr. 2,-.

Bestilling sker til giro 12.55.06,
adresse: Jernbanehistorisk Selskab, teg-—
ningsarkivet, Ngrrebro station, 2200 N,
idet de enskede registreringsnumre anfe-—
res pa bagsiden af venstre talon.

Med venlig hilsen
Jesper Reinfeldt.

s

o
ARKIVET

Ved en beklagelig "fejltagelse" blev der
i nummer 4 bragt et forkert foto til il-
lustration af fotoarkivaren i arbejde.

Vi skynder os at gere fejlen god igen, og
bringer her det rigtige billede af vor
fotoarkivar i arbejde:

MORKEKAMMERARBEJDE !
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Det i nummer 4 viste foto forestiller en
af wvore "tidlige medarbejdere", argang
18?7 i arbejde. Han anede dog nappe, at
han senere skulle fa den triumf at fi sit
billede i SIGNALPOSTEN.

TILBUDSLISTE nr. 23.

Denne gang har vi en ny tilbudsliste
til vore la®zsere. De nedennavnte fotos
tilbydes interesserede i sterrelsen 9 x 14
cm i sort/hvid. De koster (endnu) kr., 1,-
pr. stk. + porto kr. 0,80 pr. ordre., Hele
listen koster kr. 10,- 4+ porto,

Bestilling sker ved indsendelse af
belsbet pad giro 12.53.05, adresse: Jern-—
banehistorisk Selskab, fotoarkivet, Nor-
rebro station, 2200 Kebenhavn N.

Pa bagsiden af venstre talon anferes
de pnskede registreringsnumre,

A 3 01 F 068 TFJ 7,
1958 Thisted.

A 3 01 F 069 RHJ 2,
21/8 1964 Randers privatb.

A 3 04 F 040

RHJ DL 41,
21/8 1964

Oaster Toerslev

A 3 05 F 057 RHJ M3 ex DSB ME 47,

19432 ?

A 305F 068 RHIMI,
20/8 1964 Hadsund N.
A 3 05 F 069 RHJ SM 51,

29/3 1969 Randers privatb.

A 3 06 F 003
maj 1956

RHJ traktor,
Randers privatb.

A 3 14 F 002
Jjan. 1956

RHJ B 8,
Randers privatb.

A 3 18 F 002
21/8 1964

RHJ H 8,
ter Torslev

A 3 21 F 006
21/8 1964

RHJ P 14,
Randers privatb.

A 3 24 F 030 RHJ F 19,

21/8 1964 @ster Terslev
A 3 24 F 031 RHJ QA 101,
21/8 1964 Spentrup

Med venlig hilsen
Erik V. Pedersen
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DAM PLOKOMOTIVET overnener

Dampens vej fra kedel til cylindre - -

og den made hvorpa det sker blev kort be—
rert i sidste artikel.

- Vandpartikler i dampen er ikke alene
unyttige — men direkte skadelige, idet de
"river" gliderspejlet og er med +til at
fremkalde te®ringer. Ved at udtage dampen
fra kedlens pverste del - fra domens top
- eller ved at lade dampen stige op i én
dom og derfra fere den igennem et rer til
en anden dom og derfra lade den g ud i
hoveddampresret, undgdr man kun i nogen
grad at fere vandpartikler med i dampen;
dertil kommer, at vandpartikler i vad
damp, savel som i vdd mettet damp meget
let udskilles, nir dampen/dampstrilens vej
brydes i et knarer e.l. (stil en flgjte-
kedel med tuden ind mod en vag; nar van-
det koger og dampen stremmer wud bliver
vaggen vad).

Mange fremragende teknikere beskaf-
tigede sig i tidens leb med vaddampproble-
met og fandt mere eller mindre gode lps-—

ninger. De bedste og mest udbredte over-
hedertyper skylder vi den tyske ingeniser
Wilhelm Schmidt. Hans overhedere vandt

hurtigt indpas i hele verden, selv om an-
dre - og gode - typer er anvendt, isaer i
England, USA og Rusland (og i de senere
dr tillige i Frankrig). Men lad os nu
forst se pa Schmidts overhedere,

A. Schmidts ferste overheder - en langke-
deloverheder — stammer fra 1898:

Et 445 mm @ flammerer forbandt fyrkassens
forkant med reggkammeret; i dette rer var
indlagt 12 rerslanger af diameter 30/35
mm, lagt wuden om et fra regkammeret ind-
sat rer. Dette ror tjente til at lede rog-
gassen ind imellem rerbundtet.

B. Schmidts regkammeroverheder - se fig.
Besver med at tatne det svare flammersr
ved indfgringerne ferte +til at Schmidt
opgav denne type og i stedet byggede en
regkammeroverheder ca. et ar efter.

Denne overheders indretning kan beskrives
saledes: 3 rzkker hver med 19-20 overhe-
derrpr anbragt i regkammeret i 3 koncen-
triske cirkler., Rerene er foroven indval-
set i 2 dampkamre (ét pa hver side). Den
inderst liggende regrrazkke er forneden i
regkammeret forsynet med en opadvendende
lyrebs jning - mindst pa de rer, der ven-
der mod regkammerderen, sterst mod rer-
veggen,

Den vade damp trader ind i hejre
pverste dampkammer, stremmer gennem det
inderste rer til venstre dampkammer, her-
fra over i det mellemste ror, tilbage til
hgjre dawpkammer, herfra over i det yder—
ste ror og gennem det +til venstre damp-
kammer hvorfra den - nu som overhedet damp

Fi - |J.._r"|‘| © . :‘._l ||
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- gar gennem ea rerforbindelse +til
derkassen,

Et ca., 300 mm flammersr forbinder
fyrkassen med rogkammeret og udmunder her
udfor det rum, der er dannet af lyrebsj-
ningen og mellemste rerrakke. Fra flamme—
reret gar reggassen ind i hulrummet, tran-
ger op mellem rorene og passerer dampsam-—
leren pa sin vej mod skorstenen.

Typen blev anvendt i tiden 1899-1906
isar pa KPEV.

‘0gsé& her havde man kvaler med at tet-—
ne det svamre flammersr, men derudover
virkede overhederen godt. Det bedste re-—
sultat ndede Schmidt dog med sin

gli-

C. Regrarsoverheder — feorst anvendt i 1902
af de belgiske statshaner og &ret efter
pad et 1CT-loko til Lokalbahn A/G, Miinchen.

I regrorsoverhederen overhedes dam-—
pen ved pa sin vej fra kedlen til glider-
kassen at passere et system af overheder-
rgr, som optager varme fra roggassen, idet
de er anbragt inden i to eller flere razk-
ker overhederkedelrer med storre diameter
end de almindelige kedelrer.

Man skelner mellem storreors— og sma-
rersoverheder. Storrersoverhederens over-
hederkedelrer har en sadan diameter, at
hvert af dem kan optage 4 overhederror-
strenge; til gengald har den kun overhe-
derresr i nogle fa af de averste rerrazkker,
Da det sadledes kun er en del af forbrazn-
dingsprodukterne (reggassen) der medvir-
ker til overhedningen, vil overhedertem-
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peraturen stige ret langsomt efter en af-
sparring for dampen - eller et stop. Der-
for er typen bedst egnet for tog med re-
lativt f& stop.

Smarsrsoverhederens overhederkedel-—
ror kan kun optage 2 rerstrenge, til gen-
gaeld er der sd anbragt overhederrsr i na-
sten alle - eller alle - rer (fuldbesat
overheder). Denne overheder skulle vare
bedst egnet til hyppigt standsende +tog,
men det har i adskillige +tilfalde wvist
sig, at loko med smargrsoverheder er min-
dre effektive end den samme lokotype med
storrsrsoverheder (det var bl.a. tilfal-
det med DSBs A-maskine). Ved begge over-
hedertyper fores hvert overhederrsr 2
gange frem og tilbage gennew det tilsva-
rende kedelrer.

Storrersoverheder, fig. 2.

Vad mezttet damp stremmer fra hoveddampre-
ret (1) til dampsamlekassen (2), der er
delt i to fuldstendig adskilte rum. Fra
dens ene rum gdr dampen nu ind i overhe-
derrorene (3), der er indesluttet i over-
hederkedelrerene (4), opvarmes her af
rgggassen og vender som overhedet damp
tilbage til samlekassens andet rum og

herfra videre gennem dampreret (5) til
gliderkassen,
Smarersoverhederen er enten indret-

tet som storrersoverhederen - eller ogsd
har den 2 samlekasser, lodret anbragt én
i hver side af regkammeret. Fra dampreret
strommer vad, mattet damp +til venstre

——y
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samlekasse, gar herfra gennem
rorene, hvor overhedningen finder sted,
til hejre samlekasse, nu som overhedet
damp og herfra til glideren.

Temperaturen af den overhedede damp
afl®ses pa Pyrometeret.

Pa de ®ldste 1loko med storrgrsover—
heder var enderne af overhederrerene in-
desluttede i en pladejernskasse, i hvis
bund fandtes en klap — den sékaldte over-
hederklap - som ved en trakstangsforbin-
delse kunne abnes og lukkes fra fererhu-
set. I lukket tilstand fandt der ingen
overhedning sted, idet reggassen da kun
kunne passere de rer, der ikke var forsy-
net med overhederrsr.,

overheder-

Andre rbgrersoverhedertyper:

Schenectady-Cole: I hvert overhederkedel-
ror er der 4 dobbeltrer, der hver bestar
af et ydre i den ene ende lukket ror,
‘samt et indre rer, der er &bent i begge
ender. Dampen passerer som vaddamp det
indre rer, gdr tilbage gennem det ydre og
som overhedet damp til overheder-kamme—

ret. (Anvendes i USA).

Notkin: I overhederkedelrerene er indsat
et Serve-rer, hvori der igen er indsat et
glat rer, hvilende pa ribberne i Serve-
roret; mod fyrkassen er begge ror sammen-—
svejst, i regkammeret indvalset i et spe-
cielt formet "hoved", der satter den ene
halvdel af det ringformede rum mellem
Serve-reoret og det glatte rer i forbin-
delse med vaddampkammeret og den anden
halvdel med kammeret for overhedet damp.
Reggassen passerer Serve-regrets yderveg
og gar tilbage igennem det glatte rar.
(Anvendt i Rusland og Frankrig (PLM)).

Jeg skylder vist laserne en forkla-
ring pa et Serve-ror: Medens almindeligt
benyttede kedelrsr er glatte er Serve-ro-
ret forsynet med et antal indvendige rib-
ber, idet man forventede en bedre varme-
overforsel fra roggas til vand. Var meget
anvendt i Frankrig omkring Arhundredskif-
tet, men blev dog hurtigt opgivet, da
rerene havde meget sterk tilbejelighed
til at tilstoppe.

Kulikowsky: I overhederkedelrerene er an-—
bragt 2 stk. 30 mm rer hvorigennem rog-
gassen stremmer, Udenom disse ror er an-—
bragt 2 stk. 43 mm rer. Gennem mellemrum-
met af det ene rerpar stremmer den vade
damp mod fyrkassen og gennem det andet
rerpars mellemrum stremmer den overhedede
damp mod regkammeret. (Anvendt i Rusland)

Neumayer: Vaddampen fra samlekassen pas-
serer gennem regkammervaggen i retning
mod fyrkassen i et 27/34 mm rer, gir over
i 2 stk., 20/27 mm rer og som overhedet
damp tilbage +til rogkammeret og herfra
til samlekassen for overhedet damp. Disse
3 reor danner 1l element og hvert overheder-
kedelrsr indeholder kun 1 element. Svert
at holde tet. (Kun anvendt i Rusland).

Franske sstbane: I hvert overhederkedel-
rer er indsat et rer hvorigennem den vade
damp stremmer ind i retning mod fyrkas-—
sen. Uden om dette rer er anbragt et
sterre ror, og i mellem de 2 rer strommer
den overhedede damp tilbage mod regkam-
meret. Ved hjalp af ribber foregiar tilba-

gestromningen spiralformet. (Anvendt i
Frankrig).
Mestre: Hvert . element bestar af 1 stk,

36/44 mm rer i hvilket den vade damp
strommer ind; desuden af 9 stk. 13/20 mm
tilbagestromningsrer for den overhedede
damp. Disse ror er anbragt midt imellem
overhederkedelreret og indstremningsreret
og er forbundet med dette ved fyrkasseen-—
den. (Anvendt af den franske gstbane pa
2C hurtigtogsloke og 1D1 og 1El TL).

Churchward (Swindon): 2 rzkker overheder-
kedelrer. 3 overhederrer i hvert element.
Stebt dampsamlekasse, VAd damp foroven,
overhedet damp forneden. (Anvendt af GWR
i England).

Robinson: Adskiller sig fra Schmidts over-
heder ved 1) rorene er valset fast i damp-
samleren og 2) ingen overhederklap. I ste-—
det for denne erder anbragt et lille blea-
serresr 1 hvert overhederkedelrers rogkam-
merende; nar der sparres af for dampen -
eller blaseren abnes — vil der samtidig
blive dabnet for en dampstrile igennem
hvert af de sma blaserrer hvorved reoggas—
sen helt eller delvis forhindres i at pas-—
sere gennem overhederkedelrerene. (An-
vendt af GCR i England).

Hughes (Horwich): I hvert overhederkedel-
rer er der 1 element bestaende af et ror,
der gar 2 gange frem og tilbage. Overhe-

derkedelrorene er anhragt i 2 lodrette
rekker i hver side af kedlen,
1) 2 dampsamlekasser, foroven vaddamp,

forneden - hvilende 1lige over gliderkas-
sen — overhedet damp (top and bottom su-
perheater),

2) 1 dampsamlekasse anbragt
damp pa forkant, overhedet

lodret; vad-
damp pa bag-



kant (twin plug
af L&YR i England).

superheater). (Anvendt

Ved de foran n®vnte overhedere bers-
rer kun en del af roggassen overhederen;
men der findes ogsd en del overhedere,
hvor hele reoggasmzngden beresrer overhede-
ren:

Pielock: I kedlen er indbygget et damprum
(hele rerbundtets hejde og bredde og ca.
3/4 m langt) beliggende under domen. Denm
vade damp feres gennem et svart rer fra
dom til damprer og ledes ved hjazlp af
skilleplader rundt om kedelrerene og
overhedes og feres tilbage til domen gen-
nem et andet svert rer. (Anvendt i Hol-
land).

Clench-Golsdorf: Ca. 1-1,3 m bag regkam-
mervaggen er der anbragt en rerveg; i det
mellem disse 2 vaegge opstaede dampkammer
er der indsat 1 eller flere skilleplader
(lodrette). Den vade damp feres ind for-
oven i kammerets bagende, passerer rundt
omkring kedelrerene og overhedes; forla-
der kammerets forende foroven (i regula-
toren). Forskellige mekaniske nuancer.
(Anvendt i @strig-Ungarr pa ca. 300 loko
indtil 1911).

Haugton: Dampkammer lige bag rervaeggen, 2
lodrette, med kedelaksen parallelle skil-
leplader. Tilgang for wvad damp: 1 rer
foroven i hver side; afgang for overhedet
damp: 1 rer foroven i midten.

Lopuschinsky & Jakow: Lige bag regkammeret
3 dampkamre efter hinanden. 1 hejden nar
de kun 1lige over kedelrerene. Den vade
damp ledes gennem et svart rer +til det
forreste kammer foroven, passerer gennem
l., 2. og 3. kammer og forlader dette som
overhedet damp foroven i et svaert rer.
(Anvendt i Rusland).

Regkammeroverhedere.

Jacob: Stort regkammer, heri anbragt 2
cylindriske overhederelementer (med vand-
rette overhederrer, parallelle med kedel-
aksen), det ene foran, det andet bagved
skorstener. Den vade damp ledes til top-
pen af den forreste beholder, fores gennem
labyrinter til bunden, over til bunden af
den bageste og gennemen labyrint til top-
pen, hvorfra den overhedede damp gennem
en her siddende ventilregulator og rer-
forbindelse fores til gliderkassen. Reg-
gassen passerer ferst den bageste overhe-
der, gar gennem en jerncylinder i den

201

forreste overheder og passerer derefter
denne., Ved HT- og LT-loko er overhederen
indrettet sdledes, at kedeldampen passe-—
rer den bageste overheder, giar gennem HT-
cylinderen og den forreste overheder til
LT-cylinderen. (Anvendes i USA).

Verloop: I hver side af rogkammeret, tat
op ad sidevaggen, er anbragt 2 dampsamle-
kasser. Heojre side: vaddawmp, forbindelse
med kedlen; venstre side: overhedet damp,
forbindelse med gliderne. Dampsamlekas-—
serne er forbundet med 2 bundter sterkt
krummede 1rer, felgende regkammersiden,
sdledes at udstremningen af reggas fra
kedelrsrene holdes fri. (Anvendt i Eng-
land og Holland).

Drummond : Bestar af 2 elementer, 1 i hver
side af regkammeret og anbragt op ad rer-
veggen, Kedeldampen +tilferes foroven og
ledes ved hjelp af en skilleplade ned til
bunden og op igen til afgangen, der er
anbragt foroven pa forsjden, Udfor hvert
kedelrer er anbragt et regrer, hvorigen-
nem reggassen passerer., (Anvendt pa L&SWR
i England).

Dampterrere for compoundloko.

Er en regkammeroverheder efter deres
indretning, men adskiller sig fra disse
ved at afgangsdampen fra HI-cylindrene
her overhedes og terres for den feres i
LT-cylindrene,

Klien: I sverste halvdel af regkammeret,
pad langs af dette og tat op ad siden er
anbragt 2 cylindriske dampsamlere, for-
bundet med et bundt af slanger. Afgangs-—
dampen fra HT-cylindrene +tilferes foren-
den af hejre kammer, medens afgang fra
overhederen (dampterreren) til LT-cylin-
drene sker fra bagenden af venstre kammer.
(Sachsische statsbaners compoundloko fra
1902). .

Ranafier: I nederste halvdel af regkamme-
ret, pad langs af dette og tat op ad siden
er anbragt 2 cylindriske dampsamlekas-
ser, forbundet med et bundt af N-formede
ror., Virkemdde som Klien. (Oldenburgske
statsbaners compoundloko). .

Enten dampen nu har passeret en over-—
heder eller ej — er den fardigfabrikeret,
og skal nu gere nytte. Den gar derfor vi-
dere gennem hoveddampreret til lokomoti-
vets gliderkasser, - men derom naste gang.

A. Gregersen
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SNESTORM!

Vi er snart midt i vinterens hjerte
med dertil herende kulde og sne. Pi de
dage, hvor vejret er rigtig slemt, hvor
stormen tuder og sneen fyger, og vi hyg-
ger os inden dere - er der vist mange
Jernbaneinteresserede, der sender en tan-
ke til de jernbanefolk, der nu prever at
fa hjulene til at rulle. Og nir aviserne
sa dagen efter sddan en snestorm bringer
referat og maske billeder af begivenhe-
derne, underseger man ngje hvilke baner
der har sejret over elementerne - og gla-
der sig — mens man argrer sig 1lidt, nar
kampen har varet for hdrd og banen eller
strakningen har mattet give op.

Det er sadan en dag i 1929, jeg her
vil fortzlle om; en dag, der bdde bed pa
sejre - selvom de tit var dyrekebte - og
nederlag.

Det startede i det smda med en god
omgang slud en lerdag i februar, og man
troede det varste overstiet da sluden de
fleste steder gik over +til at blive en
rigtig omgang regn. Men det danske klima
er lunefuldt og i lebet af natten bestem-—
te vejrguderne sig om. Det begyndte at
storme og vregnen aflestes af sne, og
tidlig sendag morgen var en veritabel
snestorm igang. Det var is@r den nordvest-
lige del af Sjelland, der fik karligheden
at fele, men man var dog pa banerne ret
optimistiske og sendte stadig tog af sted
men det varede nu ikke la@nge for de for-
ste nedrab indtraf —de kom fra Frederiks-—
sundbanen.

Kl. 07.21 afgik +tog 1922 fra Frede-
rikssund, trukket af en O-maskine - og
det var med ned og nappe at den slap igen-
nem til Kebenhavn; pd det tidspunkt sad
det efterfelgende +tog allerede fast. I
Frederikssund var man efterhanden klar
over, at hvis tog 1924 med afgang 08.27
skulle klare sig, matte dette +togs O-ma-
skine ikke have for meget at slabe pa, sa
man gjorde toget sa let som muligt, og
sendte det sd rettidigt afsted., Men ved
Oppe-Sundby kun 4 kwn fra Frederikssund
gik det galt - toget sad fast. Pa det
tidepunkt var tog 1923 - ogsd med en O-ma-
skine - pa vej fra Kebenhavn. Det havde
krydset tog 1922 pa vejen, nemlig i Van-
lese, og det skulle sa gere sig klar til
neaste krydsring i Malev med tog 1924,
som jo af gode grunde ikke var der.

Istedet koblede man nu 1923's maski-
ne fra og sendte den alene videre mod
Oppe—Sundby som h jel pemaskine for tog 1924.
Trods befriet for sit pahang kunne 1923
ikke klare opgaven, den kerte ogsi fast
fer den bare nidede i narheden af det in-
desneede persontog. Nu var men klar over,
at det ikke var lutter lagkage mere. Alle
motortog mellem Kobenhavn og Ballerup
blev aflyst, og damptogene kerte kun til
Ballerup. Men man gav ikke op endnu; man
provede endnu at f& sejren hjem. Derfor
sendte man en sneplov fra Kebenhavn mod
Frederikssund. Den kom igennem - +til @1-
stykke - sa sad ogsé den fast!

kEt¥ter sneploven havde man sendt et
tog mod Ballerup, men det kerte fast ved
Skovlunde. Her var man nu heldigere, for
det lykkedes dette tog efter stort besvar
selv at komme fri; kun én vej var nu mu-
lig — turen +tilbage +til Kebenhavn. Alt
dette havde taget tid, klokken var nu 22,
og sa opgav man Frederikssundsbanen. Det
var ikke nogen s®rlig morsom situation
for de rejsende i de indesneede tog, isar
ikke for de, der vari tog 1924 pa linien.
Her optradte den barmhjertige Samaritan i
skikkelse af sogneprasten i Snostrup, som
gav de fleste forplejning. Nogle havde
fundet ind til en ledvogter, mens andre
var sda modige, at de begav sig ud i sne-
stormen og alligevel fandt deres mil: den
nezrmeste kro. Pia disse madder klarede alle
sig nogenlunde uden at fryse eller sulte.
Forst mandag morgen, da stormen var stil-
net af, tog banerne atter kampen op. Et
stort mandskab fik +togene gravet fri,
sporet blev ryddet og de rejsende blev
bragt videre til deres bestemmelsessted,
Herefter var driften pa banen atter nor-
mal.

Men ogsa Kalundborghbanen og Kalund-
borg-Slagelse fik en drej sendag. Dagen
startede nu nogenlunde kl. 05.20 med tog
154's afgang og selvom det ikke som sad-
vanlig naede Kebenhavn kl, 08.33 (det var
et sakaldt hurtigt persontog!), men ferst
betydeligt senere, kom det dog igennem,
hvad det efterfelgende tog fra Kalundborg
til Slagelse ikke gjorde. Det var tog 224
et persontog med afgang kl. 07.50. Dette
tog naede ikke engang Varslev fer det sad
uhjelpeligt fast. Fra Kalundborg sendtes
nu en hjzlpemaskine ud for at assistere



224, men denne maskine - en D'er - kerte
ogsa fast. Igen sendte Kalundborg en
hjzlpemaskine ud (ogsa en D); gaet resul-
tatet: kert fast.

Facit: 3 maskiner sad nu fast i sneen
mellem Kalundborg og Varslev - alt hab
ude, men de rejsende blev nu reddet alli-
gevel, Efter flere forseg lykkedes det om
eftermiddagen at nd de rejsende med slader
og med hestekraft gik det tilbage til Ka-
lundborg.

P4 den anden side af Varslev sad
"avistoget", tog 2151 - afgang fra Roskil-
de 05.01 ordinzr ankomst Kalundborg 07,20
- fast, sad man fik ikke la@st de kebenhavn-
ske sendagsaviser i Kalundborg den morgen
hvad man maske har frydet sig over i Sve-
belle, der var den sidste station, der
fik aviser den dag pa denne strakning.,

Herve-Varslevbanen holdt sig vak fra
Vaerslev selvom det ikke som i 1928 varede
13 dage (se SIGNALPOSTEN, 3. argang nr.
5/6); man blev i remisen. Mens alt dette
skete omkring Varslev, dampede tog 1751
sin skazbne i mede. Dette tog var et af de

sakaldte billige sendagstog man dengang
havde, og som alle billige sendagstog
blev det afsendt pa et ukristeligt tid-

ligt tidspunkt fra Kebenhavn, i dette til-
faelde kl, 06,38 med ankomst i Kalundborg
10.13. Man fik virkelig noget for pengene
nar man brugte de billige seondagstog -
man havde dem vist over hele landet i en
periode - ogsa pa privatbanerne, der
holdt fast pa ordningen meget lange og
delvis genoptog ordningen efter anden ver-—
denskrig. Af gode grunde - der var jo nok
at kere med for savel DSB som privatbha-
nerne under krigen - ophegrte ordningen
i den tid, krigen varede, men selv DSB
glemte ikke helt dette gode, da krigen
var ovre, og i en periode havde den gode
ordning med week-endbilletter.

Men man fik som sagt noget for penge-
ne nar man benyttede de billige sendags-—
tog og lad os da se, hvad man begd de rej-—
sende, som man ville lokke over til ba-
nerne med billige billetter - vi holder
os til tog 1751. Farten var yderst mode-
rat, idet hesjeste hastighed var 60 km/t.
Man holdt wved alle stationer, selv Eng-
have og Vridsleselille trinbrztter. Pa
den anden side af Roskilde var man dog sa
large, at man streg Kidserup, Skinnede og
Tornved trinbratter. Lengste ophold var i
Holbzk, hvor man holdt i 11 min,, korte-
ste Vridsloselille med 4 min; gennemsnit-
lig var holdetiden 2 min, hvis man ikke
skulle krydse, for sa brugte man mindst
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3 min, og man krydsede 4 gange — dog ikke
i Holbzk med det lange ophold; dette var
beregnet til forbindelse med OHJ! Men sa
nidede man ogsid Kalundborg efter 3 timer
og 35 minutters forleb. Man fik wvirkelig
noget for pengene, men hvor mange der ef-
ter en sadan tur blev overbevist om ba-
nernes fortraffelighed - detmelder histo-
rien intet om. Denne minderige sendag var
der 200 rejsende med tog 1751, og de fik
virkeligendag ud af det, selv om de ikke
niede det oprindelige mil.

Ankomsten til Roskilde 07.36 var no-
genlunde pracis, men derefter gik det
langsommere og langsommere. Efter Holbzk
var man over en time _bagefter og nu blev
situationen varre og vaerre, idet det med
ned og nappe et par gange lige lykkedes
at forcere nogle store driver. Men lidt
for Knabstrup gik det helt galt, man sad
fast for alvor, Da ingen — hverken rejsen-
de eller togets personale - havde sarlig
stor lyst til at blive pd linien under de
forhold, forsegte men at klare situatio-
nen ved at rykke +tilbage. Efter flere
forseg lykkedes dette. Sa koblede man de
fleste af vognene fra; lokomotivet tog et
godt tilleb, og sd gik det atter fremad
ind i driven. Sne og reog stod som en sky
omkring maskinen, farten blev mindre og
mindre, og lokomotivpersonalet havde na-
sten opgivet at komme igennem, men plud-
selig — lige for maskinen helt havde tabt
pusten - var man igennem, og ferste del
af toget kunne et sjeblik efter rulle ind
pa Knabstrup station; kl. var da godt 11,
ordinar ankomst var 09.12. Ad fire gange
far man hele toget ind til stationen, men
da de sidste 5 vogne kommer ind, er klok-
ken blevet 13,45, sa helt nemt har det
nok ikke varet at fa toget halet frelst
igennem,

Det er udelukket at man kan komme vi-
dere, sa stationen har gjort alt hvad man
kan for at serge for de rejsende. Man har
givet kroen besked om, at der sikkert kan
ventes en sterre invasion af sultne og
frysende rejsende, men da det ikke kunne
forventes, at alle i toget havde rad til
at frekventere kroen, havde man formaet
byens handlende til at mede op pa statio-
nen, hvor man si til butikspris kunne kebe
bred, chokolade, frugt og tobak. De rej-—
sende, der ikke var taget hen pa kroen,
forblev i toget i de 5 storste vogne, som
blev godt opvarmet af togets kedelvogn.
Nu havde turen jo varet betydelig langere
end kedelvognens vandbeholdning var bereg-
net til, sa hvis man fortsat wville have
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varme, matte man skaffe vand og kul til
vognen. 0Ogsa lokomotivet var blevet me-
get terstig af turen, men her havde man
kul nok; s& mange, at kedelvognen kunne
forsynes. Man hentede sa vand i mzlke jun-
ger ude i byen og medens det gik nemt nok
med at f& vand pa lokomotivets tender,
viste det sig at vere betydelig svarere
at f4 heldt vand pa kedelvognens beholder,
fordi den kun havde en dbning som en al-
mindelig flaskehals. Man matte hazlde van-
det opiet litermal, hvorpa man ved hjalp
af en almindelig flasketragt fyldte be-
holderen op. Nu havde man ingen vanskelig-
heder med at holde god varme i toget.

Det fortazlles, at kromanden nar var
himlet, da han pludselig fik en sa ekstra-
ordinar segning en hejhellig sendag, og
med et par udtryk, der ikke rigtig passe-
de til en sendag konstaterede, at han kun
havde et kvart pund kaffe; men situatio-
nen klaredes ved beredvillig assistance
fra den narliggende kebmand, der sergede
for, at der var "benner" nok til at alle
kunne fa& al den kaffe, der snskedes.

Opholdet i Knabstrup varede i 7 ti-
mer. K1. 18.21 havde vejret bedret sig sa
meget, at man turde sende toget +tilba-
ge til Kebenhavn.

Tog 221 var klokken 06,47 afgaet fra
Slagelse, hvor vejret ikke var ret slemt.
Efterhidnden som toget nzrmede sig Varslev
tog vanskelighederne fat, men med nogen
forsinkelse naede man da efterhdnden den-
ne station. Da strakningen fra Varslev
var totalt blokeret af de fornavnte tog,
midtte man blive i Varslev. Det var nu ik-
ke den mest morsomme station at opholde
sig pa, idet der dengang var et par kilo-
meter til den nermeste forretning og man
havde forsvrigt heller ingen kro, sa man
var godt hjulpen i den sdemark. Efterhan-
den som sulten meldte sig hos de rejsende
matte der jo geres noget. Stationsforstan-
deren tog sig af de rejsende, der fik ba-
de frokost og middag pa stationen, og da
alle lagre var temte, herunder en skinke,
som en af de rejsende medbragte, var man
da ogsd blevet matte. Forst naste dag kl.
10, da linien var blevet ryddet efter at
snestormen havde lagt sig, kunne stations-
forstanderparret tage afsked med de rej-
sende — de har sikkert andet lettet op.

0gsad pa andre strazkninger havde man
indesneede tog. Pa Slagelse-Nastved karte
tog 188 fast, men kom ret hurtigt fri ved
hj2lp af en udsendt sneplov. Pa Sorg—Ved-
de indstillede man fra sendag middag tog-
gangen helt, efter et par tog nar aldrig

var naet fremy Her mdtte man ogsa plov-
rydde fer man kunne genoptage kerslen
mandag morgen. Pa Nordbanen kerte tog 626
fast, men her kunne togets K-maskine selv
klare situationen, idet den kom fri ved
egen hjzlp.

Som sadvanlig havde man vrevl pa den
midtsjellandske bane med motortogene, selv
om det denne gang ikke var maskineriet,
der var noget i vejen med. Det var pa un
derfuld méde lykkedes tog 1305 at komm
igennem, men da tog 1311 afgik fra Frede:
rikssund kl. 11.15 gik det ikke godt lan-
gere. Ved Kirke-Saaby kerte toget fast o
som sadvanlig, nar det gik galt, matte
man have hjzlp af damplokomotiverne. I
Nastved havde man varet sd klog af skade,
at man erstattede tog 1308 (NastVed afg.
10,32 - Frederikssund ank., 13.17) som sad-
vanligvis var et motortog, med et damp-
trukket tog. Dette togs maskine reddede
nu tog 1311, og fik det fri. Resten af
dagen kerte man kun med damp, og det wvar
vist ingen af de rejsende kede af, for sa
havde man da en chance for at na frem;
det var man ikke forvent med til daglig,
nar motortogene havde banen for sig selv.

Det er vel unedvendigt at fortalle,
at man som sadvanlig havde et farligt
vreovl med sporskifterne pa Kebenhavn H.,
men til alt held havde nzrtrafikken kun
fi rejsende den dag, sa det lettede 1lidt
pa situationen, Til geng®ld havde Syd- og
Vestbanen nasten ingen vanckeligheder -
man klarede snestormen med nogle fa og
ubetydelige forsinkelser, sa det var na-
digt sluppet.

Mandag kl. 10 var der sa godt som
alle steder normal trafik pa statsbanerne
men flere privatbaner la pa det tidspunki
stille endnu og landevejstrafikken kom
forst i gang flere dage efter,

J.G.

Billedet side 205 er taget sgndag
den 16, februar 1969 af H. Wacher.

Det er DJK udflugtstog med S 740
mellem @lsted og Kregme,.

Vi anvender dette billede til at il-
lustrere denne artikel fordi vi rent fak-
tisk er i ned for gode vinterbilleder fra
Danmarks jernbaner.

Skulle De have sddanne 1 Deres sam-
linger vil vi meget gerne here fra Dem -
men husk, at billedet skal vare egnet for
reproduktion,
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Efter at have last ADAMs indlag om
at lave kereplan til model jernbanen, vil
jeg gerne komme med min mening angdende
opbygning af et model jernbaneanlag.

Mit formal med at opbygge en model-
Jjernbane er, at man skal have glade af
den under opbygningen, men man skal ogsé
have gl®de af den, niar man er fardig her-
med., Som felge deraf skal planlegningen

vere serdeles grundig, da en kereplanker-

sel —ogsd den ferste — gerne skulle forle-—
be nogenlunde glat, og det skulle heller
ikke vare helt umuligt at lave kereplanen.

Man ma altsa starte helt fra bunden
ligesom 1 wvirkeligheden, dog med visse
e@ndringer. I virkeligheden er 1landskabet
og byerne jo givet, hvorefter man bygger
banen ud fra et givet behov, medens vi i
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model pa grund af pladsmangel md lave
landskabet, byerne og banen samtidig for
at fa det ©bedste resultat. Vi starter
altséd med en beskrivelse af, hvad vi en-
sker med banen.

Mit mal er folgende: S& meget
skab som muligt, da det giver banen liv.
Der er ikke meget ved at se pa 3-400 m
spor, 2 grasstri, ét grantrz og et en-
kelt hus. Pa den anden side skal der ogsa
kunne afvikles en ordentlig kereplan, der
forudsaztter sa meget spor som muligt i
form af lange strakninger ogmange og lan-
ge stationer, Oven i det hele kommer be-
sveret med, at landskabet er dansk og som
folge deraf ma der ikke vare +tunneller;
jeg ser her bort fra Boulevardbanen, der
er helt speciel og som jeg helst ikke ser
kopieret i model., Og sidst, men ikke
mindst: Vi skal ogsa selv vare der og
kunne komme til, sa vi ma have sa meget
gulvplads som muligt,

Som en begyndelse vil jeg
plan over hvordan stationerne 1ligger i
forhold til hinanden, idet jeg med det
samme tager hensyn til kereplanen og ikke
laver sporkonfigurationer, der vil ade-
lzgge enhver kereplan og gere kereplan-—
leggeren til et nervevrag. Lad os tage et
eksempel:

land-

lave en

-,
A
b

s kbrre’ CUF 93 1850226,
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Strekningen A-D er en DSB hovedbane
af moderne type, hvor man vil kunne kore
nertrafiktog A-B og ellers almindelige
tog. Nertrafiksporene er faktisk den ene-
ste begrundelse for, at banen her anlag-
ges dobbeltsporet. E-G er en 0ld-timer
bane, hvor man vil kunne kore med det
gamle materiel. Det ville se lidt forkert
ud, at ODIN kerer ind i krydsningssporet
med et par personvogne, hvorefter MZ-A-3B
kommer farende i modsat retning. A-K er
en S-bane og H-J er en privatbane 4 la
INJ. C-M er en "ny" privatbane og C-N er
en "gammel" privatbane, Pa L vil man have
mulighed for at lave mnoget i retning af
Kagexrup station.

"Fejlen" ved en saddan bane, der el-
lers er nesten perfekt i sin opbygning,
er, at man med en nogenlunde tat trafik
skal bruge en hal pa absolut minimum 300

& ikke vare generende

m” . Sa ma der heller
vegge eller piller og hvis man derudover

vil have mere end et par gresstra midt 1
sporet pa Old-timer banen - pa den nye
sprojtes der mod ukrudt! - og et enkelt

tre, nar vi op pa en pan stor handboldhal,
Alle sterrelser galder for spor 0. Da jeg
ikke kender nogen med radighed over en
hédndboldhal el.l. +til modeljernbane, mi
man lare at begraznse sig. Sa ma hver pro-—
ve at finde ud af, hvad han helst wvil
skare bort.

Da vi nu har en ide om, hvad vi en-
sker os, ma vi til at overveje, hvordan
vi har tenkt os at kere pa anlasgget, og
her ma vi se mange ar frem i tiden., Hvil-
ke krav vil vi stille om 10 ar og hvilke
krav stiller vi i dag? 1 dag kan vi med
det samme sige, at vi gerne skulle have
noget at keire med, Derfor ma vi have les-



sevej, pakhusspor og andre specialspor.
Vi skulle gerne have nogle industrier med
godstrafik, Nar vi sa ser frem i tiden,
kan vi med det samme fastsla, at vi ikke
kan forudse alt. Hvem dremte for 10 ar
siden om at afsatte plads til en contai-
nerterminal - for ikke at sige to? Det
gjorde ikke engang DSB. Vi mi altsd for-
udse alt og afsatte plads til det uforud-
sete, og ikke sige som Phileas Fogg i
Jorden rundt i 80 dage: Det uforudsete ek-
sisterer ikke!

En anden ting er centralkobling. Nir
DSB indferer koblingen, vil vi ogsa gore
det pa det nybyggede materiel og som fgl-
ge deraf ma vi nu overveje, hvad der skal

gores., Det lyder meget usandsynligt, at
det skulle vare muligt at koble med den
nuvarende kobling, sa de to typer skal

holdes adskilt. Det bedste var selvfelge-—
lig, at man havde 2 linier, sd man kun pi
fellesstationen blander koblinger, mendet
vil maske vare umuligt, hvis man vil op-

retholde S-bane, 0ld-timer bane, privat-
bane og sa en stor hovedbane. Er det ikke
muligt, ma man altsd indrette flere sta-
tioner til at give mindst muligt besvar
ved rangering. Et tredie problem er elek-
trisk drift - altsd med luftledning. Vi
ber nok med det samme udbygge "nye" baner
med "elektrisk" profil, der er noget hg-

F 260 .
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Jjere end almindeligt profil, d.v.s. isesr
broer skal vare 1lidt hejere.

Eventuelle problemer med sikringsan-
lag og stremforsyning ber ogsié forudses.
Der vil med sikkerhed kunne navnes mange
flere problemer, der skal tages stilling
til fer man begynder at bygge, og alt ber
ngje overvejes. Derfor ber der vare plads
tilovers, eventuelt som landskab, til se-
nere udvidelser.

Inden vi gar videre med projekterin-
gen, ber wvi lige kikke pa kereplanen.
Hvordan en kesreplan ser ud, kan man lase
i ADAMs artikel i forrige nummer, s jeg
vil blot navne opbygningen af den. Aller—
forst ma vi velge den tidsfaktor, vi vil
bruge.

ADAM navner en faktor pa 12:1, d.v.s.
at 12 modelminutter svarer til ét virke-
ligt minut, men det synes jeg er lidt for
meget. Jeg har erfaring fra OMJK om, at
7,5:1 er meget passende, men lad os se
lidt narmere pa problemet. Togene skulle
gerne kpre med skalahastighed, der i spor
0 er 22,2 meter/minut ved 60 km/t. Vil vi
derfor have tiden til at gd hurtigere, ma
vi gange afstandene med det samme tal.
Her har vi altsa fat i noget af det rigti-
ge: Strakningen bliver lengere jo hurti-
gere tiden gar. Men derer et stort minus.
Rangeringen pa stationerne tager et be-
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stemt tidsrum, uanset hvad vi ganger tiden
med, sa hvis en enkelt rangerbevagelse
ikke skal tage flere timer, ma vi gere ti-
den sa langsom som muligt. Vi skal altsi
lave et kompromis og pad et anlag af OMJKs
sterrelse er 7,5:1 meget passende. I den
kereplan vi nu laver inden den endelige
projektering for at skaffe os viden om,
hvor mange hovedspor, depotspor, lasse-
vejsspor, pakhusspor m.m., der vil blive
nedvendige, ma vi altsd& preve at beregne
koretiden mellem stationerne nogenlunde
og afsztte passende tid til rangeringen.
Med hensyn til rangeringen er der nasten
ikke andet at geore end at prove det pa et
eksisterende anl®g. Nidrden endelige kore—
plan laves, afprever man tiderne i prak-
sis og justerer dem, sa de passer, hvis
man vil kere efter ur, hvad der afgjort
er det sjoveste.

Det viser sig altsa, at man ikke ba-
re skal l®agge mnogle spor og sa hibe det
bedste. Man skal derimod +ta&nke sig meget
grundigt om, fer man begynder, og faktisk
have planlagt spornet, kereplan, landskab
og elektrisk udstyr med det samme, Det
kan synes en uoverkommelig opgave, men
hvis man starter med noget som givet, er
det hele ikke sa slemt.

Lad os starte med de grundlzggende
ting ved sporlagning: Radius ma helst ik-
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ke blive mindre end 2 m, da lange vogne
vil have svart ved at passere mindre kur-
ver, men hvis der med sikkerhed aldrig
kommer lange vogne pd en given strzkning
og lokomotiverne bygges til det, kan man
godt ga lidt langere ned.

Det bedste er dog endnu sterre radi-
us, helst 4 m eller mere, men det er
sandsynligvis wumuligt de fleste steder.
Sporskifters haldning skal svare til kur-

vens radius, men 1:6 er mnormalt og si
fylder en transversal ca. 1 m,
Man ska! helst wundgd komplicerede

sporudfletninger, hvor der skal vare tre-
dieskinne midt i sporet., Det giver meget
store problemer ved automatkobling. Sa-
danne tilfslde er sammenbyggede sporskif-
ter og diamantkryds i to spor, der ligger
i enkeltspors afstand. Strakningens lang-—
de skal selvfolgelig vare stor og det vil
sige mindst 10 m mellem indgangssporskif-
terne. Nar vi skal til at tale om statio-
nernes l#ngde, ma vi ferst afgere, hvor
store tog, vi vil kere med. DSB regner
med en standardlaengde pa 5,3 m pr. aksel;
det svarer i spor 0 til 120 mm og den
gelder for alt materiel. Vil vi derfor
kere med en togsterrelse pa 30 aksler -
excl. maskine, der regnes til 4 aksler -
mi vi derfor have 4,5 m frispor i hoved-
sporene., Vil man derfor lave en simpel
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station bestidende af blot ét krydsnings-
spor pa en enkeltsporet bane, fylder den
altsd 6,5 mfra tungespids til tungespids.
Mellem indkerselssignalerne nar vi s op
over 8 m. Selvfelgelig behever alle spor
ikke at have denne 1lazngde, men det vil
vere det bedste af hensyn til kereplanen.
En endestation som Storby i OMJK med 5
hovedspor er f.eks. ca. 14 m lang, si der
skal afszttes meget plads til stationerne.

En ander arsag til, at endestationer
bliver sa lange er, at depotspor helst
skal ligge i forlangelse af hovedsporene
af hensyn til en sikker rangering. Mange
afsporinger er med til at sdelzgge alle
interessante kereplaner med mange tog og
deraf felgende darlig tid til rangering.
Endvidere har materiellet afgjort bedst
af at blive pa sporene og saledes undga
bersring,

Stigninger! Dette er ogsa et stort
problem, da man sjazldent undgdr at vride
sporene ‘hen over hinanden for at fa til-
strezkkelig lange strakninger. Da maski-
nerne ligesom i virkeligheden ikke kan
lide stigninger, skal de vare sid smd som
muligt, og helst ikke over 15 o/oo pa li-
ge spor og 10 o/ooi.kurver. Det viser sig

i praksis, at de fleste lokomotiver og
motorvogne ikke kan klare mere. De navnte
stigninger blev anvendt pa DMJUs udstil-
lingsanlag i Helsinger, og det kunne alle
tog klare.

Som en sidste +ting wvil jeg navne
overhejde i kurver. Det herer sig til af
hensyn til de rejsende og det pynter gan-
ske gevaldigt pa model jernbanen. Der fin-
des er nydelig formel for overhejden, som
Jeg har glemt i ojeblikket og jeg har
heller ikke energi til at udlede den, men
hvis vi laver en overhgjde pad baner med
120-140 km/t-tog pd 3 mm, vil det vare
passende, I virkeligheden er der maksimum
pad 15 cm. Overhsjden indledes i den s&-
kaldte overhsjderampe, der normalt ligger
i overgangskurven, mean er der ikke en si-
dan kurve, ligger overhesjderampen i lige
spor, sadledes at den fulde overhesjde er
til stede ved kurvens begyndelse.

Jeg har her blot navnt de fleste af
de problemer, der skal lgses, inden man
overhovedet begynder at tegne spor, og der
er flere endnu, f.eks. koblingstype. Nar
losningerne sa er der, kan man gd i gang
med at tegne, og sa finder man sikkert ud
af, at banens sterrelse skal beskares ikke
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sé& lidt, men jeg haber, de fleste

far en
god bane ud af det, som de vil have glade
af i mange Aar.

Erik Juul-Pedersen

Denne artikel er krydret med en rak-
ke billeder fra ombygningen af Fredericia
i begyndelsen af 1930'erne.

Billederne har vi faet stillet +til
radighed af DSB, og vi bringer dem pri-
mart fordi de fortzller jernbanehistorie,
men ogsa fordi modelbyggeren kan lare ik-
ke sa lidt ved at studere dem i detal jen.

Da teksten der er paskrevet pa bil-
lederne muligvis forsvinder i reproduk-
tionen, bringer vi den her:
side 207: Store gravemaskine v. st. 913-

14, 18/12 26
208: Stallerup krydsningsstation, 31/7 29
209: Perroner set fra gangbro, okt. 1931
210: Indkersel, okt. 1931
211: Parcel 15, jan. 1932
212: Gravemaskine ved bro A, 21/11 1932
213: Strakningsristen, sept. 1933.

JERNBANEBOGER

Niels Jensen: JERNBANER

184 sider, illustreret.

J.Fr. Clausens forlag, Aschehoug, 1970,
(En Clausen handbog)

Pris kr. 29,50.

Overskriften pa denne armeldelse burde
miaske rettelig have varet: EFTERLYSNING,
— eller, hvad har man dog imod os?

Efter at der i mange Ar ikke er udkommet
mange beger om jernbaner, er det som om
der pludselig vaelter en masse ud pi mar-
kedet. Denne bog er sd ny, at den ikke en
gang er med i Haase's seneste jernbaneka-
talog.

Forsiden er prydet med et glimrende farve-
foto af HTJs G 625 (men hvor det er opta-
get og hvornar, ja, det star der ikke no-
get om i bogen), og man bladrer spandt i
bogen, Ifolge indholdsfortegnelsen slut-
ter bogen med en litteraturfortegnelse,
som vi begyndte med. — Og nu er det vi
siger: Hvad har man (Niels Jensen m.fl.)
dog imod 0s? - og med os mener vi model-



og jernbaneinteresserede. Af danske tids-
skrifter er nemlig kun n@vnt Vingehjulet,
Jernbanen og Jernbanebladet.

Vi har flere gange hert nogen sige, at
SIGNALPOSTEN havde for 1lidt model jernba-
nestof i forhold til det rent jernbanehi-
storiske, men vi kunne godt lide at vide
hvordan bladet skal vare for at finde
nade for jernbaneskribenter. Det ma dog
siges, at JERNBANEHISTORISK SELSKABs pub-
likationer er kommet med i litteraturfor-
tegnelsen, men vi tror nok, at den "lage"
lzser vil undre sig, hvis han slar op i
bogens afsnit om "foreninger for jernba-
neinteresserede", her stdr nemlig ikke ét
ord om JS! Til gengald stir der, at Sven-
ska Jarnvagsklubben er Nordens aldste for-
ening for jernbaneinteresserede (stiftet
1958). Det er selvfelgelig muligt, at for-
fatteren ikke ved det, sd vi vil fort=zl-
le, at Jernbanehistorisk Selskab & Dansk
Model-Jernbane Klub blev stiftet i 1938.
Vi har lige navnt, at forfatteren ogséa
beskaftiger sig med svenske klubber, - ja
desvarre; og ikke nok med at bogen inde-
holder en hel del om svenske baner, der
er ogsé noget om norske og finske baner,
(Titlen burde rettelig have varet NORDENS
JERNBANER). Det er synd — i forordet nav-

-

Straetningsristen
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ner forfatteren, at deciderede +tekniske
oplysninger og mange andre spazndende ting
pa grund af pladsmangel er udeladt - og
det havde nok varet bedre, hvis bogen
havde koncentreret sig om Danmark. Vi
tror ikke, at danske jernbaneinteresserede
er mere "nordiske", end at de vil fore-
trekke en hkog fra de enkelte lande for
sig.

Bogens inddeling i afsnit er meget uklar.
Ganske vist begyndes der med den histori-
ske udvikling, men derefter er resten et
sammensurium uden plan, f.eks. er rzkke-
folgen: Historie, trzkkraft, vognmateri-
el, lokomotivers +typebetegnelse, jernbha-
nernes organisation, nartrafik, litrering
(? hvorfor ikke under vognmateriel), mu-
seumsbaner, "rigtige" jernbaner (der vel
nok stadig er de vigtigste) o.s.v.

I det ovennavnte historiske afsnit pastar
forfatteren at den ferste egentlige jern-—
bane i Norden anlagdes i 1797-98 ved kul-
minerne i Hogands. Lad det én gang for
alle vere slaet fast, at en sddan bane
med traskinner ikke (gentager: ikke) er
en jernbane. Det er internationalt fast-
lagt, at den ferste jernbane i verden var
banen mellem Stocktan og Darlington i
England (hvor der ogsd fandtes tidligere
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trabaner).

Sa meget varre er, at forfatteren ikke
gor sig den ulejlighed at fortalle, hvor-
nar den ferste jernbane i Danmark blev
anlagt, hvorimod Sveriges, Norges og Fin-
lands ferste baner er tidsangivet. Det
historiske afsnit er forresten ogsi meget
overfladisk, undtagen afsnittet 1940-45,
der er meget grundigt gennemgdet, som om
det var sa®rlig historisk i forhold til
f.eks., krigen i 1864,

I afsnittet om trazkkraft navnes danske
diesellokomotiver opstillet i skemaform
(nogle forkortelsers forklaringmi man le-
de op 15 sider langere henne), medens de
pvrige nordiskec lande bdde far diesel- og
damplokomotiver prasenteret, Finland end-
da ogsa motorvogne.

Afsnittet om vognmateriellet, med en over-
sigt over person-, post- og rejsegodsvog-
ne er simpelthen intet vard, idet DSB som
bekendt i lebet af aret har @ndret litra,
hvilket forfatteren selvfelgelig ikke kan
gore for (men enten matte bogens udgivel-
se have veret udskudt lidt, sd de nye be-
tegnelser havde kunnet komme med - eller
ogsa kunne man have udeladt afsnittet;
hellere lede forgaves end finde noget for-
kert).

Der er en oversigt over samtlige jermba-
ner, men kun med &bningsdato, langde og
evt. nedlagning. Her kunne lidt flere op-
lysninger have varet rare, det er trods
alt en hdndbog - i hvert fald efter foror-
dets oplysninger. Markelig nok indeholder
afsnittet intet omde finske jernbaner, og
for de svenske baner er kun sporvidden og
for de norske kun lazngden angivet??

I bogen er kort over de danske og norske
baner, endvidere et kort over Kebenhavns
nartrafik (temmelig omfattende beskrevet,
hvilket smager 1idt af Kebenhavneri) og
et kort over jernbanerne pad Fyn?? Kortet

over Danmarks jernbaner fylder en dobbelt-
side, men er alligevel for smdt; det hav-
de veret bedre om skemaet over det inter-
nationale litreringssystem for godsvogne
der er indsat som folder (8 gange bogens
format) bag i bogen i stedet for havde va-
ret udskiftet med kortet.

Ja, der kunne - desvarre - skrives meget
om fejl og mangler i bogen, og vi wvil
specielt gere forfatteren opmarksom pa,
at man aldrig i en handbog ma komme med
udtalelser som: “"at afkortningen af Slan-
gerupbanen til Farum er en af de steorste
tdbeligheder begdet af statsbanerne i
nyere tid" - det er ikke det man forstér
ved facts!

Efter lzsningen af ovenstidende Lkunne man
miaske forledes til at tro, at hele bogen
er ubrugelig. Dette er absolut ikke til-
faldet, men man ber tage til efterretning,
at nogen handbog er det ikke - og langt
mindre et leksikon. Intentionerne er gode,
illustrationerne er glimrende, omend vi
godt kunne have ensket nogle enkelte STORE
fotos. Forfatteren foreslar, at man an-
skaffer to eksemplarer, ét til at have
med i marken - og ét til bogreolen - det
synes os noget overeksponeret.

0le Faurhgj - Ulf Holtrup

Lokomotiv och tendrar
vid Sveriges Statsbanor den 1. juli 1904,
Kr. 22,- (danske).

I.G. Prints forlag i Goteborg har fiet en
glimrende ide,

Man har taget Sveriges statsbanors drifts-—
materielfortegnelse pr. 1. juli 1904 over
Lokomotiver og Tendere, nedfotograferet
den lidt og offsettrykt den i format A4.
Fortegnelsen indeholder 38 lokotegninger
med hovedmidl, diverse tabeller med tekni-
ske oplysninger om hoveddimensioner og
vagte samt oplysning om antal m.m,

Bogen er uhyre interessant og tilmed for-
holdsvis billig - 22 danske kroner incl.
MOMS.

Skulle De vare interesseret vil SIGNALPO-
STEN gerne vare mellemmand, Indbetal i
givet fald belesbet pa vor giro 9.47.22,
sa bestiller vi hjem fra forlaget; der ma
dog paregnes nogen leveringstid.

Holtrup

SIGNALPOSTENS
LASERSERVICE:

HO * * %
byggetegninger

Tegningerne i dette nummer er FFJ A 4 og
AHB EB 55, begge opmalt og stillet til
radighed af Sv. Jergensen.

Rettelse: Den i forrige nummer
Sv. Jensen skal vare N. Fredberg.

navnte:



TIPS

INDEN DE SMIDER SIGNALPOSTEN VEK:

Efter i lang tid at have fundet mig
i "lesbladsystemet" blandt mine forskel-
lige tidsskrifter, og ikke ment at have
rad til at sende dem til indbinding, be-
gyndte jeg at spekulere pad en mdde, hvor-
pa jeg selv pa en forholdsvis nem og hur-
tig madde kunne indbinde disse blade, uden
det besvar det ville vaere at gore det rig-
tigt, men dog sdledes, at det eventuelt
kunne geres sidenhen, Hvis andre har in-
teresse deraf, skulle det kunne geres sa-
ledes:

Lim

)
kD)

/\

5-6mm Fial .

KLARGARING.

Fra det antal blade, der skal ind-
bindes, - en, to eller +tre Aargange, alt
efter antallet af blade pr. ar og tykkel-
sen af disse - fjernes de hefteklammer,
der allerede er anvendt ved bladets "fod-
sel". Lese ark, f.eks. midtsidebillede
eller -tegning, klippes til i den side,
der skal sidde i bogens ryg, sdledes at
den ombukkede flap kun er ca, 5-6 mm og
den limes fast +til et af de pvrige ark
som vist pad fig. 1 og 2, P& samme made
kan indsettes et hvidt blad mellem bogens
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bind og den ferste side, hvis man ensker
det. Indholdsfortegnelsen indsattes -
foran eller bagved - med en ca. 10 mm
bred papirstrimmel i bladets hejde. Den
bukkes sammen pa langs og der smeres lim
pd den "indvendige" side og den sattes
udenom indholdsfortegnelsen og det blad,
ved hvilket man ensker fortegnelsen, fig,

3.
Fiq 3
PRESNING.
Nir disse ting er vel overstiet,
lzgges bladene i pres i et degn mellem
et par ‘"pressebradder" - i en presse,

hvis man har en sddan, eller i en stor
skruestik. Formdlet er, at bladenes rygge
bliver presset sd meget sammen, at de ik-
ke er tykkere end siderne,

Nar degnet er gaet spandes bladene
op mellem pressebradderne saledes, at al-
le blades ryg ligger plant og rager ca.
5 mm ovenfor bradderne, fig. 4. Der saves
herefter et spor hvert af de pa fig. 5
viste steder, nejagtigt sa dybt, at man
lige kan se hullerne i det inderste ark,
nar man abner bladene.

Pvensle kant
llaunlb mm midien 20mm| 25mm
| 3 1" |
W/%/%ﬂ ﬁ;eue breeodi ,W/%/Z/
Fq.4
HEFTNING.

Det sidste blad lagges nu med forsi-
den opad og ryggen ind mod én selv og &b-
nes sa midtersiden er &aben. En synal med
en lang sterk +tradd stikkes udefra ind
gennem f,eks., yderste hejre hul (nederst
til hejre pd fig. Ha) og trzkkes sa langt
igennem, at der senere netop er trad nok
til at binde en knude. Indvendig i det
abne ark stikkes nal og +tradd nu gennem
det neste hul. Nu legges det nastsidste
blad pa samme made oven pa det sidste og
dbnes pa midten. Nal og trad stikkes nu
udefra ind i dette blads andet hul fra
hejre og trazkkes langs den indvendige
side af ryggen og ud gennem det midterste
hul, og strammes. Nu abnes igen det sid-
ste (nederste) blad og nal og trad fores
ind gennem dette blads midterste hul,
indvendig langs ryggen og ud gennem det
fjerde hul (nastyderst til venstre pa fig.
5a), strammes og ind og ud gennem nastsid-
ste (overste) blads fjerde og femte hul
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og strammes, Derefter gennem nederste blad
pa samme madde, men i modsat retning, til
man ender med, at nadl og +tridd kommer ud
gennem nastsidste (everste) blads sidste
hul i hejre side, lige over den lese ende.
De to ender strammes og der bindes en
knude. Der fortszttes nu med de to naste
blade pa samme mide, men dog med den til-
fejelse, at man hver gang man skifter blad
hefter ned mellem de to tidligere, fig.
5b,

LIMNING.

Nar alle blade er heftet sammen,
bankes heftets ryg mod noget plant og
hardt s& de enkelte blades rygge kommer

til at ligge lige, hvorefter heftet span-
des fast mellem pressebradderne, si ryg
og syning lige netop stikker udenfor (som
pa fig, 4), og der smeres lim over hef-
tets ryg, og kun der. Som 1lim ber anven-
des en type, der bevarer nogen elastici-
tet, f,eks. den type, der hedder Lumbeck-
lim,

Der lzgges nu eventuelt en strimmel
jaconet (noget gazelignende stof, der be-
nyttes af bogbindere) el.l. ned i lim-
en inden den er ter for at hjazlpe med til
sidenhen at holde ryggen sammen ndr der
blades i heftet,

HOVLING.

Nar limen er ter kan man nu hegvle
kanterne af, men det kraver dog en dertil
indrettet hevl, og er formentlig ikke
tilradeligt, hvis marn har planer om senere
at foretage rigtig indbinding.

OMSLAG.

Heftet er nu klar til at blive for-
synet med omslag. Tag f.eks. et stykke af
den slags karton, der snskes som omslag,
klip det til saledes, at de{er lidt ster-
re end hele det opsliede hefte og buk

ﬂlﬂ Signalposien

Omslag —
Lim p8 omslagels _
eller hafiels ryq M

g 6

derefter omslagets ryg
passer omkring heftet.

Der smeres nu igen 1lim pd heftets -
eller evt. omslagets - ryg, hvorefter
heftet anbringes i omslaget (fig. 6) og
det hele anbringes forsigtigt st&ende
lodret, f,eks. mellen et par stabler beo-
ger, fig, 7.

saledes, at det

TITEL.

Nir limen er tor kan man si skrive -
med tusch eller letrasetbogstaver - tids-
skriftets navn og drgang pa ryg eller
forside som man nu ensker det.

Fiq. 7

Pid denne mdde har jeg i tidens 1lgb
heftet adskillige af mine blade, store
som sma, og de har nu holdt i mange ar
trods den méske lidt primitive indbinding.
Til gengald mener jeg, at jeg har haft
meget storre glaede af de pagazldende blade
pa denne made, fremfor det navnte "lps—
bladsystem",

Ovenstaende lyder maske lidt besver—
ligt, men jeg +tror dog, at nidr man ferst
kommer i gang og er kommet over de feorste
begyndervanskeligheder kan selve arbejdet
udferes pa en dags tid, og man kan s&
have flere hefter igang pa samme tid, si
de ikke tager ret meget mere tid end ét.

E.V.P,



AALEN

NERESHEIM

DILLINGEN

Lidt om smalsporsbanen Aalen-Neresheim-
Dillingen.

I den pstlige wudkant af Schwabische
Alb, omtrent midtvejs mellem Miinchen og
Stuttgart, findes en smalsporsbane, som
til trods for, at den strakker sig over
henved 60 km og har 22 stationer, samt et
ikke nesjere defineret antal standsnings-
steder, henlever i nasten ubemerkethed.

I Dillingen — en mindre by med sta-
tion pa Bundesbahn-strzkningen fra Ulm
til Niirnberg - lige nord for Donau stedte
jeg pa banen ferste gang under hjemkers-—
len fra sydens sol.

Umiddelbart nord for statsbanesta-
tionen ligger banens bygninger inclusive
pakhus, personaleboliger og en lille ven-—
tesalsbygning med +tilbygget  vandtarn.

Fig. 2

Fig. 1

Fig. 1 viser afslutningen pa sporet, pak-
huset til venstre, ventesal til hejre og
de evrige bygninger i baggrunden, Ved den
lave perron holder en motorbivogn med et
par skolepiger, der venter pa skoletogets
afgang, desuden en tilkoblet lukket gods-—
vogn og til venstre en aben fladvogn.
Fig. 2 viser udsigten den modsatte

vej, medens fig, 3 antyder den meget
simple sporplan,
Fig. 4 er fra den vestlige ende;

foruden en tom toiletbygning ses til hejre
lidt af statsbanestrazkningen. Pa fig. 5
ser vi ud langs indkerslen med et lasse-
spor til hejre med sporsparre og vognvagt
i baggrunden.
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Efter et enkelt svinkearinde over
mod Lauingen fulgte banen os pd den videre
vej nord over snart pa venstre, snart pa
hgjre side, men uanset skarpt udkik fra
alle (+ chaufferen), sid vi intet til det
ventede tog; na, et motortog afslerer jo
heller ikke sig selv pa anden made end et
trut nu og da - motorstejen kan nappe he-
res i den almindelige fardsel — hvorimod
et damplokomotiv kan spores pa lang af-
stand pa grund af regen.

Ved Neresheims stations estende stod
der pludselig i gadesiden et af banens
®ldste damplokomotiver udstillet i fin
restaureret +tilstand. Selve stationen
blev der pa grund af trafikfcrholdene ikke
lejlighed til at besoge, men lokomotivet
kom da med i kukkassen, og resultatet ses
i fig. 6.

Mens der pa strakningen
Neresheim ifslge togplanen er en

Dillingen—
Jjevnt

Fig. 4

Bundesbahn st. Dillingen

- A
Nurnberg

god trafik (4-6 togpar, foruden busruten)
er der resten af strazkningen kun et enkelt
eller to togpar efter behov. Fra Dillin-
gen i niveau 434 m o.h., er banen i javne
kurver steget til 504 m i Neresheim; efter
denne by er der nappe en retlinet strak-
ning pa mere end et par hundrede meter pa
resten af banen.

Ved Elchingen nar den op pa 604 m
o.h,, og her fandt vi den eneste ugenerte
parkeringsmulighed, hvor vi med camping-
vognen ikke wville holde i vejen for den
ovrige trafik, nemlig pa stationsforplad-
sen.

Fig. 7 viser stationen fra est med
en temt, men endnu ret velholdt stations-
bygning - det var underligt at ga i de nu
sa tyste tjenesterum, at lase tjenesteko-—
replaner og opslag og kikke op til den
tidligere tjenestebolig pa 1, sal. Til
venstre ses krydsningssporet og i baggrun-—
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Fig. 5

den til hejre lassesporet.

Selv om der sst for stationen 13 et
ret stort savverk, varder ikke fort stik-
spor hertil, hvorfor ratrez og opskaret
gods matte trilles pa 4-hjulede karrer
og hestevogne til og fra l®ssepladsen, Det
var et pust fra dengang, da alle havde
god tid. Alene dieselmotoren ovre pi sav-
verket bred med sin teffende lyd den som-
merlige stilhed,

Bortset fra graes og ukrudt i side-
sporene oget enkelt "slag" pa krydsnings-—
sporet syntes skinnevejen at blive holdt
fint justeret,

Fra det punkt, hvor banen og vejen
sidste gang krydser hinanden, er der til
Aalen ialt 9 km vej - og sa absolut ikke

Fig. 6
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nogen lige vej! —men ad banen er der ikke
mindre end 13 km udfert & la grecke-bort
eller i harnalesving forbundet med lutter
S-kurver. Pa de 13 km falder terrznet ca.
170 m (1,3% eller 1:77), hvad der ved kor-
sel den modsatte vej sammen med de skarpe
kurver ma have varet sardeles anstrengen-—
de for de sma lokomotiver pa fig. 6,

Selv om stationen i Aalen i luftlinie
14 "lige omme bag hovedgaden", matte vi
opgive at ofre tid pa kersel med camping-
vognen i de ret snavre bygader, ogsi for-
di der endnu var 85 km til campingpladsen
i Rothenburg ob der Tauber, som vi gerne
ville na inden aften.

tekst og ill.: guldbak



Fig. 7

Nyt fra redaktionen
(fortsat fra omsl. 2)

LOSDELE TIL MODELBYGNING

Et jaevnligt tilbagevendende punkt i bre-
vene er klagesuk over manglende mulighe-—
der for at skaffe dele til modelbygning.
Man siger, at vest for Storebazlt findes
der ikke en forretning som Nyboder Hobby,
men klager samtidig over, at man ikke kan
fa kataloger tilsendt herfra,
SIGNALPOSTEN har pa den givne foranled-
ning haft adskillige diskussioner med hr.
Verner Mgller, Nyboder Hobby. Hr. Mgller
erkender é&bent, at der "mangler noget",
men man md forstd, at det 1) ikke er helt
billigt at lave et katalog og 2) det er
en umulig opgave at holde et katalog
ajour, iser med den grede, der nu er i
hobbyen.

Vi har truffet den aftale med hr. Msller,
at han noterer nyheder ned, saledes at
SIGNALPOSTEN kan bringe en summarisk over-
sigt med mellemrum. Nar vore lasere sa
indsender en "gnskeseddel" bilagt en fran-
keret svarkonvolut lover hr. Mgller at
sende en duplikeret prisliste, evt. ogsa
en lagerliste, og selve leveringen af
lesdele sker mnormalt pr. efterkrav, nar
man da ikke selv kan komme i forretnin-
gen. (Husk at n®vne SIGNALPOSTEN, néar De
kontakter Nyboder Hobby).

Den ferste nyhedsliste ser saledes ud:

Dele til selvbyggere i HO:

Bygges®at i messing, aben godsvogn, P-type
kr, 13,85
samme, men med bremsehus - 16,85
Dette er et restparti og der er ikke man-
ge eksemplarer af hver. (Redakteren kan
bekrafte, at det er et virkelig nydeligt
byggesat 1 alle detaljer, og han synes,
at det er "reverksb).
Kzmpeudvalg i messingplader
do i NEMEE€-profiler

Hjul til sdvel loko som vogne
Motorer til savel jevn- som vekselstrem
Rerpuffer, faste og fjedrende
Kurvepuffer, faste og fjedrende
Pufferplanker
Rogkammerdeore, skorstene
Byggeset til DSB signaler
Tegninger i HO til DSB materiel,

13 forskellige kr. 18,50
Rest af Modelbanenyt: 10 forskellige kr.

12,~
Nyheder om kort tid:
Fineste steobte aksellejer
Fineste egerhjul til vogne.

Det skal tilfejes, at de fleste af
de navnte dele ogsad findes til O-byggere.
Endvidere er der et stort sortiment af
tandh jul og gearhjul - og en rest relzer.

Adressen er:
Nyboder Hobby,
Kronprinsessegade 51



1306 Kebenhavn K.
telefon BYen 99 og giro 54902,

VERKT@J

Et andet stort problem for hobbymanden er
at finde en leverander af varktej, skruer
0.s.v. i den finhed og superkvalitet, som
han ensker og som hobbyen kraver.

En af redakterens virkelig solide forbin-
delser i denne branche, som han har hand-
let med i mere end 22 &r, har nu &bnet
egen forretning. Adressen er:

MILLNER varktej-isenkram
Godthdbsvej 24

2000 Ksebenhavn F.
Telefon (01) GOdth&b 9701.

Hr. Millner er klar til at betjene alle
SIGNALPOSTENs l®sere pa bedste made. Han
er leveringsdygtig i f.eks. snitverktej
(sdvel WG som MG) helt ned til de mindste
sterrelser, spiralbor i HSS kvalitet i
alle snskelige dimensioner, alle arter af
handverktej, elektriske boremaskiner og
drejebanke (f.eks, Emco-Unimat) med alt
tilbehor. Han er ogsad parat til at skaffe
skruer m.v. i hobbymandens lilliputmil og
szlger ievrigt ogsa redskaber og inventar
for hus og have.

Selvfelgelig kan han ikke have alt pa la-
ger, men han har lovet redakteren, at le-
veringstiden skal blive kortest mulig.
Hvis De skriver og redeger for Deres gn-—
sker, skulle der vere alle chancer for,
at De kan blive hjulpet. Varerne postfor-

sendes normalt pr. efterkrav til provin-
sen, men De er naturligvis velkommen i
forretningen.

Husker De at fortzlle, at De er .abonnent
pa SIGNALPOSTEN f&r De 10% rabat.

BAGSIDEBILLEDET i nr. 5.

Efterlysningen bragte et hav af breve, der
alle oplyste, at maskinen var gengivet i
"Farvel til Damphesten" ved side 54 og med
teksten: "PIONER, Islands eneste damp-
lokomotiv, bygget af Arn. Jung, 1910; kom
til landet for over 50 &r siden for at
medvirke ved havnebygning, men blev deref-
ter opgivet".

Et par tilfsjer, at det nu ikke var det
eneste damplokomotiv pd Island, men det
er det eneste, der endnu eksisterer. Det
var udstillet i Reykjavik i 1961, da byen
fejrede 175 a4rs fedselsdag.

Men én kom med en "bedre" oplysning. Det
er jo abenbart, at billedet er taget i
Danmark, og Alfred Hansen i Arhus fortazl-
ler:

"Maskinen hedder PIONER og er bygget af
Jung i 1910 som fabr. nr, 1591. Den har
29,3 m®* hedeflade. Den ejedes 1 perioden
1910-13 af firmaet N.C. Monberg. Billedet
er taget i Kebenhavnsomrddet i slutningen
af 1911 (eksakt hvor, vides dog ikke) -
gravemaskinen pa billedet var bygget af
V. Foster & CoJy, England og var én af de
forste i sin art i Danmark.

Med disse oplysninger gir billedet tilba-
ge til Jernbanemuseet, men vi har allerede
nu en

NY OPGAVE

Bagsidebilledet i dette nummer 1ligger i
Jernbanemuseets arkiv under: Baneanlzg og
med den noget summariske tekst: Ukendt ba-
neanlaeg, antageligved Slagelse, ca. 1920.
Det vil wvel nok knibe med at stedfaste
billedet, men maskinen mid der kunne for-
telles noget om; den forekommer da ret
serpraget.

Skriv til enten Jernbanemuseet
SIGNALPOSTENs redaktion - tak,

SLUTSIGNALET

Jeg kunne blive ved et godt stykke tid
endnu, men skal jo ogsd slutte en gang,
og lad mig sa goere det pd den sadvanlige
midde: Beklager, der blev ikke plads til:
Nedlagte baner, Den gamle post o0.s.v. ———
Hvordan det skal ga i naste A&rgang vil
tiden vise. Det er redaktionens enske at
variere bladets indhold mest muligt, men
pd den anden side er det vort mdl at
bringe virkelig dybtgdende eller uddyben-
de artikler - og sd har vi problemet med
pladsmangelen.

eller til

7. 4rgang nummer 1 piregnes at vare vore
abonnenter i hande en af de sidste dage i
Januar mdned 1971.

Vi slutter denne Adrgang med at snske alle
vore lasere:

GOD JUL og GODT NYTAR.

P& genher.

Holtrup






