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yt fra Redaktionen

KARE LASER!

Dette nummer af SIGNALPOSTEN "udmerker" sig
ved ogsa -at vaere et afdeni forrige nummer naevn-
te "tynde" kategori. Det er af hensyn til de nye
vagtsatser, der er indfert for bl.a. tryksager af
Post- & Telegrafvasnet.

Rent bortset fra det gkonomiske problem har re-
dakteren derudover faet et praktisk problem at
slas med. Det viser sig nemlig - hvad jeg egent-
lig ville have forsvoret - at det at skulle holde
sig inden for et bestemt sidetal, nar der ievrigt
er masser af stof at ese af, er en opgave, der
ikke blot bestemt ikke er morsom, men ogsa er
nesten ulgselig.

Jeg har ihvertfald den sorteste samvittighed over
for de forfattere, der heller ikke denne gang fik
deres nummer trukket ud i lodtraekningen. Men
ogsa De, kere laeser, er blevet"snydt", selv om
De maske ikke ved det selv. Det galder her illu-
strationer, idet det har veeret nedvendigt at bar-
bere enkelte artikler for en del fotos, der under
de tidligere galdende udgivelsesbetingelser ville
vere kommet med.

Jeg beklager dybt dette forhold, men har des-
verre ingen ekonomisk mulighed for - i denne
drgang - at @ndre pa denne tingenes sorgelige
tilstand.

Hvordan det kommer til at ga i naeste argang,
den ottende, ved jeg ikke.

Vi har besluttet at holde abonnementsprisenu-
endret pa kr. 30,- og haber sa pa en videre ud-
videlse af abonnementstallet. P4 baggrund af det-
te hab har vi endvidere besluttet at ege oplaget
en del, og det betyder ogsa en eget udgift uden
omgéaende garanti for deekning gennem @eget ind-
teegt.

Abonnementstallet er i skrivende stund naet op
pa 670 direkte abonnenter og nar dertil lagges
de 85 indirekte, sa gar det savel pent som til-
fredsstillende, og efter en agurketid i sommer-
manederne er der nu igen kommet liv i giro-
kontoen.

Det geelder her bl.a. bestillinger pa heftet om
DSBs S-TOG, der - igen som lovet - kom fra
trykkeren den 1. oktober 1971. Endnu har ingen
haft lejlighed til at anmelde det, men efter de ud-

talelser, jeg indtil nu har haft ljelighed til at op-
fange, kan vi igen vare tilfredse med vor udgi-.
velse af et nyt vark.

S-togsheftet koster som nzevnt kr. 14,- og sen-
des portofrit mod forudbetaling til giro 9.47.22,
SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700 Brenshej.

Heftet DSBs damplokomotiver 1847-1959 er ogsa
gaet som varmt bred, og det er med alle mulige
forbehold jeg noterer, at der endnu er nogle fa
stykker af det oprindelige hefte tilbage.
Derudover er om vore publikationer at sige, at
vi nu for savel 5. som 6. argangs vedkommende
er betaznkelig ner bunden i de komplette sat; der
er under 20 st tilbage af hver argang, sa hvis
det er Deres hensigt at anskaffe disse argange,
sa vent ikke for lange.

Ievrigt vil jegher benytte lejligheden til at bringe
en varm tak for alle de mange "roser", der i den
sidste tid er blevet os til del. Det er os en spore
til yderligere anstrengelser, og selvom vi ikke
lige pa stedet kan efterkomme lasergnsker om
dette eller hint, sa skal De vide, at alle forslag
gennemdreftes grundigt pa vore redaktionsmeder
og de bliver derved indrangeret pa "lessesporet"
hvorfra de snarest hentes frem for at komme
med forst afgaende tog.

BAGSIDEBILLEDET VISER igen et Vulcan loko, om-

bygget 1920 pa SFJs veerksted i Odense. Det er
fabrikationsnummer 2, bygget 1900 til OKDJ som
nr. 2 og ophugget i 1936.

Denne rubrik ma jeg desvarre afslutte med at
fortzlle, at dette nummer ikke som lovet udkom
den 15. oktober. Skylden er alene min, og grun-
den er, at jeg pa grund af en overvaldende ar-
bejdsbyrde i min "livsgerning" har mattet lade
SIGNALPOSTEN glide noget i baggrunden i de sid-
ste maneder.

Jeg beder om tilgivelse og slutter med frisk at
love, at det sidste nummer i ar, 7. argang num-
mer 6, vil blive udsendt i december maned 1971
- formentlig medio maneden.

Pa genhor!
Holtrup
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. YS i vogne i gamle dage

Som fortalt i forrige artikel om varme i
vogne i gamle dage, rejste man kun nar nedven-
digheden bed det eller slagten kaldte. Egentlig
turisme var ukendt, kun diplomater og kebmand
kom til landet. I 1888 afholdt man en stor indu-
stri-, landbrugs- og kunstudstilling i Kgbenhavn,
hvilket medferte at en mangde turister - ca. 120
tusinde - dengang et ganske formidabelt fremmeo-
de - for forste gang lededes til Danmark. Ved
denne lejlighed blev Danmark opdaget og ganske
smat gled landet ind i rejsebureauernes lister
som turistland for Europas turister. Samtidig
begynder der at dukke rejselitteratur op om lan-
det af langt mere omfattende og planmassig art
end man fer havde kendt, og desuden dannedes
landets feorste turistforening. Her var man selv-
folgelig klar over, at der var mange penge at
hente hos turisterne, men skulle man fa dem til
at abne for tegnebogen matte man ogsa byde dem
ordnede hotelforhold, og af ikke mindre vigtig-
hed, man matte forsege at fa rejsevasnet ind i
forhold, der virkede tiltalende og bekvemmelige
for turisten.

Om det var turistforeningen, der var skyld
i, at man inden for det danske jernbanevasen be-
gyndte at tage lidt mere hensyn til de rejsendes
onsker, skal her vare usagt, men helt uden be-
tydning har turistforeningens arbejde nok ikke
veeret.

Det kan maske nok undre en og anden at op-
varmningsforholdene i de danske jernbanevogne
var sa ringe, og ndr man i det efterfolgende ho-
rer, at det ikke ligger stort bedre med hensyn til
belysningen i de forste 50-60 ar af de danske ba-
ners levetid, er det nu ikke helt uforstaeligt.

Nar man ser pa landets hovedstad i slutnin-
gen af 1880erne og helt frem til arhundredskiftet
med henblik pa de forhold befolkningen levede
under - og hvad man bed turisten - var de nejag-
tig lige sa primitive som de forhold, man bed de
rejsende i landets tog.

Gaderne var smalle og med toppede brosten
snavsede var de med urenlige og ildelugtende
rendestene. Om aftenen var her merkt, ganske
vist havde man gaslygter hist og her, men de
havde kun meget svage blus og forméaede slet ikke
at give den nedvendige oplysning. Butikkernes
vinduer var sma med ganske fa og tarvelige ud-
stillinger - til gengeld var man befriet for vor
tids mangfoldige reklamer - de fandtes ikke den
gang.

Der fandtes ca. 100 hestedrosker og 5-6
hestesporvognslinier. Restaurationsforholdene
var elendige, skumle og tilregede olstuer, der
kun besegtes af mend, fandt man overalt og man
havde nappe meget mere end 3 virkelige hoteller
- det man i udlandet forstod ved hoteller - i byen.
Af forlystelser havde man 3-4 teatre, nogle dan-
selokaler og sangerindebuler, ja, s& var der om
sommeren Tivoli, som udstillingen i 1888 med ét
slag gjorde verdensberemt. Det var en by uden
elektricitet, WC, kloaker, telefon, butikslys, re-
klamer og nasten uden gadeliv og samfardsels-
midler - og det var lige op mod arhundredskiftet.
Hvordan kunne man sa forlange den vilde luksus
pa jernbanen? Her var virkelig noget at tage fat
pa for en turistforening, men lad os nejes med
at se pa, hvad man ville gere ved jernbanefor-
holdene.

Man formaede statsbanerne til at indfere
rundrejsebilletter kombineret med de internatio-
nale rundrejsebilletter, til at forbedre Esbjerg-
ruten, og til at udgive praktiske kereplaner. Man
rettede ogsa segelyset mod de yderst tarvelige
restaurationsforhold pa vore stationer og - nu
kommer det - den meget ringe belysning i vore
jernbanevogne. Men leeg merke til, at man nav-
ner ikke noget om opvarmningsforholdene, vel
nok fordi turisterne foretog deres rejser i som-
mertiden, om man sa har varet ligeglade med at
vi selv fres om vinteren, ved jeg ikke.

Ligesom med hensyn til opvarmningen var
det kunl. og 2. klasse, der med det samme hav-
de belysning i kupeerne pa de sjzllandske jern-
baner, men senere fik 3. klasse ogsa belysning.
I Jylland havde 3. klasse dog belysning fra star-
ten - Sjzlland kom ferst med i 1857 pa denne
klasse. Man benyttede de sakaldte rapsolielam-
per. Rapsolien var en meget fed olie, udvundet
af raps, en i Danmark ferhen meget dyrket plan-
te til foderbrug. Det var en lyseqgul, temmelig
tyktflydende veske, der ikke alene blev brugt til
lampeolie, men ogsa som smereolie. Den blev -
blandet med palmeolie - ogsda brugt som smere-
middel i akselkasserne.

Lamperne var af en meget enkel konstruk-
tion, men til gengeld meget vanskelige at regu-
lere. I taget af personvognene havde man lavet
nogle huller enten over kupeernes midte eller
over skillerummet mellem 2 kupeer. Disse hul-
ler var om dagen lukket med et lag. Nar merket
faldt pa kunne man pa stationerne se et par jern-



banemand komme rullende med en trakvogn med
rammer, hvori der var sat de lygter, der skulle
bruges til togets belysning. Lygterne var hentet i
det sakaldte lampisteri. Den ene mand klatrede
op pa taget af vognen, mens den anden ved hjelp
af en lang stang leftede lampen op til ham pa ta-
get. Liget blev nu fjernet og lampen blev sat ned
gennem lamperingen i vogntaget. Som regel var
lamperne fyldt helt op med olie, hvilket bevirke-
de, at der ikke skulle sa meget til for olien lgb
ned ad den udvendige side og maske endda via
skillerummets veeg silede ned ad ryggen pd en
uskyldig rejsende, hvis humer - nar uheldet blev
opdaget - dalede betydeligt. Thvertfald skete det
af og til, at banerne matte punge ud og erstatte
edelagt toj.

En vesentlig fejl ved rapsolielamperne var,
at de gav et meget svagt lys, sa svagt, at det f.
eks. ikke var muligt at lese eller skrive i kupe-
en. En anden kedelig ting var, at olien efter no-
gen tids henstand i lygterne blev harsk. Derfor
fastsatte manbestemte dage, hvor man temte lyg-
terne for olie og pafyldte frisk, men tro nu ikke,
at man spildte den harske olie og hzldte den vak,
nej - man anvendte den som smorelse i sporskif-
terne. Der matte ogsa have varet forskel pa lyg-
terne, for personalet havde strenge ordrer til ik-
ke at bytte om pa indmaden i disse, og skete det
alligevel at man provede at reparere en lygte ved
at hugge dele fra en anden - og man fik fat pa
synderen - sa matte han betale en bede, og fik
man ikke fat pa ham, sa fik stationen pligt til at
betale.

Man var efterhanden fra banernes side klar
over, at man pa en eller anden made matte finde
en bedre belysningskilde end rapsolielamperne.
I midten af firserne begyndte man derfor at ar-
bejde med sagen og tog de muligheder man havde
som aflgser for rapsolielamperne op til n@rmere
prevelse. Der var 3 muligheder at valge imel-
lem: mineraloliebelysning, gasbelysning og elek-
trisk belysning. | forsegsperioden anvendte man
dem alle tre, men man fik meget hurtigt fjernet
den ene af disse muligheder - gasbelysningen.

Selvom man anvendte gas til belysningi
vognene hos vor sydlige nabo, Tyskland, slog
denne belysningsform ikke rigtig an i Danmark.
Ganske vist fik vi indfert gasbelysning i 30 nye
vogne, beregnet for strakningen Frederikshavn-
Hamburg, menman var sa usikker med hensyn til
gassens egnethed, at 20 af disse vogne ogséa blev
indrettet til olielamper.

Under hver vogn havde man en gasbeholder
der indeholdt gas pa ca. 6 atm. tryk. Den blev
ledet til hver enkelt lampe. Slukningen kunne dog

143

ske pa én gang, idet manhavde en hovedhane, der
var feelles for alle lamper. Ogsa andre vogne end
de her navnte 30 kunne oplyses ved hjalp af gas,
for i 1935 udrangeredes salonvognene S 3 og 7,
der begge blev oplyst ved hjzlp af gas, men dis-
se vogne var jo en art specialvogne, der ikke be-
nyttedes i den daglige personbefordring i almin-
delighed. Senere har man jo ogsa faet gasbelys-
ning i nogle af hjazlpevognene, men det falder
selvfelgelig ogsa uden for rammerne af den egent-
lige oplysning af personvognene.

Nar statsbanerne var s& tilbageholdende
med hensyn til at indfere gasbelysningen i per-
sonvognene var der flere grunde. For det forste
ville det blive en meget kostbar affere, for det
andet havde gassen en meget ubehagelig lugt og
endelig for det tredie var den ikke sa ufarlig som
man ferst havde antaget.

For at kunne pafylde gas i vognenes behol-
dere matte man jo have nogle gasveerker - og det
helst pa endestationerne. Til belysningen af sta-
tionerne i Langa og Frederikshavn havde disse to
stationer egne gasvarker, mende var sa sma, at
man normalt ikke kunne forsyne vognene med
gas, og slet ikke i den moerke arstid. Derfor
matte man have en aftale med jernbanedirektio-
nen i Altona om, at man fik pafyldt vognene gas i
Tyskland, og derfor havde man lavet de 20 vogne
sd de bade kunne belyses af gas og olie, for nar
de korte pa de hjemlige strakninger, kunne man
sd benytte oliebelysningen.

Det ville blive betydelige beleb, der skulle
bruges til gasverker og vognenes installationer,
og hertil kom, at gasproduktionen var temmelig
dyr. Pafyldningen af gas i vognenes beholdere
var meget omstendelig og var installationerne et
eller andet sted i vognen ikke helt tet, bredte
der sig en forfeerdelig stank, som var meget ge-
nerende for de rejsende. Ved uheld i udlandet var
det flere gange sket, at gasbeholder og installa-
tioner i vognene lakkede og at gassen var blevet
antaendt, med det resultat, at en forholdsvis lille
afsporing eller et mindre sammenstod havde ud-
viklet sig til den helt store katastrofe, hvor man-
ge menneskeliv var gaet tabt. Desuden fandt man
ud af, at vognenes egenvagt blev foreget temme-
lig meget, hvilket havde en vis betydning med den
tids ret svage lokomotiver.

Disse negative sider ved gasbelysningen be-
virkede, at man standsede forsegene pa statsba-
nerne, og de penge man havde bevilget til disse
forseg, fik man tilladelse til at anvende til - som
man kaldte det - sammenlignende forseg mellem
mineraloliebelysning og elektrisk belysning fra
akkumulatorbatterier.



144

Men man kom ikke til at sige helt farvel til
gassen alligevel. Af hensyn til forbindelsen med
Tyskland méatte man senere opfere et gasverk i
Gedser, saledes at de vogne, der var i fast rute
med dette land, ogsd kunne anvende dets belys-
ningssystem, og det kunne kun lade sig gere,
hvis man ogsa her i landet fremstillede og kom-
primerede gassen, si vognene var klar til korsel
i det sydlige, men det kunne jo ogsa tenkes, at
en tysk vogn manglede gas, og sa var det jo en
fordel at man i Danmark ogsd kunne klare pro-
blemerne sadan som Tyskland klarede proble-
merne for os, da vi prevekerte systemet i Jyl-
land i forrige arhundrede.

Jeg burde maske for have nevnt, at den
gasart, man benyttede, var den sikaldte fedtgas,
som udvikledes ved en destillation af affaldspro-
dukter fra petroleum.

Statsbanerne havde ikke megen tiltro til
elektrisk belysning, da man mente at denne be-
lysning ville blive alt for kostbar, men til gen-
gaeld var man meget begejstret for mineralolie-
belysningen, iser efter at man havde faet forbed-
rede lampetyper, hvis lys var lige s& staerkt som
gaslys og som var billige i pris, og hertil kom,
at man antog disse lamper for at vere helt fare-
fri. Alt dette lyder meget godt, men for banerne
i Jylland og pa Fyn var der méaske en grund til at
man gik sa sterkt ind for mineralolielamperne,
nemlig den, at man ingen elverker havde - de
kom sidst i 1890erne - sd hvordan man ville sam-
menligne elektrisk oplysning med mineralolieop-
lysning er vist temmelig dunkelt. Der er nok
ikke noget at sige til, at man sd varmt gik ind
for olien.

Mineralolielamperne blev indfert fra om-
kring 1890. Bade raps- og mineralolielamperne
havde samme tvarmal, sa abningerne i vognta-
gene passede altsa til begge lampetyper. Dette
var en stor fordel for sa kunne man gradvis ind-
fere den nye lampetype. Det viste sig da ogsa, at
man i adskillige ar fremover stadig brugte raps-
olielamperne.

En af fordelene ved mineralolielamperne
var, atde var nemmere at regulere. Denne regu-
lering foregik ved hjezlp af en szrlig negle som
personalet altid skulle have hos sig. Pa mellem-
stationer skulle togbetjentene holde gje med om
lamperne brandte ordentligt og f.eks. ikke sode-
de. Hvis der var noget galt, skulle han sa ved
hjaelp af den medbragte negle regulere flammen -
med mindst mulig ulempe for de rejsende, som
man udtrykte sig. Lamperne i toiletrummene kun-
ne dog ikke reguleres undervejs.

Omkring 45 minutter for togets afgang skul-
le lamperne tendes. Det foregik i lampisteriet.
Nar lamperne havde brendt i en halv time blev
de efterset om de brezndte ordentligt. Herefter
blev de s stillet pd de sarlige trakvogne, som
nevnt under rapsolielamperne, og kert ud til to-
get. Sa Matrede enmand op pa taget og stak lam-
perne ned i abningerne i vogntagei, efter at de
var rakt op til ham af den anden mand nede péa
perronen. Nu var det ikke altid at manden pé ta-
get klatrede ned fra vognen, nar han var ferdig -
som reglementet pabed ham - men i stedet sprang
direkte over pa naste vogns tag. Herved sparede
han den tid, det tog at komme ned fra vognen og
op igen pa en ny vogn, hvilket mé&ske kunne have
en vis betydning, hvis tiden til afgang var knap.
Men til gengald kunne det vare en farlig spag i
regnvejr eller sne og frost, nar tagene var glatte
og ydermere var der ofte forskel i hejden pa de
forskellige vognes tage. Derfor handte det, at
springet gik galt og manden styrtede ned og kom
alvorligt til skade.

Nu skete det selvfolgelig ogsa, at toget gik
sa tidligt fra udgangsstationen, at der var lang
tid til at merket faldt pa og lygten skulle tandes.
Derfor havde man sarlige transportbere til lyg-
ter, der medfortes i toget, saledes at man pa en
mellemstation kunne satte lygterne i dbningerne
i tagene, nar lygtetendingstidspunktet nermede
sig. Man brugte vist ogsa at sette utendte lygter
i dbningerne og sa tende dem senere, nidr mer-
ket faldt pa. I begge tilfeelde gik en mand s& op pa
taget med en fidibus dyppet i petroleum og tandte
lampen ved at stikke denne fidibus ned ovenfra.
Tilsvarende matte en mand op p& taget og puste
ned i lygten, ndr den skulle slukkes. Alt i alt
virker det pa os i dag mildest talt primitivt.

Da det forste tog med et par vogne oplyste
ved hjelp af elektricitet rullede fra Kebenhavn til
Korser, kom stremmen fra et par akkumulatorer
som banerne ikke selv var i stand til at oplade,
men fik opladet ude i byen. Trods alt faldt forse-
gene sa heldigt ud, at man trods omkostningerne
fandt ud af, at det matte vere det system, der
fremover skulle anvendes, ogsa fordi man men-
te, at det matte vere en stor fordel, at den elek-
triske belysning frembed mindre fare for tog-
brand end anden togbelysning.

I 1891 skete der noget, idet man pa Keben-
havns hovedbanegard fik pladsbelysning i et vist
omfang fra et elektricitetsvark naer centralvaerk-
stedet. For at udnytte dette elvark helt ansd man
det for formalstjenligt at bruge vaerket om dagen
til opladning af akkumulatorerne. For at skdne de
dengang noget mere fslsomme akkumulatorer



mente man, at de permanent skulle vere anbragt
i vognene. Disse batterier skulle da vere s& sto-
re, at man fra et par vogne kunne belyse hele to-
get. Disse vogne matte sa pa endestationerne ud-
settes ved et specielt ladested for opladning af
akkumulatorerne. Det var kun i nogle tog man pa
den made kunne oplyse ved hjelp af elektricitet,
forst nar hver enkelt vognhavde sine egne batte-
rier og derved var gjort uafheengig af andre vog-
ne kunne denne belysning anvendes i alle tog.
Man kom sa frem til den lesning, at den elektri-
ske belysning kom i anvendelse i hurtigtogenes
faste stammer, ialt4 togpar daglig: eksprestoget
Kebenhavn-Masnedos, eksprestogene Kobenhavn-
Korser og iltoget Kobenhavn-Helsinger. Som
nevnt havde man ingen elektricitetsvaerker i Jyl-
land og pa Fyn, og derfor fik man ikke elbelyste
tog her feor i slutningen af 1890erne, hvor stats-
banerne selv anlagde elektricitetsvarker i flere
byer i dette omraéde. :

Samtidig med at de forste sjallandske hur-
tigtog fik elektrisk lys, indferte man mineral-
olielamper i de mest benyttede persontog pa
Sjelland, Fyn og Jylland, mens rapsoliebelys-
ningen sa stadig blev brugt i de @vrige persontog
samt i de blandede tog. I sidstnavnte tog var det
meningen efterhanden at den darlige rapsoliebe-
lysning skulle aflgses af mineraloliebelysningen.

Da dette program var vedtaget, installere-
des elektrisk lys i 50 vogne, der desuden kunne
oplyses af mineralolielamper, hvis det blev ned-
vendigt, og 200 vogne fik udelukkende mineral-
olielamper.

I 1892 blev den elektriske togbelysning sa
indfert i de sjellandske hurtigtog og iltog. Men
nu var man ogsa bedre kerende med elektrici-
tetsveerker i dette omrade, idet den nye station i
Helsinger ogsa havde féet elvark, og man nu ra-
dede over 3 ladesteder i Kebenhavn og 1 i Hel-
singer.

Arbejdet med at omdanne de 50 vogne til at
kunne benytte elektrisk lys, hvoraf nogle fik in-
stalleret akkumulatorer, varede i nesten 5 ma-
neder, og arbejdet blev udfert af et privat firma
under tilsyn af statsbanerne.

Nogle bernesygdomme var der dog at over-
vinde. De ret store kultradslamper man benytte-
de dengang, blev holdt fast med en lang fjeder,
der skulle ga i hak. Men af og til var fjederen ik-
ke i hak med det resultat, at peren reg pa gulvet
med et brag, hvilket gav de rejsende et chok.
En anden kedelig ting var at de koblinger, man
benyttede til samling af de elektriske ledninger
mellem vognene, havde en kedelig evnetil at skil-
le ad under keorslen med det resultat, at dele af
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toget, undertiden hele toget, henld i merke. Men
nar det hele virkede som det skulle var belys-
ningen god, selvom lysstyrken var betydelig sva-
gere end hvad vi krever idag, og de rejsende var
meget glade for denne forbedring det elektriske
lys bragte i den tids rejser om natten.

Man havde nu ellers taget hojde for strom-
afbrydelser, saledes at toget ikke kom til at bli-
ve helt merkelagt f.eks. ved frakobling af vogne
undervejs eller hvis toget skulle blive sprangt
under kerslen. Manbenyttede et dobbelt lednings-
system, hvor det ene system forsynedes med
strem fra den bageste del af toget og det andet
fra den forreste del.

De akkumulatorer man benyttede var meget
tunge, idet hvert batteri vejede ca. 800 kg. og
dem havde man altsa to afihvert tog. De var an-
bragt i pakvognen eller i kedelvognen. Her havde
man ogsa diverse maleinstrumenter og en batte-
rikoblingsnegle. Sidstnzvntes opgave var efter-
hénden som spandingen dalede i batteriet at kob-
le yderligere 6 celler til de 30 man startede med
ved togets afgang. Man benyttede heller ikke
svovlsyre i akkumulatorernes celler, men deri-
mod en gelatineagtiy masse, idet man dengang
mente, at batterierne derved var bedre egnet til
transport.

I alle 1. og 2. klasses kupeer var der en
lampe i hver side, mens 3. klasse matte nojes
med det samme for hver 2 kupeer, siledes at den
ene lampe var koblet til den ene ledning, mens
den anden séa gik pd den anden ledning, herved
opnaede man at kun den ene lampe blev slukket,
nar til- og frakobling fandt sted undervejs.

Man havde i andre lande forsegt sig med
dynamoer, bade drevet af damp fra lokomotivet
eller ved tilkobling til en hjulaksel i en af vogne-
ne, men systemerne var dengang meget felsom-
me og komplicerede, og i hvert fald turde man
ikke binde an med dem her i landet.

Tiden viste at man havde valgt rigtigt, da
elektrisk belysning valgtes. Langsomt, men sik-
kert fordrev dette de andre systemer. Tidligere
end i andre lande blev denne belysningsform ob-
ligatorisk hos statsbanerne, hvilket ma siges at
have varet en stor fordel for de rejsende.

J.G.
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LEASERNE BYGGER:

KEJ nr. 1 - pris kr. 116,20.

Inspireret af en artikel i SIGNALPOSTEN,
6. argang nr. 4, hvor ADAMs hjorne bl.a. viste
et par billeder af KEJ nr. 1, har jeg lavet denne
model, ligeledes i 0.

Tegning af lokomotivet har jeg faet fra Bays
Danske Privatbane-lok, B. Wilcke og P. Thomas-
sens Kolding-Egtved Jernbane og Hobbybladet nr.
72, april 1966. Senere lante jeg Ib V. Andersens
Kolding-Egtved Jernbane, og der er mellem den-
ne og de 3 forst nevnte beger uoverensstemmelse
mellem bl. a. lavtrykcylindrenes placering: foran
contraunder rogkammeret, samt vinduernes ster—
relse og form. Sammenlignes med fotos viser
sidstnevnte bogs tegning sig at vere den mest
rigtige. For ikke at andre skal lave samme fejl,
vil jeg derfor ikke offentliggere byggetegning.

Opbygningen af forerhus med vand- og kul-
kasse, fodplade og de faste rammer er foretaget
efter ADAMs metode beskrevet tidligere i SIG-
NALPOSTEN.

For at fa plads til en gearkasse i fererhu-
set, fandt jeg en cylindermotor, der passede ind
i et messingreor med kedlens diameter. En skrue
neden fra fodpladen gennem kedel holder bade
denne og motoren fast. Et stykke stof limet rundt
om motoren demper resonansstejen en smule.

Regkammerdoren er drejet i messing, og
bestar af en cylinder med kedlens indre diame-
ter og en krave med den ydre diameter og selve
deren. Den er saledes aftageligy med henblik pa
eftersyn af motoren. For at skabe plads til de
elektriske forbindelser er der boret to fordyb-
ninger i selve cylinderen.

Gearkassen ses af fotografiet. Den er sam-
menskruet med 3 stk. 2 mm maskinskruer og af-
standsstykkerne er 3 mm messingrer med 2 mm
lysning. Tandhjulene er modul 0,5 og giver gen-
nem et mellemhjul en udveksling pa 1:1. Proble-
met med at fa boret lejerne til tandhjulene klare-
des ved at leegge de 2 messingtandhjul i den forud
bestemte afstand fra hinanden pa et stykke milli-
meterpapir og sa forsigtigt skubbe fiberhjulet pa
plads. En knappendl stikkes s& gennem akselhul-
lerne og prikker hul i papiret. Vi behover nu blot
teelle millimeter stregerne mellem hullerne, hvor-
efter vi har tandhjulenes ngjagtige placering.

For atudligne en eventuel hgjdeforskel mel-
lem motorens aksel og gearkassens gverste tand-
hjul, overferes kraften gennem et dobbelt kardan-
led af plastic. Det virker perfekt - endnu.

Den vandretliggende aksel mellem vangerne
er bagest lejret i gearkassen og forrest i et leje
ca. 1 cm bag boggiens omdrejningspunkt, som vi
senere kommer tilbage til. Dette leje er skruet
fast pa oversiden af fodpladen og er samtidig ba-
geste stotte for kedlen, se fig. 1. Det er hermed
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muligt, efter at fodpladen er savet ud mellem
vangerne, at udtage hele drivakslen uden at af-
tage hjulene. Drivkraften overfores til bageste
hjulaksel gennem et snekkedrev med en udveks-
ling pa 1:20.

Som et eksperiment (der lykkedes) har jeg
ladet drivkraften overfore til boggien, og vi far
derfor en lidt speciel udformning af denne.

Boggiens omdrejningspunkt ligger inde mel-
lem de bageste cylindre i et afstandsstykke, som
er loddet mellem vangerne. For at omdrejnings-
tappen pa boggien kanna herind og samtidig tjene
som afstandsstykke for vangerne i boggien, far
den et udseende n@rmest som en hotyv (se fig.
4), da den ogsd skal fri af snekkehjulet, som pa
boggien sidder pa bageste aksel.

P& boggiens fodplade sidder en tap, der dels
barer loket og dels styrer det gennem kurver.
Selve styretappen er en 2 mm skrue, og den ba-

rende fortykkelse er et 3 mm rer, der er nogle
mm kortere. I hovedrammens fodplade er s& sa-
vet en 2 mm bred rille med radius til omdrej-
ningspunktet. Cirkelbuens l@ngde blev foroget
gradvis efter provekorsel pr. handkraft, saledes
at kurver ned til ca 80 cm radius kan passeres.

For at kunne overfere drivkraften til de for-
reste 2 hjulaksler, skal vi have et passende lille
kardanled. Det fandt jeg, og det var tilmed i en
meget gedigen udferelse til en lav pris - en for-
ovrigt sjelden kombination indenfor hobbyver-
denen.

Den allerede monterede drivaksel mellem
de faste rammer skal nu justeres til den laeengde,
hvor boggiens og kardanleddets omdrejningspunkt
ligger nejagtig lodret over hinanden. Til boggiens
kardanaksel laves et akselleje, der loddes fast
lige bag styretappen. Endelig monteres snekke-
s@ttet pa bageste hjulaksel pa boggien, og loket
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skulle saledes vare i stand til at kere. Det lyk-
kes sikkert efter adskillige justeringer; mit ek-
semplar kunne ikke kore, for der bl.a. blev lagt
en 0,5 mm skive pd bzretappen, der loftede for-
enden en smule.

3
F—dzr?
Stempel -l Eommdll b 2
Steic ! (i 2
Al 1

Va.n_qe, :

De for denne type loko sa typiske cylindre
voldte en del problemer, men de blev lost hos en
kammerat, der havde drejebeenk. Fig. 2 og 3 vi=
ser sikkert bedre end mange ord opbygningen af
cylindrene. Fig. 2 viser en "eksploderet" cylin-
der set fra oven og fig. 3 set fra siden. De med
1 nummererede stykker er 0,5 mm messingpla-
de, der er savet til, sd cylinderen far den rigti-
ge afstand til vangen og gliderhuset den rigtige
vinkel. 2 er s& selve cylinderen drejet i rund-
messing ned til den rigtige diameter, i centrum

er gennem cylinderstykkerne boret et hul til
gangtojets stempelstok. 2 loddes sa fast til 1-
stykkerne og disse files, sa 1’ernes runding fol-
ger cylindrenes runding. P& gliderhusets yder-
side files 0,5 mm lengere ind (A pé fig. 3),
hvorefter vi lukker yder- og inderside med en
0,5 mm messingplade (3 og 4), der loddes og
files til. For ikke at spolere alle vore lodninger
lukkes gliderhuset ved at fylde det op med Aral-
dit. Undersiden af cylinderen lukkes ligeledes
med en plade (5). Pladerne 1 bores forsigtigt
igennem, og der bores ligeledes hul i gliderhu-
set gennem plade, Araldit (forsigtigt!) og plade
til glideren. De ferdige cylindre Araldittes pa
vangerne.

Styringen er det svage punkt pa mit loko,
idet jeg simpelt hen er sprunget over, hvor ger-
det er lavest og har kebt 2 szt Marklin-gangtaj
til DBs BR 24. Det blev nedvendigt at modificere
dem, sa de passede under den - i forhold til 24’
eren - lavtliggende fodplade. De er alle 4 skruet
pa, s& de kan udskiftes, hvis man eventuelt se-
nere skulle komme i besiddelse af den fornedne
energi til at lave 4 stk. modeltro gangtaj.

De anvendte feerdigkebte dele er feglgende:

1 dobbelt kardanled, plastic kr. 4,60
1 enkelt messing-kardanled - 3,85
4 Rivarossihjulsat, 14,5 mm hjul - 18,-
1 Milliperm 12 V #motor, 21 mmeo - 26,50
2 messingtandhjul 15 t, modul 0,5 - 4,-
1 fibertandhjul 20 t, 0,5 - 2,60
2 snekker, enkeltskaret - 9,20
2 snekkehjul 20 t, 11 mm @ - 10,40
2 seet Marklingangtej, BR 24 - 37,-

fortsettes pa side 169
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Danske Jernbonefaerger

af Ib V.

ENKELTSPOREDE DAMPSKRUEF £ARGER 1

Under omtalen af de forste hjuldampferger
er det nevnt, at disse kun darligt talte sejlads i
is, hvorfor sejladsen under isforhold ret hurtigt
matte indstilles. Denne skavank ved hjulfergerne
var naturligvis uheldig, men nar man alligevel
holdt fast ved denne skibstype gennem si mange
ar, som det blev tilfaeldet, skyldtes det hjulfer-
gernes mange andre og gode egenskaber.

Efter at fergefarten ved de tidligere omtalte
af statsbanerne drevne overfarter var blevet ab-
net for drift, indtraf der enrakke strenge vintre
med deraf opstdende isvanskeligheder i de danske
farvande. Man blev under disse forhold ret hur-
tigt nedsaget til at indstille sejladsen med hjul-
feergerne, som aflgstes af forskellige skruedamp-
skibe, der var bedre egnet til sejlads i is. Ord-
ningen var imidlertid ikke tilfredsstillende, da
vognoverferslen jo derved méatte indstilles i lan-
gere perioder, hvorimod personbefordringen og
overferslen af post og stykgods i hejere grad lod
sig opretholde. :

Man besluttede sig derfor til at anskaffe en
- som det hed - reserve skruedampferge sarligt
egnet til sejlads under isforhold. Denne farge
afveg pa mange punkter fra de tidligere anskaf-
fede hjulferger og viste sig hurtigt egnet til sit
serlige formal. Derimod forekom den under al-
mindelige betingelser mindre hensigtsmessig end
en tilsvarende hjuldampferge.

Den nye reserve skruedampferge fik navnet
VALDEMAR, og kontrakten om dens bygning
blev efter forudgaende licitation, hvori deltog
mange udenlandske og danske varfter, under-
skrevet med Burmeister & Wains skibsverft i maj
1885, hvorefter fergen skulle leveres i Frederi-
cia senest den 1. februar 1886. Hvis ikke dette
blev tilfeldet ifaldt der veerftet en mulkt pa kr.
500, - pr. uge, dersom arsagen til forsinkelsen
skyldtes et verftet tilregneligt forhold; hvisle-
veringstiden blev overskredet med mere end 4
uger, stod det statsbanerne frit for, om man vil-
le overtage feergen.

Den nye feerge fik folgende hoveddimensioner:
Storste leengde over stevnene: 43,89 m
do. mellem stopbommene: 41,49 m

Andersen

Storste bredde: 13,11 m

do. pa spant: 9,60 m

Bruttoregistertonnage: 348 tons

Antal kedler: 2

Antal fyrsteder: 4

Ildpavirkningsflade: 210 m®

Risteflade: 5,92 m°

Kedeltryk: 5,6 kg/cm®

Kulbeholdning: 28 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 500 kg

2 dampmaskiner: hver med 1 hgjtrykcylinder
med diameter 546 mm og 1 lavtrykcylinder
meddiameter 940 mm. Stempelslag 457 mm

Max. omdrejninger pr. minut: 134

Hestekraft: Nominel 112, indiceret 575

Max. fart: 10 knob

1 dynamo (senere installeret)

Overforselskapacitet: 65 tons vognlast og

500 passagerer.
Byggear: 1886.

Seseetningen fandt sted den 4. februar 1886
kl. 3 1/2 eftermiddag. Pa dette tidspunkt var byg-

* ningen af feergen allerede en del forsinket, hvilket

iser skyldtestoforhold. Dels en strejke pa verf-
tet og dels, at stebningen af fergens staevn (et
stort og vanskeligt stykke stalstobegods) var fal-
det uheldigt ud, saledes at leveranderen - The
Steel Company of Scotland - matte stebe en ny,
hvilket naturligvis tog nogen tid.

I slutningen af marts maned 1886 var S/F
VALDEMAR sa vidt faerdig, at den blandt andet
den 31. marts 1886 kunne ga pa prevetur i sun-
det. Den 10. april 1886 foretoges preve med om-
bordsetning af vogne ved Lillebaltsoverfarten, i
Fredericia over forenden, og i Strib over agter-
enden. Alle prover forleb tilfredsstillende, hvor-
efter faergen afleveredes til statsbanerne.

S/F VALDEMAR havde ligesom hjulfergerne
nasten hele apteringen under vogndeekket. I for-
skibet nzermest stevnen fandtes lukafer for den
menige besatning, dernast 2 kahytter for hen-
holdsvis styrmand (styrbords side) og maskin-
mester (bagbords side). Til disse rum var der
adgang fra en forhal, der gennem 2 kahytsned-
gange stod i forbindelse med vogndzkket. Fra
forhallen var der endvidere adgang til et lille
stirrids i bagbords side samt 3. kl. salon, der






efter nutidens forhold var szrdeles sparsomt ud-
styret med trabaenke langs vaggene og 2 borde
midt i rummet.

I agterskibet fandtes salonen for 1. og 2.
kl. rejsende, hvortil der var adgang fra en
forhal, der atter gennem 2 kahytsnedgange - 11i
hver side - stod i forbindelse med vogndakket.
Salonen var udstyret med polstrede sofaer langs
vaggene og et bord midt i rummet. Fra forhallen
var der endvidere adgang til en mindre damesa-
lon, ligeledes med polstrede sofaer langs alle
vagge, et stirrids samt kahytter for henholdsvis
fergens forer (styrbords side) og restaurateren
(bagbords side).

Feergens hovedmaskineri bestod af 2 opret-
stéende 2-cylindrede dampmaskiner, der ved pa-
rallelt lebende skrueaksler var forbundet med
hver sin skrue i feergens agterende. S/F VALDE-
MAR var altsé et dobbeltskruet skib i almindelig
betydning, og var tillige statsbanernes forste
feerge med dette senere sa almindelige skrue-
arrangement. Hovedmaskinerne var sadan an-
bragt, at manevrepladsen var midtskibs for beg-
ge maskiner, men hver maskine fordrede sin ma-
skinmester. Foran maskinrummet fandtes 2 kul-
kasser anbragt saledes, at der mellem dem var
passage fra maskinrummet til kedelrummet,
hvorfra den til skibets fremdrift nedvendige damp
leveredes af 2 kedler. Kulforsyningen skete lige-
som ved hjulfzergerne gennem lemme i vogndak-
ket fra abne godsvogne, der kertes ombord pa
feergen.

Pa vogndakket fandtes foruden det gennem-
gaende jernbanespor tillige de 4 kahytsnedgange
anbragt langskibs. Endvidere var der i begge si-
der ligesom pa hjulfeergerne vingehuse, som pa
denne feerge kunne udnyttes i deres fulde langde,
da der jo ikke skulle afszttes plads til hjulkas-
serne. I vingehusene fandtes forskellige lukafer
og toiletter, stirrids samt postrum og andre tje-
nesterum. Over vogndakket fandtes kommando-
broen baret oppe af et spinkelt jernskelet. Styre-
husets udseende mindede meget om de tilsvaren-
de styrehuse pa de @ldste damphjulfaerger til
Storebaltsoverfarten.

Ogsa den nye ferges skrog afveg fra hjul-
fergernes. Da S/F VALDEMAR jo is@r var an-
skaffet til sejlads i is fik feergen en isbryders
runde og sterke skrogudformet efter de for den-
ne specielle skibstype geldende regler. Denne
omstendighed kom til at betyde, at faergen fik en
usadvanlig lang levetid.

S/F VALDEMAR stationeredes ved Lillebalts-
overfarten, hvor den forblev indtil 1890, da der
anskaffedes en sasterfarge, der fik navnet Marie.
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S/F VALDEMAR kom derefter til Oddesundover-
farten, hvorfra den i 1893 omstationeredes til
Masnedgoverfarten. Her sejlede den indtil 1905,
hvorefter den igen overfgrtes til Lillebaltsover-
farten. I 1919 vendte den tilbage til Oddesund-
overfarten, hvor den var til overfartens nedlaeg-
ning i 1938 ved indvielsen af den nye Oddesund-
bro.

I 1938 overgik S/F VALDEMAR til statens
istjeneste, som indtil 1959 anvendte den gamle
feerge som statsisbryder i Limfjorden vest for
Alborgunder isforhold. Fargen var altid den for-
ste statsisbryder, der kom i aktion og den sidste,
som indstillede virksomheden. S/F VALDEMAR
tog mangen en hiard tern med isen, og det var
navnlig denne del af fergens virke, der gjorde
den landskendt. Hertil bidrog endvidere arrange-
mentet med den tunge godsvogn, der kunne keres
frem og tilbage pa jernbanesporet, hvorved fer-
gens stevn yderligere kunne haves eller sankes
alt efter isbrydningens krav.

Som naevnt anskaffedes i 1890 en s@sterfer-
ge til S/F Valdemar - S/F M ARIE. Den nye feer-
ge blev ogsa bygget af Burmeister & Wains skibs-
verft, den afleveredes til statsbanerne den 16.
april 1890, og den 22. april 1890 indgik den pa
Lillebaltsoverfarten, hvorfra S/F Valdemar som
nevnt omstationeredes til Oddesundoverfarten,

Erfaringerne med disse to feerger var ikke
helt sa tilfredsstillende, som man havde hébet,
hvilket blandt andet skyldtes de uundgdelige og
tidsspildende svajninger, der var nedvendige som
folge af, at begge drivskruer var anbragt agter.
Endvidere var fargernes overferselskapacitet
mindre end de pa de samme overfarter anvendte
hjuldampferger.

I forbindelse med &bningen af overfarten
Gedser-Warnemiinde i 1903 og etableringen af den
gennemgaende internationale forbindelse Koben-
havn-Berlin var de 2 ved Masnedgoverfarten sta-
tionerede hjuldampferger Thyra og Alexandra,
som det tidligere er navnt, blevet ombygget og
forlenget, saledes at de derefter havde en effektiv
sporlengde pa 63,90 m, hvorved der kunne over-
fores indtil 3 af datidens truckpersonvogne ad
gangen. Ud fra ensket om ved overfarten at kunne
stationere en skrueferge med samme overforsels-
kap'ac:itet som de to hjulfeerger, hvorved man ved
overfarten ville veere bedre rustet under eventu-
elle isforhold end hidtil, blev det derefter beslut-
tet at lade S/F MARIE forlaenge og ombygge, og
ogséa saledes, at svajning ikke laengere ville vare
nedvendig.

Ombygningen og forlengelsen udfertes af
A/S Kgbenhavns Flydedoki 1905. Efter ombygnin-
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gen havde S/F MARIE folgende hoveddimensioner :

Storste leengde over stavnene: 60,96 m

do. mellem stopbommene: 59,62 m

Sterste bredde: 13,11 m

do. pa spant: 9,60 m

Bruttoregistertonnage: 553 tons

Antal kedler: 3

Antal fyrsteder: 6

Ildpdvirkningsplade: 315 m®

Risteflade: 8,68 m®

Kedeltryk: 5,6 kg/cm®

Kulbeholdning 39 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 750 kg

3 dampmaskiner: 2 stk. med hver 1 hejtrykcy-
linder med diameter 546 mm og 1 lavtryk-
cylinder med diameter 940 mm. Stempel-
slag 457 mm.
1 stk. med 1 hegjtrykcylinder med diameter
597 mm og 1 lavtrykcylinder med diameter
1118 mm. Stempelslag 508 mm.

Max. omdr. pr. minut: Agtermaskiner: 125
Maskine til forskrue: 1350

Hestekraft: Nominel: 187, indiceret 800
Max. fart: 9,5 knob

Overforselskapacitet: 135 tons vognlast og
700 passagerer.

Som det vil fremga ved sammenligning med
de tilsvarende tal for S/F Valdemar og mellem
tegningerne af de to feerger efter ombygningen af
S/F MARIE, var ombygningen og forlangelsen af
S/F MARIE endog sazrdeles omfattende. Under
deek var den mest igjnefaldende forandring instal-
leringen af en 3. hovedmaskine til drift af den
nye forskrue, det udvidede kedelrum af hensyn
til anbringelsen af en 3. dampkedel samt ggede
bunkersrum foruden en sterre salon for 3. kl.
rejsende. Dertil kom yderligere nogle forandrin-
ger i forskibet ved kahytsnedgangene samt mand-
skabsapteringen. |

Pa vogndakket var den sterste forandring
det forlengede jernbanespor samt ombygningen
af de gamle vingehuse og anbringelsen af 2 nye i
hver side foran skorstenene. Derved blev det
muligt at indrette en lille 1. og 2. kl. rygesalon
i agterste vingehus i bagbords side. Ogsa for
kommandobroens vedkommende skete der en-
dringer ved ombygningen, idet den fik et mere
tidssvarende udseende.

Det interessanteste ved S/F MARIE efter
ombygningen var afgjort maskinanlaegget, som
efter tilkomsten af den nye forskrue muliggjorde
sejlads i begge sejlretninger uden svajning. Dette
var en stor forbedring, hvorimod nedsattelsen af
faergens maksimalfart til 9,5 knob naturligvis var
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mindre heldig, men uden betydning pa de korte
overfarter, hvor feergen gjorde tjeneste. Tilstede-
veerelsen af 3 hovedmaskiner i den samme ferge
var noget ganske usadvanligt dengang, og for
statsbanernes vedkommende har man kuni is-
bryderen Holger Danske et tilsvarende maskin-
arrangement. S/F MARIE blev da ogsa benzvnt
isbryderfarge.

Safremt hver hovedmaskine i S/F MARIE
havde fordret sin maskinmester under sejlads,
er der ingen tvivl om, at lgnudgifterne til ma-
skinbesatningen selv efter datidens forhold med
relativt lave arbejdslenninger ville have varet
tyngende. Dette blev imidlertid ikke tilfeeldet,
idet der for de to agtermaskiners vedkommende
indbyggedes faxlles omstyring med tilherende
gangskiftemaskine, saledes at skifte fra frem til
bak eller omvendt skete samtidigt for begge ma-
skiner. Derimod havde hver maskine sit eget
dampspjeld; de kunne ga med forskellig hastig-
hed, men altid i samme retning. Manegvrepladsen
for agtermaskinerne var midt i skibet mellem
maskinerne, saledes at tjenstgerende maskinme-
ster stod med ansigtet mod feergens staevn.

S/F MARIE var stationeret ved Lillebalts-
overfarten fra 1890 til 1905. Efter ombygningen i
1905 gjorde fergen tjeneste ved Masnedoover-
farten, hvor den forblev indtil 1916, da den om-
stationeredes til Sallingsundoverfarten. Ved denne
overfart sejlede fergen derefter indtil 1935 - de
sidste ar dog kun som reserveferge - hvorefter
den udrangeredes.

Da man kort efter arhundredskiftet stod
overfor at skulle anskaffe en ny ferge til Hel-
singer-Halsingborgoverfarten, blev det besluttet
at bygge en feerge med 1 skrue i hver ende, hvor-
ved de tidsspildende svajninger, der havde givet
anledning til utilfredshed ved de foromtalte skrue-
feerger, ville kunne undgds, da den nye feerge pa-
regnedes at kunne sejle lige godt i begge sejlret-
ninger, ligesom faeergen i modsatning til hjulfer-
gerne ogsa skulle kunne benyttes under isforhold.

Den nye ferge blev bygget af Helsinger
Jernskibs- & Maskinbyggeri i 1902. Den fik fol-
gende hoveddimensioner:

Storste leengde over stevnene: 54,87 m
do. mellem stopbommene: 52,01 m
Sterste bredde: 13,11 m

do. pa spant: 9,76 m
Bruttoregistertonnage: 530 tons

Antal kedler: 2

Antal fyrsteder: 4

Ildpavirkningsflade: 246 m’

Risteflade: 6,64 m®
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Kedeltryk: 8,4 kg/cm®

Kulbeholdning: 19,6 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 550 kg

2 dampmaskiner : hver med 1 hgjtrykcylinder med
diameter 483 mm og 1 lavtrykcylinder med
diameter 965 mm. Stempelslag 508 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 138

Hestekraft: Nominel 140, indiceret 630

Max. fart: 10 knob

2 dynamoer

Overforselskapacitet: 100 tons vognlast og

870 passagerer.

Efter en raekke provesejladser afleveredes
den nye feerge, der fik navnet H ALSINGBORG,
til statsbanerne den 5. november 1902, hvorefter
" den indgik pa Helsinger-Hilsingborgoverfarten
den 17. november 1902. Forinden var den hidtil
ved overfarten stationerede H/F Kronprinsesse
Louise afgaet til Lillebeaeltsoverfarten. Erfaringer-
ne med S/F HALSINGBORG var tilfredsstillende,
og den senere foretagne ombygning af S/F Marie
ma utvivlsomt ses i lyset heraf ligesom alle se-
nere foretagne anskaffelser af feerger til de korte
overfarter, der alle har skrue savel for som ag-
ter.

Apteringen i S/F HALSINGBORG var som det
vil ses af tegningen af fargen indrettet efter de
samme retningslinier, som havde veret gelden-

de ved de nermest forudgaende fergeanskaffel-
ser af ferger til korte overfarter. For maskin-
rummets vedkommende var der dog den forskel,
at begge hovedmaskiner var opstillet i fergens
midterlinie efter hinanden. De kunne mangvreres
uafhengigt af hinanden og fordrede saledes 2 ma-
skinmestre pa vagt. Under normal fremadsejlads
gik agterste maskine med fuld kraft, medens den
maskine, der trak den i sejlretningen verende
forreste skrue kun gik med 2/3 omdrejninger af
agtermaskinens.

S/F HALSINGBORG forblev pa Helsinger-
Hilsingborgoverfarten helt til 1946, da den afle-
stes af den storre skruedampferge Orehoved.
S/F Hilsingborg fik derefter navneforandring til
GLYNGORE, hvorefter den blev reservefarge
ved Sallingsundoverfarten. Herudover anvendtes
den tillige som aflegserferge for M/F Mommark
pa Faborg-Mommarkoverfarten.

Efterhanden som trafikken over Helsingor-
Hilsingborgoverfarten steg, voksede behovet for
flere faerger til denne overfart, hvilket fik til
folge, at S/F GLYNGORE atter kom til at gere
tjieneste ved sin gamle overfart. Fergen anvend-
tes iseer ved hegjtids- og sommertrafik og gjorde
udmarket fyldest til trods for, at overfeorselska-
paciteten var en del mindre end for de ovrige ved
overfarten stationerede feerger.

Gennem arene gennemgik feergen som alle




andre skibe en lgbende vedligeholdelse samtidig
med, at man naturligvis segte at bringe den op
pa den til enhver tid geldende standard for stats-
banernes faerger og skibe. Som eksempel herpa
kan naevnes, at den i finansaret 1927/28 gennem-
gik en meget stor reparation, hvorved bl.a.
skorstenene fornyedes og 4 skylighter fjernedes
af hensyn til overferslen af automobiler. I mid-
ten af halviredserne blev feergen i forbindelse
med et varftseftersyn ved Alborg Vearft atter
genstand for en mindre ombygning, idet bl.a.
sidehusene blev ombygget. Endvidere blev ma-
sterne fornyet, og da de for at opfylde galdende
regler om lanternefering skulle anbringes med
storre indbyrdes afstand, blev de placeret pa
saerlige "portaler" (galger), som spandte over
fergens bredde. Ved flytningen af masterne op-
naedes endvidere et forbedret udsyn for rorgeen-
geren. )

I 1964 blev der under en kedelrensning kon-
stateret revner i fergens kedler. Disse havde
veeret i skibet lige siden det afleveredes fra veaerf-
tet i 1902, men matte nu fornyes i tilfalde af
fortsat sejlads. I betragtning af feergens alder og
overforselskapacitet blev en reparation opgivet,
hvorefter den blev solgt til ophugning. Forinden
havde der veeret planer fremme om at lade fergen
istandsaette og derefter atlade den sejle som "ve-
teranfeerge", men disse planer blev opgivet pa
grund af de dermed forbundne meget store om-
kostninger.

COPYRIGHT for denne artikel: Ib V. Andersen
Foto side 150: Valdemar, side 152: Marie ( Jern-
banemuseet), side 154: Halsingborg (arkiv JS).
Tegninger i felgende orden forfra: Sjelland efter
forlengelsen, Korser og Nyborg (2 blade), Kjo-
benhavn, Valdemar og Marie, (de forste 4 er fra
Rigsarkivet, de 2 sidste fra DSB).

Som man i de seneste tilbudslister har kun-
net leese "mellem linierne" var en prisforhgjelse
i fotoarkivet i vente.

Denne prisforhgjelse er nu en kendsgerning
og derfor bedes fotoarkivets kunder ngje marke
sig de nedenfor specificerede @ndringer:
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Tilbudslisterne vil fremover kun komme til at
besta af 6 fotos mod tidligere 12.

Prisen pr. tilbudsliste - altsd nu 6 stk. sort /
hvide fotos i sterrelsen 9 x 14 (13) cm - bliver
kr. 10,- plus porto (p.t. 80 gre), men kun sa-
fremt listen bestilles inden den ved offentligge-
relsen fastsatte frist. Ved bestilling efter fri-
stens udleb koster en tilbudsliste kr. 15, - plus
porto.

Prisen for alle tidligere offentliggjorte fotos -
samt ved "udpluk" fra fremtidige tilbudslister -
er nu kr. 3,- pr. stk. plus porto, og der gives
ingen mangderabat.

For medlemmer af JS/DMJK er de tilsva-
rende priser fastsat sdledes: kr. 8,- plus porto
for tilbudsliste indenfor fristen, kr. 12,- plus
porto for bestilling efter fristen og kr. 2,50 for
enkeltbilleder og "udpluk" (ogsa plus porto).

TILBUDSLISTE nr. 26 (sort/hvid)

A 101F 126 DSB A 157, juni 1953

A 101F 127 DSB AF 123, maj 1952

A 101F 128 DSB AF 124, 1952

A 101F 129 DSBD 875, marts 1952
A 301F070 HOJ 2, juni 1952 (kl. 11)
A301F071 HOJ 2, juni 1952 (kl. 07)

TILBUDSLISTE nr. 27 (sort/hvid)

A 105F011 DSB MR 534, Ribe, april 1954
A 304 F 012 HFHJ M 3, Hillered, aug. 1954
A 304F 024 NFJ Mv 5, juli 1954

A 304 F 028 HTJ 22, aug. 1957

A 305F006 HFHJ M 7, Hillergd, aug. 1954
A305F050 VLTJ M 6, nov. 1954

Bestilling sker ved indsendelse af det aktu-
elle belgb pa giro 12.53.05, Jernbanehistorisk
Selskab, Nerrebro station, 2200 Kgbenhavn N.

P& bagsiden af venstre talon anferes, hvad
belgbet skal dekke. Er der ikke plads der, bedes
De sende bestillingen i brev (eller brevkort) -
men send det venligst direkte til fotoarkivaren
og ikke til klublokalerne.

Fotoarkivarens adresse er:

Erik Pedersen

Nyskiftevej 42

2610 Redovre

(01)706932.
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OGSA enbanegard

af Erik V. Pedersen

Der har nu veeret bragt en raekke artikler -
dels af J. Groth, dels af O. Buskgaard, om savel
kebenhavnske banegarde som krydsnings- og en-
destationer, men hvad om vi engang vendte blik-
ket mod den, om man s& ma sige, direkte mod-
seetning: et trinbret.

I jernbanens barndom og indtil tiden efter
forste verdenskrig var trinbreatter sa at sige et
ukendt begreb. Skulle togene holde et sted, og
man igvrigt mente det gkonomisk forsvarligt,
d.v.s. i byer eller bymassige bebyggelser med
et hederligt antal indbyggere, byggede man en
station. Da der sa at sige ikke var andre befor-
dringsmidler, kunne stationerne stort set place-
res der hvor det passede banerne, henholdsvis
dem, der skulle betale for banens anleg, sasom
amter, kommuner og sterre private aktionerer.
Helt anderledes blev det, da bilerne i drene efter
1920 begyndte at vinde indpas. Nu begyndte rute-
bilerne at dukke op pa landevejene og banerne
matte pludselig til at se sig om efter nye ind-
teegtskilder (eller - om man vil - af konkurren-
cemassige hensyn betjene det i banernes opland
boende publikum bedre) for at demme op for de
hastigt stigende driftsunderskud. Dette i forbin-
delse med den begyndende overgang fra store
damptrukne tog til sma lette motorvognstog i
midten og slutningen af tyverne gjorde det nu mu-
ligt at anleegge en mengde trinbraetter mellem de
egentlige stationer.

At det for banerne har varet et spergsmal
om at opna en indtaegt - helst uden udgift - eller
i hvert tilfeelde uden storre udgift, ses da ogséa i
f.eks. B. Wilcke & P. Thomassens bog om Maribo-
Torrig Jernbane, hvor der siges om...trinbret,
at man gerne sa indtegten, men ikke havde de
250 kr. det ville koste at anlagge det!

Utallige er de begrundelser, der i tidens
lgb har veeret givet for anleg af dette eller hint
trinbreet. Et par huse med nogle mennesker, der
maske kunne tenkes at ville benytte banen, en
krydsende vej eller sti med forbindelse til en el-
ler anden, mange gange fjerntliggende, landsby,
en eller flere storre eller mindre garde, der
skulle betjenes med privat sidespor til f.eks.
leesning af roer eller aflaesning af mergel, byers
udvidelse og dermed behov for endnu et stands-
ningssted, uden at det dog kunne betale sig eller
lade sig gere at bygge endnu en station. Ja, endog
ved en krydsende a, langt fra alfar vej, har man
anlagt et trinbret af hensyn til lystfiskerne (eller
var det maske alligevel af hensyn til banen?).
Her var ogsa chancen for mange af de "sognergd-
der", der havde staet sidst i keen, da der i sin
tid blev delt stationer ud.

Lige sa forskellige som begrundelserne for
deres anlag, lige sa forskellige var - og er - de
af udseende. Herom lidt i denne lille uhgjtidelige
gennemgang, is@r baseret pa de ledsagende fotos
og tegninger, og med en lille venlig tanke til
mange modelbyggere. - Her er et emne at tage
fat pa hvis pladsen er for lille til bygning af en
station.




Trinbrettet i sin enk-
leste form ma vel veere den
pa det forste foto (side 158)
viste perronform - det er
Grove trb. pa SVJ.

Et lees grus jeevnet ud
over det oprindelige "land-
skab'", og flad som en pan-
dekage. Det skal dog retfaer-
digvis neevnes, at trinbraet-
tet pa grund af det automa-
tiske blinklys for vejen, der
her skar banen, bestod af 2
perroner, den viste, og en
af den naste type.

og Orslekkevej pa NKJ, der
ses til hejre herfor.
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Denne type bestar af
et eller i nogle tilfelde fle-
re lees grus, lesset af et
arbejdstog mellem to ordi-
nere tog og jevnet lidt ud i
lighed med en perron.

Sin lidenhed til trods findes
typen dog i to varianter:

De af naturen vedligeholdte,
f.eks. Keerhede (herover)
og Hjortlund (til venstre)
pa TKVJ ——-
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Da det imidlertid selv
i vore fortravlede tider
sker, at en rejsende forvil-
der sig ned til banen fer to-
get ankommer, har man
derfor pa de neste eksemp-
ler udstyret trinbreettet med
en bank, ja, endog til tider
to. Til hejre herfor ses Ka-
strup pa TFIJ.

Den anden variant er den af
banerne vedligeholdte, hvor-
af findes flere eksempler,
men vi har kun plads til ét:

Myager pa FFJ.

P4 nogle trinbratter
har baznkene endog veret
malet - det geelder bl.a. for
@rnsp pa HBS, der ses pa
billedet til venstre.



Af hensyn til turister
og mindre stedkendte rej-
sende er mange trinbreatter
udstyret med skilte, der ty-
deligt og klart fortezller en,
hvor pa jordkloden man i
ojeblikket befinder sig. Ek-
sempler herpa ses pa denne
side, og jeg skal lige for-
teelle, at det var meningen,
at der pa skiltene skulle std
Kaastrup, Slesserup, Bel-
linge og Borgen Trb.

s

161




162

Selv om grasterv er
gode til mange ting, hvor-
for sa bruge dem, nar man
i forvejenrader over noget,
der er endnubedre og endda
gratis - gamle sveller!

Disse giver, - lagt pa
den rigtige made, den nyde-
ligste perronforkant, - lille
som pa Betryk pa Svj (her
til venstre) ---

eller storre som Furese pa
DSB, til hgjre, —--

eller, hvis det skal veaere
rigtig fint kan man bruge
cementkanter som pa Byg-
holm pa& HBS (til venstre).




Skulle man imidlertid
fa mange gamle sveller til
radighed, kan systemet vi-
dereudvikles som pa naste
eksempel (til hejre), der
officielt hed Torstedvejen pa
TFJ, men som populart led
navnet Svellelyst, ——-

Det var i store trak
lidt om trinbratterne i - om
man sa ma sige - gruppe I,
trinbreetter uden bygninger
aal.

I en fslgende artikel
vil vi ga videre med gruppe
II, trinbreetter med bygnin-
ger og desuden fortelle lidt
om de signaler, man kan se
pa de fleste af billederne.
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eller som rigtig perron for
mindre tog, f.eks. Koks-
bangs trinbrat (til venstre)
eller for sterre tog, f.eks.
St. Hestehave pa HFHJ, som
De ser herunder.
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EFFEKTBEHOVDIAGRAM

EN SP-SPECIALITET:  eoosmsvovonicuns

Nar der skal veelges motor til modelbanens
traeekkraft, er det katastrofalt for motoren, hvis
den ikke er kraftig nok til at bringe modellens
hjul til at "spille" pa skinnerne. Pa den anden si-
de er det spild afenergi og i reglen ogsa af spar-
som plads at udstyre en model med sterre motor
end nedvendigt. Uden at se ngjere pa diagrammet
kan det allerede her indvendes, at problemet ik-
ke er szrligt stort - det er jo gaet meget godt
indtil nu. Det er det maske heller ikke, men for-
ngjelsen ved at sammenstille det efterfglgende
har sé til gengeeld veret stor.

Diagrammet benyttes pa felgende made:
Korehastigheden for forbilledet i km/h findes pa
nederste, vandrette skala. Herfra gar man op til
forbilledets drivhjulsdiameter og vandret ud til
venstre for at finde omdrejningstallet for driv-
hjulsakslerne, savel for forbilledet som model-
len. Kender man motorens omdrejningstal kan
udvekslingsforholdet beregnes.

For at finde effektbehovet i Watt, gar man
fra hastighedsskalaen (km/h) op til hjaelpelinien,
og herfra vandret ud til modellens adhasions-
veegt, d.v.s. den vaegt der hviler pa de drivende
hjul. Herfra gar man atter nedad til skalaen Watt
x skala, og afleeser denne. Ved at dividere dette
tal med den skala man bygger i (45 for spor 0),
fas det teoretiske effektbehov uden hensyn til
virkningsgrader. De to everste skalaer angiver
effektbehovet for henholdsvis skala 0 og HO. Ef-
fekten i Watt er produktet af spanding og strem-
styrke: P = U x I.

For at finde den virkelige, nedvendige ef-
fekt, ma resultatet divideres med produktet af
samtlige virkningsgrader som vist i nedenstdende
eksempel, der er indtegnet pa diagrammet, og
har 4 tandhjulsudvekslinger og 1 skruehjulsud-
veksling. Det afleste Wattforbrug i skala 0 er
ca. 4,4 Watt.

Med en god motor og god lejring af tand-
hjul m.v. fas:

) 4,4
"70,5x0,95x0,95x 0,95 x 0,95 x 0,70

4,4

W

= 15,4 Watt.

0,5 x 0,95 x 0,70

Virkningsgraden for motorer ligger mellem 0,25

og 0,50 -bedst for motorer med permanent mag-
net.

Virkningsgraden for tandhjulsudvekslinger, bade
lige og vinkeltrak, ligger mellem 0,90 og 0,95,
afheengig af teendernes glathed og lejringens art.

Virkningsgraden for skruehjul og snekkeudveks-
linger ligger mellem 0,70 og 0,40. Sterst, hvor
aksialtrykket er aflastet ved hjzlp af et kugleleje
eller anden form for trykleje.

For de mere teknisk interesserede er grund-
laget for diagrammet felgende 3 ligninger med
omskrivninger.

L{}_ vx1000 1000
"60xphixD’' 60 xphi ' IX

111 p
M = 96,500 X3

M x skala = 96,500 x—ﬁ-— x skala

1 plus I

szkala:nxDx—GxM-o—

27 96,500
9640

% [ mr— x P x skala

= hjulomdrejninger pr. minut

= korehastighed for forbilledet i km/h
hjuldiameter for forbillede i m

= moment i gcm

= adheesionsvagt i g

= friktionskoefficient mellem hjul og
skinne = 0,2

EnZUE RS
I

]
11

—]23— = hjulradius for forbillede i m

effekten i Watt.

Flemming Lund
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Vi gdr nu over til opbygningen af et spor-
vognstog, men inden da er der lige nogle ting,
man ma gere sig klart.

Hvor meget plads har vi?

Mindste kurveradius ved Arhus sporveje er
ca. 12 m, hvilket giver ca. 26 cm i spor 0. Dia-
meteren for en slgjfe bliver altsa 52 cm regnet
til spormidte, hertil skal sa laegges sporvidden =
23 mm, sa vi kommer altsa op pa 54,3 cm.

Dermed er lykken dog ikke gjort, idet vi
ydermere skal tilleegge vognenes udsving. Kerer
man kun med materiel fra fer 1920 er det ikke
noget serligt problem, men pa nyere vogne er
det stort - endda meget stort! Nar en motorvogn
af nyere dato holder pa en kurve med radius 26
cm er det yderste hjorne (stedkanten) ca. 4 cm
vaek fra spormidte, medens en motorvogn af helt
®ldste type kun er ca. 3 cm fra spormidte.

Regnestykket ser sluttelig sédledes ud: Slgj-
fen fylder 54,3 cm plus udsving = 62,3 cm, og
hertil skal vi leegge "luft" til master o.l., sa in-
den vi ser os om, er vi sdmand oppe pa ca. 70
cm pa det smalleste sted.

Hele problemet kan lgses ved sakaldte tre-
kantspor, eller et almindeligt omlebsspor midt i
gaden, hvis pladsen ikke tillader slojfe, men her
kommer et andet problem til, som vi skal beskaef-
tige os mere med senere.

Motortype?
Her er man meget frit stillet, blot skal man

passe pa at motoren ikke er for svag, idet frik-
tionen i en kurve med radius 26 cm er temmelig
stor. Endvidere spiller stigningsforhold ogsa ind
her. Inden man velger motortype skal man ogsa
gore op med sig selv, om man vil have indmad i
vognen. Vil man det, skal motoren med gearkas-
se vere "klemt inde" mellem hjulene, og aksel-
afstanden er ikke just stor, nemlig 40 mm for de
mindste vognes vedkommende.

Selv har jeg klaret det problem pa den ma-
de, at jeg har bygget undervognen helt ferdig
forst med motoropstillingo.s.v. og dernaest byg-
get sederne op omkring motoren.

N&, men efter al den snak ma vi hellere ga
i krig med selve opgaven.

UNDERVOGNEN :

Rammen skeres ud efter tegningen og sam-
les med afstandsstykker. Nar dette er gjort, set-
ter man sig hen med byggetegningen og tenker
sagen lidt igennem.
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Rammen er i virkeligheden dobbelt og hju-
lenes affjedring, der bestar af en almindelig
bladfjeder, sidder fastspandther imellem, skjult
udefra. Jeg har snydt og har kun lavet et lag,
idet jeg har lavet en sparreordning, sa fjederen
ikke kan vippe ind og berore hjulet. Vi ma nem-
lig huske pa en ting, at det nytter ikke at lave
hjulene sa smalle som i virkeligheden - med
mindre vi ogsd indretter sporet herefter. Vor
hjulbredde skal vere ca. 3,0 mm og som folge

heraf vil det komme til at passe fint i dette til-
feelde. Dernast skal akselboksene fremstilles og
tilpasses efter tegningen. Skal vognen vare af-
fjedret skal boksen vere forsynet med et sav-
spor saledes at den kan glide uhindret op og ned.
Vil man have begge hjul affjedrede, skal gear-
kassen vare "svgmmende", d.v.s. folge hjulets
bevagelser, men da pladsen ikke just er overda-
dig, har jeg pa mine vogne kun gjort den ene ak-
sel affjedret.

Nar motor og gearkasse er monteret kan vi
provekore undervognen og fa rettet de bernesyg-
domme, der altid vil felge med, og dernast ga
over til at bygge undervognen feerdig med diverse
skruefjedre og trakstenger m.v.

VOGNKASSEN :

Vognbunden skeres ud i 1,5 mm krydsfi-
ner og husk der er hgjdeforskel mellem gulvet i
vognkassen og pa perronen, se fig.

Vognsider, gavle o.s.v. skeres ud i f.eks.
tree eller messing, eller som jeg bruger det:
pap, og limes pa bunden. Taget kan laves af en
treeklods - eller bygges op af sma stykker kar-
ton.

Vil man have lys i vognen, skal dette pro-
blem overvejes inden man har samlet hele vogn-
kassen. Frontlanternens pere skal skjules inde i
stromfordeleren, ligesom man ogsd skal skjule
parerne til afviserlys, da det ser fjollet ud at
hele forperronen ligger badet i lys, nar vognen
skal dreje.

Har man lavet taget séledes, at det ikke
kan afmonteres, kan det vare vanskeligt - for
ikke at sige umuligt - at komme til at skifte pae-
rer i vognen og i toplanternerne. Men ogsa her

Motorvegn wodel 1045 o o




er vi heldige, idet der pa taget findes nogle af-
lange forhgjninger, som vi indretter som lag og
hernede anbringer vi belysninger, ligesom vi og-
sd indretter rullekassen med et "lag". Dette 1ag
findes igpvrigt ogséa pa forbilledet, idet man skif-
ter lerredsrullen herfra.
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Naste gang: koblingen, stremaftageren og bi-
vogne.

Rettelse til forste artikel:

Bivogn nr. 60 er ikke saltvogn, men slibevogn.

Jesper Reinfeldt

I min artikel i sidste nummer nsvntes, at
der var en mindre usikkerhed om sporferingen
pa Bredebro station, og Holtrup sluttede af med
en bemerkning om, at han i Rigsarkivet havde
fundet en sporplanfra 1922, og at han havde sendt
den til mig med henblik pa en korrektion i dette

numiner .

. Ud fra den navnte sporplan er hosstdende
skitse udarbejdet, og det ses, at den vaesentlig-
ste afvigelse vedrerer drejeskivens placering og
transversalen til kanonrampesporet.

I nordenden er ostre lassespor afsluttet
med en kort enderampe foran landevejsoverkors-
len; dette er senere @ndret, sa sporet har for-
bindelse med stamsporet med et skifte nord for
vejen. Endvidere var der ikke direkte forbindelse
mellem spor 2 og spor 3.

Indgangssporskiftet for Kloster-banen var
et asymmetrisk sammentrukket dobbeltskifte, og

~—

%ébm)

omlebssporet var tilsluttet et kombineret depot-
spor for forsterkningsvogne og stikspor for pri-
vat skinnestraekning til elvaerk, mejeri og kob-
mand. Bortset fra maske nogle skave skel og
bygningsplaceringer er alle marker herfra for-
laengst forsvundet sammen med Kloster-banen.
Endelig ses det, at ogsa denne station har
haft et tipvognsspor, nemlig fra enden af kanon-
rampen til treselasthandelens bagareal nordvest
for stationen. '

guldbak
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Manedens sporplan

Dette Nummers Sporplan viser et HO-An-
laeg i et Lokale pa 3 x 4 m, hvor der iser er lagt
Veagt paa at faa Plads til at opbygge et Landskab,
medens Sporlangden egentlig er forholdsvis lille.
Lokalet er dobbelt saa stort som det, hvori Se-
riens tidligere Sporplaner har skullet finde Plads
og det har derfor veeret muligt baade at opnaa et
nogenlunde regulert Stykke Gulvplads og f{frie
Omraader mellem Sporene og de fleste Bordkan-
ter.

Anlegget er opbygget som en Punkt-til-
Punkt Bane med et Trinbraet og en Mellemstation,
hvorfra der afgrener en Sidebane til en meget
lille Endestation. Det burde derfor veere forholds-
vis simpelt at lave en Kereplan for Anlagget,
men som det ses er der ikke de store Mulighe-
der for at skabe Afveksling i denne Plan, da Si-
debanens Kapacitet er meget beskeden.

A A A

ADAMs hjerne, fortsat fra side 148

Vedreorende kardanleddene kan bemzrkes, at der
medfelger muffer til flere akseltykkelser, og de
er kebt hos Model & Hobby, Frederiksborggade
23, 1360 Kgbenhavn K., tlf. (01)143010.

Hos Nyboder Hobby, Kronprinsessegade 51, 1306
Kebenhavn K, tlf. (01) BYen 99, fandt jeg hjul,

Daman - selv om man har automatisk Kob-
ling - skal kunne naa alle Spor paa Anlagget,
ligger den sterste Endestation og Forgrenings-
stationen meget tet ved hinanden. De antages
derfor at veere adskilt af en Skreent. I den anden
Side af Lokalet er det kun muligt at naa alle Spo-
rene ved Hjelp af en Luge, men da man forment-
lig kun skal naa disse Spor i Tilfeelde af Uheld,
er dette nappe til sterre Ulempe.

Forgreningsstationen har Heng som For-
billede, og Sidebaneendestationen har Narum
som Forbillede. Den anden af de smaa Endesta-
tioner er inspireret af Thyboren havn, omend
der ikke er megen Lighed tilbage.

O. Buskgaard

A A A

tandhjul og gangtej. Rivarossihjulene fas med
flere storre diametre, med forskellige slag og
2 krumtaplengder. Ligeledes fas tandhjulene i
nesten alle steorrelser, og gangtejssat fas til
alle Marklin damploko.

Motoren findes med diameter fra 13 til 52 mm i
alle sterre hobbyforretninger.
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Det er vigtigt for senere reparation, at mo-
dellen kan skilles ad, saledes er pad dette loko
felgende dele aftagelige: forerhus incl. vand- og
kulkasse, kedel, regkammerdor, boggie, gear-
kasse, aksellejer for kardanakslen og hjulaksler.

Nar jeg bygger tog er det udpraget fritids—
arbejde uden for spisetiderne, idet kekkenbordet
ved hjelp af et par papplader laves om til vaerk-
sted. Dette loko har sdledes veret pa bedding i
ca. et halvt ar, og endnu mangler den sidste af-
pudsning og maling. Men det kommer maske til
vinter.

Tekst: F.B.F. Foto: V.H.




Klubnyt

HELSING@R JERNBANEKLUB

I de foregdende to ar har vor fotoserie i
december maned indeholdt billeder af damploko-
motiver i sne. Disse dejlige julemotiver, som
var meget velegnede til julekort og julegaver, er
det imidlertid vort indtryk, at meget fa jernbane-
enthusiaster har nznnet at anvende til disse for-
mal. Derfor har vi i ar besluttet, foruden en ny
fotoserie med de obligatoriske 6 forskellige mo-
tiver, yderligere at tilbyde et specielt julekort
beregnet til at sende til tante Emma, venner og
bekendte. '

Som motiv har vi valgt et rigtigt "julebil-
lede" af P 909 med tog 254, der i sne passerer
den bombetjente overkersel pa Slagelsevej i Ka-
lundborg. Billedet er taget i 1962 af Svend Jor-
genden.

For at vi kan danne os et indtryk af, hvor-
mange kort vi skal lade fremstille, beder vi nu
alle interesserede om at afgive deres bestilling.

Kortet, hvis kvalitet er tip-top, s®lges kun
i serier 4 10 stk. til en pris af kr. 6,- incl.
porto. Bestilling bedes foretaget snarest og se-
nest den 15. november, ved indbetaling af belo-
bet pa klubbens girokonto nr. 130368 for det an-
tal serier, der onskes. Kortene vil blive frem-
sendt i god tid fer jul.

Vi hdber, at rigtig mange vil benytte sig af
dette tilbud - prisen er sat derefter.

Alle tidligere udkomne fotoserier er stadig
pa lager. Rekvirer den samlede tilbudsliste mod
80 gre i frimarker hos

Helsinger Jernbaneklub
Handelsafdelingen
Fredericiavej 36

3000 Helsingor.

DAMPSAFARI TIL ENGLAND I 1972

Helsinger Jernbaneklub planlegger at ar-
rangere en8-10 dages tur til England i sommeren
1972. Turen star aben for ALLE interesserede -
savel i som udenfor klubber.

Der er taget kontakt mednogle af de kendte-
ste smal- og normalsporede veteranbaner bl.a.
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i Wales. En week-end vil blive reserveret over-

vzerelsen af et af de i England meget populare

damprallys, hvor nesten alt taenkeligt dampma-

skineri - damptromler, lokomobiler, damplast-

biler, damporgler m.v. presenteres 1 drift.
Turen vil blive arrangeret sa billigt, at alle

kan vere med, men vi vil meget gerne allerede

nu here fra eventuelle interesserede af hensyn til

den videre planlaegning.

Skriv til:

Svend Jergensen/Jergen Permin

Blichersvej 3

3000 Helsingor.

DANSK JERNBANE-KLUB

TILBUDSLISTE

— . e — s ™ e ™ e ™ s s s

Dansk Jernbane-Klubs salgsafdeling udsen-
der med passende mellemrum tilbudslister med
fordelagtige tilbud pa arkivalier m.v. fra danske
jernbaner.

Tilbudsliste nr. 8, der er pa 7 sider (A 4)
med over hundrede forskellige tilbud, udkom i
begyndelsen af september. Tilbudslisten kan re-
kvireres ved indsendelse af kr. 1,00 i frimar-
ker til:

Dansk Jernbane-Klub
Salgsafdelingen
Rantzausgade 9, 4., tv.
2200 Kgbenhavn N.

DANSK_;@RNB%I\_IEJ}B_I_CIV

Som bekendt startede for ca. et ar siden
Dansk Jernbanearkiv en serviceordning for alle
mennesker, der bare beskaftiger sig en lille
smule med jernbaner. Det har vist sig, at vi har
ramt et emne, som ikke for er blevet skanket
megen tanke, og efterspergslen pa tegninger, op-
lysninger m.m. har veret sa stor, at vi efter-
handen har maéttet tegne os for en leveringstid pa
en maned, si vi beder alle om en smule talmo-
dighed.

Her er, hvad vi kan klare: Forst og frem-
mest HO-tegninger. Vi har en tegning af sa at
sige hvilken som helst vogntype liggende, som
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0SB
Dansk Jernbanearkiyv

EWE-
I S¢ «rFaL- Awar

07.02.71

e T

LUds 911 0000 -911 0041

869 110 0f

. DSB har haft kerende pa sine skinner siden &r-
hundredskiftet. Dertil kommer mange tegninger
af udenlandske vogne. En liste over dem alle vil-
le fylde 10 sider, sd hvis De har et specielt on-
ske, sa skriv.

Tegningerne koster kr. 5,- pr. stk.

Dernast er vi behjaelpelige med alle former
for oplysninger angdende DSBs vognudrangerin-
ger, omlitreringer, nybygninger m.v. op gen-
nem arene. Her kan De sende en frankeret svar-
konvolut. Er det sterre "udredninger" det drejer
sig om, beregner vi os kr. 2,- pr. A 4-side, det
svarer til ca. 50-60 vogne. Igvrigt henvises til
JERNBANEN, nr. 4, 1970.

Vor nyeste service gelder alle jernbanefo-
tografer. Har De ikke pa et eller andet tidspunkt
veeret fortvivlelsen ner, nar De skulle forklare
en fotograf, hvordan De vil have Deres billeder
behandlet? Ikke for merke, og "det er lokomoti-
vet i baggrunden -~ og ikke den cykel, det drejer
sig om". S& kan vi ogsd hjelpe. Fremkaldelse af
fotos med udsnitsforsterrelse koster hos os pr.
stk. i 7 x 13 kr. 0,75. Sterre formater efter af-
tale.

Det er vort enske gennem denne service at
fa rad til - til neeste ar - at udgive et "jernbane-
leksikon" med et vald af tegninger, beskrivelser
og oplysninger om samtlige DSBvogne siden 1892
sa som udrangeringsar, omlitreringer, ombyg-
ninger etc. Manuskriptet til de ferste par hun-
drede sider ligger allerede ferdigt.

Altsa: star De med et problem vedrerende
jernbane er De velkommen til at kontakte os.

Dansk jernbanearkiv
Per Topp Nielsen
Radhusgade 17

4990 Sakskebing
Postgiro: 180255

IMOBA, udstillingen i Sch_\fii_z_lg:_-__l_S_._El_.z_l_

Denne udstilling har tidligere varet omtalt
i SIGNALPOSTEN, og disse linier er til oriente-
ring om, at Danmark fik 1 selvmedalje hjem ved
Flemming Lund, JS/DMJK, der havde udstillet
sin hjelpekran - der tidligere har faet special-
premie i vor konkurrence i 1970.

Som venteligt var, er storsteparten af prae-
mierne gaet til Schweiz, men jeg skal lige navne
de nordiske prazmietagere: Foruden Flemming
Lund fik Jon Fast, Goteborg, selvmedalje for 2
stk. ertsvogne fra TOGJ, Kjell Ahsbherg, Soder-
tédlje, selvmedalje for en amerikansk togferer-
vogn og Bjorn Iverstam, Géavle, splvmedalje for
treevandtank Santa Fe.

Holtrup
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