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yt fra Redcrktionen

Kere laeser!

Det ser - i skrivende stund - faktisk ud til, at
det atter en gang skal lykkes at stable et num-
mer af vor kare sprejte pa benene, s& nogen-
lunde til lovet tid og i forhdbentlig lesevardig
stand.

Hvad mener han nu med det, den gamle redak-
ter, er der sikkert nogle lasere, der tenker,
for det forste afsnit lyder vist noget opgivende.
Kere leser, - ver ikke nerves, for De slipper
ikke for os lige med det forste, i hvert fald skal
De have yderligere fire numre i denne argang,
og nar De til december betaler for naste ar-
gang, ja, sa kommer der yderligere seks
numre.

Neaeh, - bemerkningen i indledningen gzlder det
faktum, at degnets 24 timer for redakterens
vedkommende ikke slartil for alle de geremal,
han har, og derfor har han konstant veret bag-
ud i tilretteleeggelsen af SIGNALPOSTENS num-
re. Det lysner dog nu, idet nogle af gereméle-
ne er fuldferte og andre.er "afskediget", men
endnu i dette nummer vil De - pa grund af den
manglende tid - blive "snydt" for nogle illu-
strationer, som kun jeg ved vil komme senere.

Der er igvrigt et problem, jeg ikke kan klare,
men maske kan De hjalpe, kare leser? Det
drejer sig om at formulere en undskyldning
nar man er alt for sent pa farde med enten at
svare pa et rart og hyggeligt brev eller sende
indsendt materiale retur, ja sdgar med at ef-
fektuere bestillinger. Manglende tid er sa for-
slidt, omend det er sagens kerne, og svigtende
helbred vil veere at omgas letsindigt med sand-
heden, men altsa: Alle de mange, der venter
pa svar fra redakteren, bedes vabne sig med
yderligere nogen talmodighed - de er ikke glemt
og ej heller gemt!

Regnskabet, der blev offentliggjort i forrige
nummer, er 25. januar 1972 blevet revideret
og fundet i orden. Revisoren, Th. Kronholt,
onsker dog, at de lidt sterre inventargenstan-
de, der tilherer SIGNALPOSTEN, bliver navnt
i en tekstanmarkning. Derfor meddeles det
herved, at redaktionen har felgende genstande:
1 stk. Olympia Excellence skrivemaskine med
tilherende bord, 1 stk. lyspult, 1 Scriptoma-

tic adresseringsapparat, 2 stk. heftemaskiner,
1 stk. skeeremaskine og 3 stk. lagerreoler.

I tilslutning hertil skal jeg fortelle, at vii 7.
argang naede op pa 692 direkte abonnenter og
havde 76 "faste loskobere'". I ar er de tilsva-
rende tal forelebig ndet op p& 650 (pr. 18/2)
og 105, og jeg tror pa, at det forste tal inden
aret er gaet vil neerme sig de 800. Lykkes det,
og skulle vi vaere sa heldige at f& et par annon-
cer eller fem, vil jeg tro, at 8. &rgang i om~-
fang vil komme til at svare til 400 sider. I 7.
argang ndede vi op pa 384 sider, men da op-
lagstallet nu er eget til 1200 eksemplarer skal
vi ogsd have flere indtegter til at daekke de
ogede grundudgifter.

Mit neeste programpunkt er en oversigt over,
hvad vi kan tilbyde af @ldre 4rgange samt af
forlagets udgivelser. Listen ser siledes ud:

SIGNALPOSTEN

2. argang komplet kr. 11,50
(Der er helt uventet dukket mate—

riale op, der har gjort det muligt

at samle 12 komplette sat, men

der er altsa kun 12 sat)

4. argang, nr. 1 og 3-6 kr. 20,-

‘Nr. 2 er udsolgt)

5. argang komplet (kun 9 seat) kr. 25,-
5. drgang nr. 2-6 (minus nr. 1) kr. 20,-
6. drgang nr. 2-6 (minus nr. 1)  kr. 20,-
7. argang komplet kr. 30,-

DSBs S-TOG af James Steffensen  kr. 14, -

Kort historisk oversigt over de
kebenhavnske S-baner og deres
rullende materiel med kort, ma-
terieltegninger og tabeller over
leveret og ordret materiel samt
mange fotos.

ROMANTIK I ROG OG DAMP kr. 46,-

af Egon Weber Paulsen.

Roman om Haderslev Amts Jern-
baner 1899-1939 med mange fotos
og kort samt materieltegninger.

fortsattes omslag side 3
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En Sporplan

Inden Omtalen af dette Nummers Spor-
plan skal jeg komme med et Par Bemarkninger:

Foranlediget af en Henvendelse fra en La-
ser skal jeg gore opmerksom paa, at Sporpla-
nerne er baserede paa visse generelle Betragt-
ninger vedrerende de Kurveradier, man kan
komme ud for paa HO-Anlszg, men da snart
sagt hvert Fabrikat har sin Kurveradius, kan
man ikke regne med at kunne anvende een af
Sporplanerne uden videre. Formaalet med Spor-
planerne er i og for sig ogsaa ferst og frem-
mest at give Impulser og Opleg, som man kan
bygge videre paa og tilpasse sine lokale For-
hold (Lokaleforhold). Det skal dog bemarkes,
at der i de fleste Sporplaner er anvendt en
Kurveradius pa 40 Cm, hvilket giver meget
smaa Afvigelser fra f.Eks. Méarklin.

Desuden skal jeg bemerke, at naar Ru-
brikken hidtil har heddet "Maanedens Spor-
plan", skent den aller hyppigst kan komme
hver anden Maaned og normalt kommer endnu
sjeldnere, er det ikke min Skyld. Jeg har hver
eneste Gang i Manuskriptet skrevet "Numme-
rets Sporplan", og Redakteren har hver eneste
Gang andret det.

Og nu til Sagen!

Jeg blev paa det sidste Redaktionsmede
bedt om at indtegne Landskab paa mine Spor-
planer. Derfor er denne Sporplan lidt tynd,
idet jeg saa bedre kunne experimentere med at
indtegne Landskabet. Det er en HO-Sporplan i
et Lokale paa 3 x 4 M, og det bestaar af 2 Ba-
nelinier med en felles Endestation. Da det er
vanskeligt at indpasse Stationen i Landskabet
paa saa smaa Anlag, har jeg lagt to af Statio-
nerne ud paa serlige Plader, som man neer-
mest vil vende Ryggen til, naar man betragter
Resten af Anlaegget, og jeg har derfor ment, at
man kan nejes med en meget spartansk Land-
skabsopbygning paa disse to Plader. Der ten-
kes derfor kun udsmykket med de for Statio-
nerne nedvendige Bygninger og Anlag.

Ved at indskreenke Friarealerne omkring
de to fernavnte Stationer mest muligt, kan man
opnaa et temmeligt stort, sammenhangende
Omraade, hvor der ligger en Endestation for-
rest og en Bane meden Holdeplads bagest. Det-
te Omraade tenkes at veere ret kuperet, idet
en Bakkekam strakker sig skraat over den ba-
geste Del af Pladen. Den bageste Bane tankes

at lebe op af Forsiden af denne, gennem en
Lavning og videre bag om een af Bakkerne og
frem igen for at passere en Lavning paa en Bro
(der ferer over en Vej) og saa igen lebe ind i
ret hejt Terrain paa den ene af de smaa Plader.

Jeg har endvidere paa Tegningen angivet
nogle Veje og et Par Huse. Den vigtigste Vej
gennem Anlagget er foruden ved Kerebanekan-
terne tillige angivet ved Rabatternes yderste
Kanter svarende til Vejreglernes Minimums-
krav for en tosporet Hovedvej uden Cyklestier
og Fortove. Endvidere har jeg i Neerheden af den
store Plades forreste Hjerne indtegnet Omrid-
set af en Villahave af Sterrelsen 700 m® (nor-
malt Minimum). Jeghar indtegnet disse to Ting
for at vise, hvor meget den Slags i Virkelig-
heden burde fylde. Hvis man vil have et Anlag,
der virker naturtro, ber man formindske dis-
se Dimensioner noget.

Jeg er fuldt ud klar over, at Tegningen
virker noget overlaesset. Dener et Experiment,
og neste Gang vil jeg lave et andet Experiment
med Landskabsangivelsen. Jeg haaber saa ef-
terhaanden at finde en velegnet Form.

O. Buskgaard

ROGKAMMERsmuld

Pa Kebenhavns godsbanegard herer man jevn-
ligt felgende:

Det var i de "gode" gamle dage, medens man
endnu brugte damplokomotiver til rangeringen.
Nar nattens godstog ankom afleverede togfe-
rerne fragtbrevene i kommandoposten, hvor-
fra de senere pd morgenen blev kertpr. cykel-
bud til ekspeditionsbygningen i den anden ende
af banegarden.

For at hjelpe lidt pa gkonomien fandt man nu
ud af, at man kunne spare cykelbudet og sende
fragtbrevene med den rangermaskine, der al-
ligevel skulle kore stykgodsvognene ned til pak-
huset. Som sagt, sa gjort — og det gik fint en
tid lang, indtil ---

en dag, da der var aflgser pa rangermaskinen.
Kommandopostens personale bar som sadvan-
ligt alle fragtbrevene ud til maskinen. Foreren
kikkede pd dem og spurgte, hvad i alverden
han skulle bruge dem til. Et vittigt hovede sva-
rede: "Dem skal du sgu bare smide i fyret".
Og det gjorde han sa.

Efter sigende skrev man erstatningsfragtbreve
i adskillige dage derefter.
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BYGGER:

BIVOGNEN

Lad os springe lige ud i det.

Opbygningen af bivognen er ikke sa for-
skellig fra motorvognen, den eneste storre for-
skel er, at den naturligvis ikke har det tunge
elektriske udstyr, ogdetbevirker, at undervog-
nen er opbygget lidt anderledes. P& de gamle
bivogne fra fer krigen, med undtagelse af de
brugte tyske, som jeg ikke vil omtale, var un-
dervognen opbygget pa folgende made.

Hele historien bestar af et st langde-
vanger, hvorpa akselgafler, fjederophang,
bremser m.m. er ophangt. Under hvert kupe-
gulv (alle bivogne var oprindeligt abne og ind-
delt i kupeer) var anbragt traverser, sa gulvet
ikke forsvandt sadan lige uden videre. P& van-
gerne var endvidere fastgjort perronblikket
samt trinbreatholdere, eller lebebradt, da vog-
nene havde udvendig billettering.

I model bygger vi en aben bivogn pa sam-
me made idet vi anskaffer et par T- eller U-
vanger. Disse slidser vi op der hvor akslerne
skal vare og lodder eller nitter akselgaflerne
pa. Dernest fremstiller vi akselboksene af et

stykke messing, og forsyner dette med det tid-
ligere omtalte savspor, saledes at det kan gli-
de let op og ned i akselgaflen.

Jeqg vil lige indskyde, at inden du laver
det sidste, vil det veere klogt at anbringe de
omtalte traverser, da der dermed er lidt mere
hold over det hele.

Stedkanten tilpasses sammen med per-
ronblikket i messing og paskrues vangen. Sted-
kanten udskeres i messingplade, og giver der-
ved vognen en passende vaegt. Tilsidst anbringes
koblingsholder med tilherende kobling, trin,
stikdase m.m., hvorefter fjedre og hjul an-
bringes.

Vognkassen

Dernast skeeres en 1,5 mm krydsfiner-
plade ud efter tegningen, og den forsynes med
gulvlister som ridses med et spidset som eller
lignende. Endvidere forsynes "gulvet" med sa-
vede firkantede "hakker" der, hvor stolperne,
der bezrer taget, skal sidde.

Stolperne er det naeste vi nu skal lave.

De skeeres ud af krydsfiner i det rette profil,
og poleres, sa de er klar til montering. Inden
vi gor det, borer vi et hul pa tveers pa 1 mm i
nejagtig samme hgjde som sazdernes hgjde,
hvorefter vi limer stolperne fast pa bunden i
de for savede hakker.

Nar limen er tor anbringes skillevaggene
ialt 3 stk., der er skaret ud i 1 mm krydsfiner
og tilpasset imellem stolperne. Imens vi ven-
ter pa at limen skal terre, klipper vi 14 stk.
1 mm messingtrad ud, og disse stikkes i de
for borede huller med en klat Araldit. Disse
trade skal bare saderne, der bestar af tynde
treelister, der udskaretiden rette l&engde Aral-

Fra slejfen pa DTM

udstillingsanlaegget



@verst og nederst:
Modeller fra DTM
udstillingsanlaegget
og i midten en bi-
vogn, nr. 41, her
pa Dalgas Avenue.
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Bivogn nr. 53 pa
banegardspladsen

dittes pa stifterne, mens ryglenene tilpasses
mellem stolperne og limes fast med snedker-
lim. Tilsidst skal taget legges pa. Det bukkes
af et stykke karton og limes pa skilleveeggene
og alle stolperne.

Nar taget sidder fast, skal smedejerns-
stotterne s@ttes pa. Disse er lavet af messing-
folie, der er klippet ud i 1 mm brede baner.
Stumperne er loddet sammen pa et lille stykke
krydsfiner, hvor der med en kniv er skaret et
lag af og deri leegger man stykkerne og lodder
hele herligheden Sammen. Et forbasket arbej-
de, for der er hele 28, men det ser til gengald
lige sa forbasket godt ud, nar det sidder pa
vognen.

Byggetegninger

Dette nummers byggetegninger er de for-
ste tegninger af smalsporet jernbanemateriel
og i den kommende tid vil GRAMO prove pa at
finde frem til de evrige smalsporede baners
materiel for at kunne prastere lignende teg-
ninger heraf. Skulle De selv have, eller kende
nogen, der har tegninger eller fotos vedreren-
de sadant materiel liggende, sa lad os here
fra Dem.

Sterrelsen Sm har GRAMO valgt af flere
grunde, bl.a. er det den bedste storrelse in-
den for bladets rammer ogen god gennemsnits-
storrelse for op- eller nedfotografering. Des-
uden kan De, safremt De kun onsker at bygge
smalsporsbaner, bruge HO-materiel hertil.

Til slut anbringes handtag og andre dim-
ser, og vi gar over til malingen.

Tag, undervogn, trin, baneremmer, stod-
kant og gulv er mat gra (snavset) medens per-
ronblikket er i den sadvanlige gule farve med
morkebrun staffering. Stolper og andet traevark
sasom sader er lakeret traienpassende mork
farve.

I et kommende nummer vil jeg bringe en
serie billeder af "vognparken", og jeg er me-
get interesseret i at here nermere fra andre
lzesere, der dyrker modelsporveje for at hore
deres erfaringer. - Altsa, frem af busken!

Jesper

Malepinden pa den ene tegning er bereg-
net til at klippe af og bruge pa Sm-tegningerne,
siledes at man maler direkte pa tegningen, og
afsatter det afleeste mal, der er i cm, direkte
pa modellen.

Sidste nummers byggetegninger fik slet
ingen omtale, hvilket er beklageligt nok, efter-
som det var en ny tegner, der debuterede her i
SIGNALPOSTEN. Orlowicz har flere tegninger
pa lager, og i de kommende numre har jeg alt-
s muligheden for at treekke pa flere tegnere,
hvilket er en stor betryggelse for en stakkels
redakter, der skal forsege at dele sol og vind
lige imellem vore leseres interesser.
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MODELBYGNING I SPOR "N".

Nar interessen for modeljernbaner i de
senere ar hovedsagelig har drejet sig om ster-
relsen 1:87, sa beror dette jo ikke alene pa de
bedre muligheder man har for at rumme et mo-
deljernbaneanlaqg i en normal 2-eller 3-varel-
sers lejlighed. Nok sa medvirkende til succes-
sen er den interesse som "industrien" har vist
netop denne maélestok, og som kan udmales i
det enorme udbud af hel eller halvfabrikata i
spor HO.

I de senere ar er sa dukket en endnu
mindre malestok frem pa markedet, som ogsa
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har faet segelyset rettet ind pa sig. Denne ma-
lestok er spor N, 9 mm sporvidde, sterrelses-
forhold 1:160, og udvalget af industrielt frem-
stillet materiel er voksende fra dag til dag.
Det vil ievrigt blive interessant at iagttage om
lillebroder N vil sla HO pa retraten.

Det er ikke uden interesse for samtlige
implicerede at konstatere, at pa trods af det
store udvalg i feerdig-fremstillet HO-materiel
sa har denne storrelse ogsd et stort klientel
af tilheengere der foretrakker at bygge og kore
modeller af egen tilvirkning. Det er selviolge-
lig ikke saerligt meerkvardigt, for da de forste
selvbyggere i spor N nu ogsa skyder frem som
kviste pa grenen, s& ma man vel have lov at
drage den slutning, at en sadan udvikling blot
er en af modelbanesportens sunde karakter-
traek.

Hr. Erik Olsen, der er forfatter til de
felgende byggebeskrivelser, er et af HglJKs
meget flittige og dygtige medlemmer pa restau-
reringsholdet pa Gentofte station, hvilket med
andre ord vil sige, at det han beskaftiger sig
med pa de jernbanemassige omrader, strak-
ker sig fra den ene yderlighed til den anden.

De fleste af modellerne er ombyggede
"feerdigvarer", men mon ikke vi skal lade Erik
selv fortelle om, hvorledes dette gar til.

Frichs dieselloko: Forbilledet er et af de
mange 375 HK loko, der kerer pa danske pri-
vatbaner. Disse har dog to lebeaksler, altsa
1-C-1, medens modellen kun er trekoblet.

Den er bygget op pa en underdel fra et
to-akslet Arnold Rapido industridiesellok, hvor
det midterste tandhjul efter diverse udskeaerin-
ger er udvekslet med et hjulsat, hvor flanger-
ne er drejet af. Hjulsettet er af samme type
som de to ovrige. Det kan kebes som reserve-
del. Udvendig er palimet akselkasse m.m.

Farven pa modellen er som HTJs: Falmet
postred vognkasse, sort (med gra-brunlig to-
ne) undervogn og beskidt tag, tagkelere m.v.

Vognkassen er lavet af 0,5 mm karton,
taget af 0,3 mm karton pa traklods. Tagkelere

er lavet af traeliste og limet pa taget med kar-
ton som mellemlag. Gangbraedder er af karton.

HTJ E 44 er opbygget pa en Peco-under-
vogn og vognkassen er bygget som C 9.
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OKMJ C 90gHTJ C 35: C 9 er en to-aks-
let personvogn med abne endeperroner, brad-
debekladt (teak) og lakeret med klar lak. Ta-
get er solvfarvet. Undervognen er fra en Lima
SJ-personvogn, vognkassen er 0,8 mm kryds-
finer og taget er lavet af en treeklods. Vindues-
karmene er lavet af 0,3 mm karton.

C 35 er en ombygget TKVJ motorvogn,
som efter ombygningen fik 2,5 m traboggier.
Arnold Rapide fremstiller en tysk Schwanen-
halsboggie, som i sterrelse og udseende sva-
rer udmarket til traboggien og de er anvendt
til denne vogn. Opbygningen er som for C9,
dog med hensyntagen til vognens anderledes
konstruktion. '

For begge vogne galder, at for udskserin-
gen er braddeinddelingen markeret med tusch
(0,1 mm pen). Begge vogne eksisterer i vir-
keligheden, C 35 hos HTJ og C 9 ejes af Hel-
singer Jernbaneklub.

DSB CF 10135 er bygget i 1920erne af
Scandia og blev omlitreret til CXM 4325 og
tilsidst brugt som togferervogn. Vognen kom i
1968 til Helsinger Jernbaneklub, hvor den i re-
staureret stand som CF 10135 keorer pa Hel-
singer Veteranjernbane.

Modellen er bygget op pa en undervogn
fra en Lima SJ to-akslet personvogn. Den er
forsynet med armering af 0,5 mm messing-
trad, batterikasse af en messingklods og nye
puffere. Vognkassens bund er 2 mm krydsfiner
sider og gavle 0,8 mm krydsfiner og tag 0,3
mm messingplade. Sider og gavle er lakerede,
taget er mat gra. Indvendig er den malet lys,
gren og med hvidt loft. "Krummelurerne'" er
fra SJ-vognen, de er slebet tyndere, malet
sorte og limet pa med Araldit. Vognen er - i
stedet for Lima hjulene - forsynet med Mini-
trixhjul. Skiltene med paskrifterne er karton.

HFHJ B 53: Pladebekladt boggieperson-
vogn med abne endeperroner, tidligere SNNB.

Som boggier er anvendt Limas person-
vognsboggie, til vanger Pecos skinneprofil for
spor N. Pufferplankerne er 0,5 mm messing-
plade, puffere og endeperroner er fra Limas
SJ-personvogn. Vognbunden er lavet af 2 mm
krydsfinef og sider og gavle af 0,5 mm alumi-
niumsplade medens taget er bygget af en tra-
klods. Vognen er malet i HFHJs sedvanlige
farver, kirseberred og creme med en keokken-
bla stribe under vinduerne. Taget er matsort
som tjeret tag.
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SJSCc311er en aben skovvogn fra Klam-
penborgbanen, bygget i 1885. Den eksisterer,
som den eneste, i restaureret stand hos HgJK.

Undervognen pa modellen er fraen Mini-
trix to-akslet personvogn. Vognkassen og taget
er lavet af 0,8 mm krydsfiner. Den er udven-

dig merkegren, indvendig lys gqul og taget er
"sorttjeeret'.

Vognen er udstyret med sader, der er
lavet af strimler af krydsfiner med en stump
treeliste som "fod". Saderne er lakerede.

DSB CP 2810 var tidligere en meget al-
mindelig vogn og er imodel behagelig pa grund
af dens ringe leengde. Boggien stammer fra en
Lima vogn, hvor de originale centrumsstykker
er =savet ud og limet i CP-erens vognbund, der

er af 2 mm finer. Armering er 0,3 mm piano-
trad. Vognsider, gavleetc. er af0,8 mm kryds-
finer, taget er lavet af en treeklods. Harmoni-
kaerne er af fabrikat Lima.

DSB CR 3604 er bygget op pa Rapidoboggier
og med vanger af Peco N-skinne. Pufferplan-
kerne er lavet ud i et med gavlene, der lige-
som siderne er af 0,8 mm krydsfiner. Skyde-

dorene i midten er 0,3 mm karton. Taget en-
treeklods. Armering 0,3 mm pianotrad, trin-
breedder 0,3 mm karton.
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S5J litra O: En Lima godsvognsundervogn
med vognbund i 2 mm finer og sider og gavle
af 0,5 mm karton. Stolperne er 0,5 mm mes-
singtrad. Vognkassen er brunmalet.

OHJ QG 335 er bygget af en Minitrix un-
dervogn fra en aben godsvogn. Den er skaret
over oq tilpasset. Vognkassen er af 1 mm

krydsfiner, bunden af 2 mm finer og taget af
0,5 mm karton. Stolperne er 'lister" skaret
af 0,5 mm karton og ventilationslemmene er af
0,3 mm karton. Vognkassen er malet blegred,
eventuelt afskallet, taget var tidligere sorttjae-
ret, men er nu krakeleret tagpap. Undervog-
nen er "stovet'. .

MFVJ M 4 er bygget op over en Lima ita-
liensk diesellokomodel minus vognkassen. Det
er den tidligste konstruktion, hvor motoren
ligger i bunden mellem boggierne og traekker
pa inderste aksel pa hver boggie gennem snek-
ketrek. Vognkassen er lavet af 0,5 mm kar-
ton, bunden (hvor der er plads) af 2mm finer.
Taget er en balsaklods bekladt med karton.
Tagkoelere er 0,5 mm messingtrad og tagrytte-
ren er opbygget af karton. Siderne er lakeret
0g taget matsort. .

l[ovrigt skulle billederne kunne fortelle
en del mere om detaillerne pad de enkelte mo-
deller.

WO W

Illustrationerne til artiklen om danske jernba-
nefeerger :

Side 45: Vogndaekket pa en 2-sporet ferge (Jb)
Side 46: Feergen Danmark (Jb)

Side 48: Fabriksfoto af feergen Ingeborg (Jb)
Side 49: Feergelejet i Masnedo i 1893 med fer-
gerne Dagmar og Valdemar (Jb)

P& tegningsarkene finder De desuden 2 tegnin-
ger af feergen Danmark, to - fordi fergerne nu
er blevet sa store, at de - selv i vort lille gen-
givelsesformat - ikke mere kan vare pa én
side (Jb).

Endvidere bringer vi sporplaner fra Nykobing
Mors fra arene 1899 og 1926 og fra Glyngore
fra 1885 og 1890 (Ra). Disse planer er onsket
af mange laesere, og vi haber snart at fa tid til
at ga pa arkivet og finde mange flere.

(Jb) henviser som sedvanligtil, at det er Jern-
banemuseet, der har lagt ryg til vore illustra-
tioner, og tilsvarende dekker (Ra) Rigsarkivet.
Vi takker begge institutioner.
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

DAMPF ARGER TIL @STERS@OVERFARTERNE (2)

Arbejdet med ombygningen af H/F Prins-
esse Alexandrine udfertes paden made, at fer-
gen blev skaret over pa begge fyrpladser foran
og agten for maskinrummet, hvorefter der dis-
se to steder blev indbygget henholdsvis 14 og
10 spantefag. Fergens leengde blev herved for-
eget til 101,75 m, hvorved den blev den ster-
ste i Europa.

Som felge af forlengelsen var det nedven-
digt at forsterke skroget for at give feergen den
nedvendige langskibs og lokale styrke. Indleg-
gelsen af dobbeltsporet bevirkede herudover,
at der nasten overalt i skibet matte foretages
endringer, da der skulle tilvejebringes den
fornedne underbygning for sporene. De storste
sndringer var nedvendige i kedelrummene, idet
kedlerne matte flyttes og nye hoveddampled-
ninger monteres. Samtidig matte der anbrin-
ges 2 nye dobbelte skorstene mellem sporene.
Herved fik hver skorsten regoptrakket fra 2
kedler.

Faergens aptering under dek endredes li-
geledes og navnlig for 3. kl. apterings ved-
kommende. Ligeledes forandredes de fleste
nedgange til saloner og maskinrum, og side-
husene pd vogndakket blev forlenget med 5
spantefag.

Ved ombygningen egedes H/F Prinsesse
Alexandrines vognoverferselskapacitet naesten
100%. Udgiften til ombygningen og forlengelsen
androg ca. kr. 283.000,-, hvilket svarede til
omkring 28% af den oprindelige anskaffelsessum
pa ca. 1 million kroner. Den tyske hjulferge
Friedrich Franz IV blev tilsvarende ombygget i
1907.

Ombygningen af denne statsbanernes sidst
anskaffede hjuldampferge kunne desverre kun
betegnes som delvis vellykket. Det viste sig
nemlig efter at feergen atter var satifart, dels
at manevreevnen var blevet darligere, som
folge af at rorene ikke leengere svarede til den
ogede skibslangde, og dels at skibets stabilitet
var forringet pa grund af det @ndrede forhold
mellem lengde og bredde. Erfaringerne kom i
det hele taget til at svare til, hvad ogsa kunne

konstateres efter ombygningerne af de sma
hjuldampfarger til Masneds- og Lillebzltsover-
farterne og H/F Sjelland pa Storebzltsoverfar-
ten.

H/F Prinsesse Alexandrine var i naesten
hele sin levetid forfulgt af uheld. I juli 1909
skete et storre havari pa det ene hjul, som
matte afmonteres inden sejladsen til Gedser
kunne fortsatte. I 1911 blev fergen pasejlet af
en tysk damper, hvorved den fik alvorlige ska-
der, men der skete ingen skade pa passagerer
eller gods, og den tyske dampers forer fik til-
lagt hele skylden for kollisionen. De felgende
ar omtaltes fergen hyppigt i statsbanernes
driftsberetninger, da den ofte var underkastet
store og kostbare reparationer.l maj 1933
blev feergen under en ekstratur til Warnemiinde
i teet tage atter pasejlet af en tysk damper,
hvorved den igen led betydelig skade. Sejlad-
sen kunne dog fortsettes til Warnemiinde, hvor-
fra feergen med nogen forsinkelse returnerede
til Gedser ved egen kraft. Efter uheldet blev
feergen oplagt urepareret, ogi 1935 blev den
udrangeret og solgt til ophugning hos Petersen
& Albeck.

Indtil 1923 var S/F Prins Christian fast
stationeret ved Gedser-Warnemiindeoverfarten,
hvorefter den blev aflest af den nye og vasent-
lig sterre skruedampfeerge Danmark. S/F Prins
Christian blev herefter indsat pa Kebenhavn-
Malmeoverfarten til aflesning af H/F Kjeben-
havn, der omstationeredes til Storebzltsover-
farten.

Inden fergen i 1923 kunne indsettes pa
sin nye overfart, matte den ombygges, idet
feergelejerne ved Gedser-Warnemiindeoverfar-
ten havde en anden form end fergelejerne ved
Kebenhavn-Malmeoverfarten og Storebaltso-
verfarten. Efter ombygningen passede S/F
Prins Christians forende til Gedser-Warnemiin-
derutens fergelejer og agterenden til fergele-
jerne ved Kobenhavn-Malmeaoverfarten og Sto-
rebaltsoverfarten. Udover . denne ombygning
gennemgik fergen som alle statsbanernes an-
dre faerger og skibe en lgbende vedligeholdelse’
og modernisering, hvorunder den bl.a. fik en
efter nutidig opfattelse mere tidssvarende kom-
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mandobro til aflesning af den oprindelige pri-
mitive og n@sten helt dbne.

I 1945 blev der pa Kebenhavn-Malmo-
overfarten indsat enny 2-sporet svensk motor-
feerge - M/F Malmdhus, hvorefter S/F Prins
Christian blev reserveferge dels ved denne
overfart og dels ved Storebaltsoverfarten. I
1955 blev den udrangeret og solgt til ophugning
hos Petersen & Albeck.

Udviklingen i trafikken over Gedser-wWar-
neminderuten, der som tidligere navnt steg
kraftigt i overfartens forste ar, bevirkede ret
hurtigt, at der fremkom @nske om anskaffelse
af en ny og mere moderne ferge, end de hidtil
benyttede. Pa grund af den ferste verdenskrig
matte planerne dog udskydes til efter krigsaf-
slutningen.

Tidspunktet for kontrahering afen ny faer-
ge umiddelbart efter fredsslutningen var imid-
lertid ikke heldigt, dader efter krigsarene her-
skede en folelig materialemangel samtidig med
at bygge priserne var meget haje.

Kontrakten om bygning af den nye ferge,
der fik navnet DANMARK, blev underskrevet
med Helsinger Skibsveerft og Maskinbyggeri
den 8. september 1919, men feorst den 7/12
1921 kunne s@s@tningen finde sted. Den 4/12
1922 var fergen pa prevetur, og den11/12 s.4a.
blev den afleveret til statsbanerne.

S/F Danmark, der blev den sterste og
sidste dampferge statsbanerne anskaffede,
blev bygget som 2-sporet feerge og fik felgende
hoveddimensioner :

Sterste leengde over stevnene: 101,725 m

Do. mellem stopbommene: 95,0 m

Lengde mellem stopbuffer og frispor af
SB sidespor: 79,7 m og af
BB sidespor: 77,3 m

Storste effektive sporlengde: 157,0 m

Sterste bredde pa ydersiden af fenderlisten:
18,75 m

Sterste bredde pa spant: 15,70 m

Bruttoregistertonnage: 2.726,79 tons

Antal kedler: 4

Antal fyrsteder: 12

Ildpdvirkningsflade: 739,40 m®

Risteflade: 17,94 m®

Kedeltryk: 14 kg/cm’

Kulbeholdning: 165 tons

2 hoveddampmaskiner, hver med:
1 HT-cylinder med diameter 525 mm,
1 MT-cylinder med diameter 865 mm og
1 LT-cylinder med diameter 1430 mm.
Stempelslag: 800 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 129

Hestekraft: 3600 ihk.

Max. fart: 15,5 knob

Overferselskapacitet: 500 tons vognlast (7 so-
vevogne eller 20 godsvogne) og 5 automo-
biler. Uden jernbanevogne 70 automobiler-.
1100 passagerer.

Byggear 1922.

Efter afleveringen fra Helsinger Skibs-
verft sejlede fergen til Kebenhavn, hvor den
af daverende generaldirektgr for statsbanerne,
Andersen-Alstrup blev forevist pressenden 13.
december 1922. Statsbanerne var naturligvis
glade for den nye ferge, dog var der i gleeden
lidt malurt, prisen for fergen skennedes pa
daverende tidspunkt af blive mindst 6 mill. kr.
i stedet for som kalkuleret 1,75 mill. kr.

Ved bygningen af S/F Danmark gik man
videre ad den vej, man var sldet ind pa ved
anskaffelsen af S/F Prins Christian og de to
Storebeltsferger Christian IX og Odin, idet
feergen fik den sterste overbygning, nogen dansk
feerge havde haft indtil da med deraf felgende
forbedrede faciliteter for savel de rejsende
som for feergens besatning. Dog ma det kon-
stateres, at forbedringerne fortrinsvis kom de
rejsende pd 1. og 2. kl. tilgode, for 3. kl. rej-
sende skulle det endnu vare nogle ar, for disse
ogsa fik andel i fremskridtene indenfor ferge-
bygningen.

Indretningen af S/F Danmark fulgte i man-
ge henseender samme retningslinier, som hav-
de vaeret galdende ved bygningen af de zldre
feerger til Gedser-Warnemiindeoverfarten. P&
kahytsdekket fandtes saledes nermest forstev-
nen aptering for en del af feergens menige be-
s@tning. Adgangen til disse lukafer skete fra
en gang, som ved kahytsnedgange i begge sider
af fergen stod i forbindelse med vogndakket.
Dernast fulgte apteringen for 1. og 2. kl. rej-
sende, som dels bestod af 2 saloner for damer
og 2 saloner for herrer og dels et antal sove-
kahytter. Hertil var der adgang fra vogndakket
ad to kahytsnedgange, som stod i forbindelse
med en midtskibsliggende gang, som atter var
forbundet med en korridor langs hvilken sove-
kahytterne var placeret samt til en indre op-
gang til promenadedakkets saloner. En sidan
lukket forbindelse mellem saloner pa promena-
ded®k og apteringen under vogndak var hidtil
helt ukendt pa statsbanernes farger, og var et
virkeligt fremskridt.

Midtskibs fandtes forst kedelrummet og
dernzst maskinrummet. Kulbunkersrum fand-



tes pa begge sider af kedelrummet ligesom 2
lempetanke ogsa var anbragt her.

Agten for maskinrummet fandtes aptering
for blandt andet fyrbedere, hvorefter fulgte 3.
kl. aptering, der bestod af en spisesalon og en
separat damesalon, samt som noget helt nyt en
salon for kvinder med sma bern, hvor detbl.a.
var muligt at varme bernenes sutteflasker. Et
sefartsblad kritiserede sidstneevnte salon som
unedig luksus, men i virkeligheden var stats-
banerne vedatlade denne szrlige salon indret-
te langt forud for alle andre trafikmidler den-
gang. Agterst i skibet fandtes lukafer for re-
staurationspersonalet. Adgangen til apteringen
agter skete via 2 kahytsnedgange til en sterre
vestibule.

Pa vogndakket fandtes de 2 gennemgaende
jernbanespor sammenlgbende i begge ender
samt nedgangskapper og vingehuse. Vingehuse-
ne rummede foruden forskellige lukafer for
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skibets officerer en rakke tjenesterum og i
bagbords side en mindre rygesalon for 3. kl.
rejsende. Midtskibs mellem jernbanesporene
var bl.a. feergens skorstene og den tidligere
omtalte lukkede forbindelsestrappe fra kahyt-
terne under vogndakket og salonerne pa pro-
menadedaekket.

Fra vogndekket var der ad trapper adgang
til vingedekkene, hvor fergens redningsbade
var anbragt, og herfra videre til promenade-
dekket. Herpa fandtes et storre dakshus, der
forrest rummeéde en 1. og 2. kl. rygesalon,
dernaest pa hver side af de 2 skorstene hen-
holdsvis en mindre damesalon i bagbords side
og stirrids og toiletter i styrbords side. Den
agterste del af dekshuset blev optaget af en
stor spisesalon med 118 pladser for 1. og 2.
kl. rejsende samt en mindre fallessalon pa
agterkanten. Pa promenadedakket, pa hvilket
det var muligt at ga rundt om det store daks-






hus, fandtes ievrigt en rakke banke til brug
for de rejsende under gunstige vejrforhold.

Ovenpa dakshuset fandtes forrest kom-
mandobroen med styrehus og bestiklukaf. Bag
agterste skorsten var anbragt et mindre daks-
hus, der indeholdt telegrafrum og lukaf for te-
legrafisten. Agterst fandtes en lille komman-
dobro med styrerat.

S/F Danmark var efter datidens forhold
et meget moderne skib. Alligevel blev det gen-
nem arene dentagne gange genstand for sterre
eller mindre ombygninger, som ger en fuld-
stendig fremstilling af fergens historie van-
skelig indenfor de her givne rammer. Den i det
folgende givne skildring af feergen i dens tid i
statsbanernes tjeneste maderfor ikke betragtes
som udtemmende.

For sa vidt angdr tiden indtil 1942 skete
der ingen sterre forandringer ved faergen, som
stort set alene gennemgik den sadvanlige 1o-
bende vedligeholdelse. I 1942 blev der imid-
lertid foretaget en meget omfattende ombygning
savel under dek som pd promenadedzkket.

Under vogndakket blev apteringen for 1.
og 2. kl. saloner fjernet, og i stedet blev der
indrettet ny aptering for undermaskinmestre
og fyrbedere samt toldvasen og paspoliti. Til
disse lukafer tilvejebragtes adgang gennem en
nyetableret kahytsnedgang mellem jernbane-
sporene. Samtidig blev antallet af passagerka-
hytter udvidet lidt.

Den hidtidige aptering for undermaskin-
mestre og fyrbedere agten for kedel- og ma-
skinrum blev fjernet, og i stedet blev der her
indrettet en ny rygesalon for 3. kl. rejsende.
Den tilstedende 3. kl. spisesalon blev udvidet
ligesom der foretoges enomfattende ombygning
af apteringen for besatningen i den resterende
del af agterskibet, hvorved bl.a. den serlige
salon for kvinder med sméabern forsvandt.

Apteringen i vingehusene pa vogndzkket
blev ligeledes steerkt forandret. Saledes for-
svandt bl.a. 3.kl. rygesalon i bagbords side,
hvor der blev indrettet kamre for besatningen.
Kabyssen i styrbords side blev gjort sterre,
idet den blev forlenget agterefter, og samtidig
fik den ved en lille vareelevator forbindelse
med den nye 3. kl. spisesalon.

P4 promenadedakket blev 1. og2. kl. ry-
gesalon pa promenadedakket vaesentlig udvidet,
idet den nu blev fert helt hen til forkanten af
det tidligere promenaded®k. Samtidig blev der
tilvejebragt en hall omkring nedgangen til vogn-
dekket og kahytterne, og mellem skorstenene
indrettedes en cigar- og postkortkiosk. Kom-
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mandobroen blev ved ombygningen vasentlig
udvidet og feergen fik nyt styrehus med tilho-
rende kaptajnslukaf. Umiddelbart bag det nye
styrehus blev der bygget et nyt dekshus, hvori
der indrettedes en ny privatsalon til brug bl.a.
for kongelige eller fyrstelige personer. Herud-
over foretoges endnu en rakke @ndringer ved
fergen, som af pladshensyn ikke kan omtales
naermere.

Natten mellem den 17. og 18. marts 1945
blev D/F Danmark udsat for sabotage, medens
den 1a i fergelejet i Gedser havn. Ved aktionen
opstod der en raekke skader i maskinrummet,
som fyldtes med vand. Den felgende nat blev
ogsa kedelrummet fyldt med vand, hvorved fer-
gens agterende sank. Allerede den 21. marts
var lekagerne dog tetnet og fergen lenset,
men der kunne naturligvis ikke blive tale om
sejlads for feergen havde veret pa varft.

Allerede den 21. marts var lzkagerne
dog tetnet og fergen lanset, men der kunne
naturligvis ikke blive tale om sejlads for fer-
gen havde veaeret pa verft.

Efter den tyske kapitulation blevD/F Dan-
mark bugseret til reparation hos Burmeister &
Wain. Opholdet her blev af l&ngere varighed,
idet fergen ferst forlod verftet den 16. juli
1946 efter at have ligget der i over 1 ar. Ud-
over en almindelig istandsazttelse efter sabo-
tagen blev der ogsa ved denne lejlighed foreta-
get forskellige mindre ombygninger af 3. kl.
aptering og nogle besatningslukafer.

D/F Danmark blev efter varftsopholdet
oplagt, og ferst den 10. maj 1947 gik den atter
i fart mellem Gedser og Warnemiinde. Sejlad-
sen pa overfarten var imidlertid af betydeligt
mindre omfang end fer krigen.

Den 135. juli 1951 blev sejladsen pabegyndt
pa den nye overfart Gedser-Grossenbrode. Som
eneste feerge indtil videre blev indsat D/F Dan-
mark, som daglig kunne udfere 1 dobbelttur pa
den nye overfart og efter behov 1 eller 2 dob-
beltture mellem Gedser og Warnemiinde. 11953
indsattes pa Gedser-Grossenbrodeoverfarten
fra tysk side yderligere M/F Deutschland. Den-
ne ferge blev bygget med forskibet passende
til feergelejerne pa Storebaltsoverfarten (Kor-
ser-Nyborg) og agterskibet passende til Hals-
skov-Knudshovedoverfarten, hvorfor det vest-
lige feergeleje i Gedser blev ombygget til " Sto-
rebzltsfacon". Efter inds=ttelsen af M/F
Deutschland blev overferselskapaciteten pa
Gedser-Grossenbrodeoverfarten vasentlig ud-
videt, og ruten fik nu international betydning.

I 1957 fik D/F Danmark under et verfts-
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ophold hos Burmeister & Wain installeret et nyt
oliefyringsanlaeg til erstatning af det hidtidige
kulfyr. Det nye anlaeg blev leveret af Aalborg
Vearft og var af typen A.V.A. 20 med braender-
type I.H.F. 7, d.v.s. et handrequleret, damp-
drevet trykforstevnings-oliefyrsanleg. Sam-
tidig blev alle fergens 4 kedler istandsat, og
maskinanlaegget grundigt efterset. Herudover
udfertes isyrigt alle almindelige vedligeholdel-
sesarbejder pa fergeniforbindelse med de ar-
lige eftersyn.

Fugleflugtslinien over Redby Farge-Putt-
garden blev &bnet for almindelig trafik den 14.
maj 1963, hvorefter sejladsen mellem Gedser
og Grossenbrode ophgrte. De hidtil ved den
gamle overfart stationerede farger overfortes
til den nye med undtagelse af D/F Danmark,
der fremdeles skulle opretholde sejladsen mel-
lem Gedser og Warnemiinde bortset fra sommer-
manederne, hvor der fra gsttysk side indsattes
den nye 3-sporede M/F Warnemiinde pa ruten.

Efterhanden stod det klart, at tiden var ved
at lgbe fra D/F Danmark, som ikke langere
kunne klare sig i sammenligning med de nye og
mere moderne 3-sporede motorferger. I 1966
blev der til Redby Faerge-Puttgardenoverfarten
bestilt en ny 3-sporet motorfaerge - indtil nu
statsbanernes hidtil sterste - som skulle over-
tage navnet Danmark, hvorefter den gamle
dampferge skulle udrangeres. Den nye faerge
blev leveret i maj 1968, men allerede forinden
var dampfergen udgdet af statsbanernes flade.
Paskeswondag den 14. april 1968 sejlede den for
sidste gang fra Gedser til Warnemiinde og retur.
Ombord var et stort selskab, alle deltagere i

en af statsbanernes rejsebureau arrangeret af-
skedstur. Deltagerne, der fra Nykebing F1. til
Gedser blev befordretiet Dansk Jernbane Klub
tilherende veterantog var for manges vedkom-
mende kladt efter tyvernes mode, hvad der bi-
drog til at give udflugten et festligt forleb.

D/F Danmark var kort fer udrangeringen
blevet solgttil det belgiske firma Heyghm Fre-
res, Gent, og den 18. april 1968 fandt over-
dragelsen sted, idet feergen i Gedser blev af-
hentet af en bugserbad.

COPYRIGHT for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Lzserne bedes venligst notere, at de som ud-
foldningsark indheftede blade, hvorpa ferge-
tegningerne bringes, af tekniske grunde ikke
kan geres storre end 210 x 300 mm. Derfor er
det umuligt at bringe en tegning, der vil over-
holde en modelmalestok, selv ikke "N", og -
og det er her De kommer ind i billedet, kaere
leeser - heller ikke i den malestok pa 1:250,
som er anfert pa de fleste tegninger.

Ved en beklagelig forglemmelse, som man ud-
trykker det, nar det er redakteren, der har
sjusket, er de famese 1:250 ikke blevet slettet
hver gang; derfor disse linier til forklaring og
med anmodning om, at man i alle tilfelde ma-
ler sig frem pa tegningen ved hjelp af den - i
de fleste tilfelde - leselige malestok, der ses
i tegningens underkant.

Endnu en gang: Faergetegningerne er nedfoto-
graferet i et mal, sa det passer til bladet, veer
derfor varsom med benyttelsen! Mange tak.
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8. afsnit: Overkorsels- og bomanlag (fortsat)

Vi har hidtil kun beskeftiget os med over-
korselsanleg, men kaster os nu udi (eller ret-
tere over) bomme. Hvornar skal der vere
bomme? Ja - det er nu ikke helt let at besva-
re, for der kan veere mange forhold, der spil-
ler ind, ndr man skal etablere en overkorsel.
Er det for hoved- eller bivej, er det en hoved-
eller sidebane, hvor mange spor er der o.s.v.
0.s.Vv. Men lad os tage nogle eksempler.

Ligger overkerslen som vist i SIGNALPO-
STEN, 7. argang nummer 3, side 108-09, fig.
8.26.a eller fig. 8.32, og er det en bivej, sa
skal der ikke bomme. Er det en hovedvej eller
anden sterkt beferdet vej, sa skal der halv-
bomme, hvis banen er enkeltsporet, og hel-
bomme, hvis banen er dobbeltsporet.

Ligger overkerslen som vist pa fig. 8.26.
b, gelder der de samme regler som ovenfor,
samt dette, at hvis overkerslen ligger inden-
for indgangssporskiftet, sa etableres der for
det meste helbomme (se fig. 8.34.b).

Hvad forstas der ved halv-og helbomme?
Det kan bedst forklares via 8.34.a, der viser
en overkersel med halvbomme og fig. 8.34.b,
der viser en overkegrsel med helbomme. Halv-
bommene, der altid opstilles som hejre-bom-
me, dakker nejagtig den halve vejbane (der
males altid dobbelte vejstriber foranoverkers-
ler), medens helbomme bestir af et set hej-

md rev VgJ':r Eriber
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onkelt ToTElT
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rebomme og et s@t venstrebomme, saledes at
hele vejen er spaerret. Normalt er mellemrum-
met mellem de nedlukkede bomme kun 3-10
cm. Pa fig. 8.34.a ses ogsa, at bommene altid
anbringes vinkelret pa Vején. Bommene opstil-
les umiddelbart bag vejsignalerne. Fig. 8.35
viser et halvbomanleeg med bommene pa vej
ned, leeg merke til vejafmeerkningen. Stop-
stregen ligger i virkeligheden ca. 6 m foran
bommene, hvilket svarer til at 5 cm i spor 0
og 2-3 cm i spor HO vil veere passende.

Pa fig. 8.34 kan man ogsd se, hvorfor
der skal vaere helbomme. Tenker vi os halv-
bomme her, sa vil den utadlmodige bilist, nar
han har holdt det halve minut, der normalt gar
fra bommene gar ned og til der kommer tog,
og han opdager at bommene bliver nede efter
at der har passeret et tog, zig-zagge sig over
overkerslen via venstre vejbane, og vil blive
pakert af det tog, der kommer pa det andet
sSpor.

F;j 835



Lad os nu se pa bomdrevet og bommene.
DSB bruger nu udelukkende bomdrev fabrikeret
af Dansk Signal Industri A/S (DSI), sd vi byg-
ger ogsa den type til vore modeldrev. Der er
blot et problem her: bomdrevet bliver meget
lille i 0, og helt mikroskopisk i HO, s det er
meget vanskeligt at fa mekanismen, der skal
bevaege bommene, til at virke. Da jeg byggede
halvbomanlegget til DMJUs udstillingsanleg pa
Danmarks tekniske museum i 1970, brugte jeg
den, ganske vist ikke s@rlig modelmassige
gode lesning, atbygge drevene lidt storre, nem-
lig i malestokken 1:35, men jeg har ikke hort
om nogen, der har observeret det, og da det pa
den made lykkedes mig at fA den mekanisme,
jeg havde patankt, udfert, sd synes jeg, det er
forsvarligt.

e

Ksel for o
bom 4 = =
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a
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Fa's 8 36

For nu ikke at skuffe dem, der mener, at
de kan bygge drevet i 0 eller HO, har jeg valgt
at opgive alle tre mal som det ses af fig. 8.36
hvor bogstaverne pa tegningen er at finde i ne-
denstdende tabel :

1:35 1:45 1:87
a 32 24 13
b 10 8 4
c 11 8,5 4,5
d 27 21 11
e 16 13 6,5
f T 5,5 3
a 3] 3 2
h 11 8,5 4,5

Alle mal er i mm.

Det virkelige drev drives af en motor in-
de i drevet, men det méa'vi opgive, for s& sméa
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motorer fas ikke, si vi mé finde pa noget an-
det. Der er selvielgelig flere lesninger, den
jeg brugte pa fernavnte bomanleg ses pa fig.
8.37. Her er bomdrevet skaret igennem. Til
aksel for bommene er brugt 2 mm meterstal,
og jeg anbragte sa en besning med 2 mm hul
(ca. 5 mm ydre diameter) med en pinolskrue.
Efter at have spandt besningen fast, borer man
et hulpa 0,6 mm i afstanden x fra akselcentret,
afhengig af hvor lang pinolskruen er. Hullet
bores parallelt med akslen. Nar man sa har
fremstillet selve "bomdrevet" nede under ba-
nen (bordet), satter man en tilsvarende bas-
ning her, skruer den fast, og borer et 0,6 mm
hul i samme afstand (x) fra center. Man for-
binder sa endelig de to huller i pinolskruerne
med 0,5 mm pianotrad og drevet er klart.

Det egentlige drev (drivakslen) kan ud-
formes pa mange mader, man kan have en mo-
tor pr. drev, og man kan have en motor pr.
hejredrev og en pr. venstredrev (da disse be-
veeger sig samtidig) - det eneste man skal sor-
ge for er, at drivakslen leber i den rette ha-
stighed. Denne er ca. 2 omdr./min., der f3s
pa felgende made: Bommene er ca. 7 sek. om
at gé ned (eller op), d.v.s. 1/4 omdrejning pa
7 sekunder. Dette giver 1 omdrejning pa 28
sekunder og2 omdrejninger pa 56 sekunder el-
ler ca. 1 minut.

En anden made at lave bomdrevet pi er

Snekie ibfu L
Snelcke

Snekieaksel
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vist pa fig. 8.38, hvor en lodret aksel med en
snekke trakker bomakslens tandhjul. Her kan
man ogsa bruge en motor pr.bomdrev eller en
pr. s@t. Udvekslingen skal stadig justeres, sa
bomakslens hastighed er 2 omdr./min.

+

Sveb

/ Fastgarelse
g :§ & af sueb
L_h_‘ _._-_f (skvie)
\ { for rjp_n.; é.t_f\,dn(lt
Méf.l&i&dﬁ‘ af bomdrev
\Heakisel g

Fig 839

Selve bomdrevet kan ogsa laves pa flere
mader, jeg har brugt felgende: Af 0,5 mm
messingplade skar jeg to sider til bomdrevet
ud efter malene pa fig. 8.36, men forlangede
disse som vist pa fig. 8.39.a. Herefter skar
jeg en klods ud i samme bredde som bomdrevet
(mal "e") og s& tyk som drevets tykkelse ( mal
"c") minus 2 gange pladetykkelsen (0,5 mm).

De to drevsider blev sa fastgjort pa klodsen

(vist skraveret pa fig. 8.39.a og b). Et hul
for pianotréden fra drivakslen til bomakslen
blev boret pa langs igennem klodsen. Til sidst
lavede jeg af 0,2 mm messingfolie et "sveb" i
bomdrevets tykkelse (mal "c"), der blev bojet
ifaconover drevsiderne og fastgjort med skru-
er til klodsen som vist pa fig. 8.39.b. De ne-
derste ender af bomdrevets sider er vist om-
bukket pa fig. 8.39.b, dette system brugte jeg
til fastgerelse af bomdrevet pad en plade skruet
neden under sporanlaegget som vist pa fig.
8.40. Denne plade tjente ogsa som fundament
for motor, tandhjulsudveksling m.m.

T} Banden T

Spor \/o l

I éi’laeﬁ [

Monteringsplocs for bomolvev ]

— 7 Drivaksel

}";otcr
F:‘S 8 4o

Sa er der bommene. Disse fremstilles af
messingblik som vist pa fig. 8.41. I virkelig-
heden er bommene bredere vedbomdrevet (155
mm) end ved bomspidsen (100 mm), men jeg

53

o Smm(Ymmi 0, 2 mm i HO) biKming fav loduing_pd

Kﬂqf nl‘ha!.l L Ll
loddes

~

t:k‘(!’,jt = t'

Ft:j qyr

mener ikke det spiller nogen rolle i model. Dog
for ikke at snyde nogen opgiver jeg malene -
her ogsa sammen med "mine" maél fra DTM:

1:35 1:45 1:87
u 15 10 5
t 0,5 0,7 0,35
X 4 3,5 1,8
y 4 2,2 1,15
z 70 55-70 30-35
& 25 15 8
[} 10 9 5]
a 1,5 1.5 0,8

Alle mal er i mm.

Inden de lange bomsider bgjes ud, loddes
de sammen omkring bomspidsen. Dennes leeng-
de kan selvfolgelig ikke opgives p& forhand, da
den er afhangig af, hvor bred vejen er. Efter
lodningen bukkes bomsiderne s& ud, sa de i
enden holder malet "&". Imellem bomarmene
loddes sé et stykke messing (rundt) i den leng-
de, der passer nar afstandsstykket inds@ttes i
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ca. 1/3 leengde fra sammenlodningen. Nar der
kun er plads til et afstandsstykke, og nar bom-
armene pa fotografierne af bomanlagget pa
DTM fig. 8.43 og 8.44 ser forholdsmassig kor-
tere ud end bommene pé fig. 8.35, sa skyldes
det, at veje pa modelanlag normalt er smalle-
re end virkelige veje.

Til slut er der kontraveegtsarmene, hvor-
af vi skal lave 4 ialt, fig. 8.42. Disse skares
ud af 1,5 mm messing (svarer til 1 mm i 0 og
0,5 mm i HO) i samme bredde som mal "x".
Lengden af armen for bukning er 27 mm (21
mmi0, 11 mm i HO). Forkrebningen "k" er
ca. 3 mm (2 mmi0O, 1,5 mm i HO) for at der
kan blive spillerum mellem Kkontravegte og
bomdrev. Besningen loddes fast pa kontravaegts-
armen ca. 5 mm fra enden (4 mm i 0, 2 mm i
HO), og bomarmene loddes tilsidst fast yderst
som vist pa fig. Selve kontravaegtene skares af
samme materiale som armene, i samme bred-
de og kvadratiske, hvorefter de loddes pa pa
den yderste ende.

Fig. 8.45 viser et DSI-bomdrev med kon-

travaegtsarme men uden kontraveaegte. Disse
boltes pa i den sterrelse, der passer i forhold
til leengden af bommen, idet der gerne, af hen-
syn til motoren skal vere balance. Handtaget
midt pd bomdrevet er til manuel op- og ned-
lukning, sa dette kan undveres pa vort bom-
drev.

Vi er nu kommet til malingen af bomdrev
og bomme. Selve bomdrevet er i virkeligheden
galvaniseret, sa vi kan bedst male det med
selvbronce. Den punkterede linie pa fig. 8.36
i afstanden "h" fra jordoverfladen viser, hvor
bomdrevet slutter og det stebte fundament be-
gynder. Man kan sa, hvis man vil vare helt
nojagtig, male det nederste i "betonfarve".
Kontravegtsarmene og kontraveaegtene males
ogsa med selvbronce. Bommene er som det ses
af fotografierne og fig. 8.41 '"stribede" pa
ydersiden, i hvidt og redt. Fingernemme folk
kan vel nok male disse striber, men der er en
lettere metode. Forst maler man bommene helt
hvide, sa klipper man selvklaebende roedt papir
ud efter mal "u" pa fig. 8.41 og satter dem pa
bommene. Reodt selvklabende papir (med be-
skyttelseshinde) kan kebes i de fleste storre
boghandeler. Det sidder bedst fast hvis den
hvide maling er mat, hvilket det papir man kan
kobe, ogsa er, sa det passer udmarket sam-
men.

S& er der kun tilbage at anbringe pladen
med bomdrev og drevmekanisme pa anlegget.

Ja, keere leser, jeg ma tilsta, at jeg hav-
de ventet at kunne blive feerdig denne gang, men
da der helst skulle blive plads til andet stof i
SIGNALPOSTEN, er jeg nedt til at vente med de
for bommene noedvendige stremleb til naeste
gang. Pa genher.

0. Faurhgj



DAMPLOKOMOTIVET

Det blev hurtigt klart, at man matte se
sig om efter etbedre bremsetoj end hdndbrem-
serne (skrue- og vagtstangsbremserne). De-
res palidelighed var i hgj grad afhangig af, at
flojtesignalerne fra lokomotivigereren blev re-
spekteret: Han flgjtede "til bremsen", hvoref-
ter bremsepersonalet (kaldet "bremserne")
"satte" skruebremserne.

Men hvor palidelige var de? og herte de
altid det afgivne signal nidr de sad i deres
bremsekupe eller - hvad der var ganske almin-
deligt - pa et dbent sede pa et vogntag?

Bremsningen blev tilmed meget uensartet
med sprangninger af toget som folge.

Med stigende hastigheder og sterre tog-
veegte matte man se sigom efter bedre midler,
der var palidelige og effektive, og efterhanden
som lenningerne steg - ganske vist gik det
yderst smat - betoed det ogsd personalebespa-
relser at afskaffe bremsepersonalet.

Omkring 1850-60 begyndte man for alvor
at seoge efter eneffektiv gennemgaende bremse.
Mangt og meget blev forsegt i Centraleuropa
(de sterke stigninger!), men for det meste
uden at opna en palidelig bremse. De forste
trykluftbremser var yderst enkle: nar man
onskede at bremse, pumpede en luftpumpe luft
ind i bremseledningen til bremsecylinderen.

Fig. 1 Automatisk Eetkammer-Trykluftbremse for Tog

P 3 Farerventil

Styreventit E

Styreventii KT
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bremser

Det var for sa vidt meget godt - silenge intet
svigtede! Men forst med den automatiske tryk-
luftbremse fik man en bremse, der er sa ner
de 100% sikker, at man kan sige, at svigter
den, sa gar toget i sta.

Lad os se pa trykluftbremsen. Der var
mange forskellige systemer: Knorr-Kunze,
Knorr - Hildebrandt, Knorr - Westinghouse er de
almindeligste, men da princippet i dem er det
samme, skal jeg her beskrive - si kort som
muligt - den her i landet benyttede Knorr-brem-
se. De i det efterfeolgende indsatte tegninger er
alle hentet fra en af DSB benyttet lerebog, der
efter den tyske udgave er omarbejdet af ma-
skiningenier Th. Stahlschmidt, DSB.

Bremsens virksomhed er betinget af, at
en gennemgaende bremseledning med tilherende
hjelpeluftbeholdere er opladet med trykluft af
5 ato (5 kg/cm® ). Denne opladning sker ved
omstilling af fererbremseventilen saledes, at
der gives den af luftpumpen til hovedluftbehol-
deren indpumpede trykluft adgang til bremse-
ledningen og dens styreventiler, der automa-
tisk stiller sig sdledes, at trykluften gar videre
til hjelpeluftbeholderne. Nar trykket er opnaet
her, lukker styreventilerne af for forbindelsen
mellem hjelpeluftbeholderne og bremsecylin-

1 Lufipumpe 5 Bremgecylinder

2 Hovedluitbeholds & Sty

3 Fererventil 7 Hjoelpeluftbehoider
4 Hovediedning

Styreventit Hik

Styreventd Hik

a) Lesestilling

3 Fererventit

Styreventil £ Styreventit K1

Styreventil Hik Styreventid Hik

b) Bremsestilling

Tender
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drene og satter sidstneevnte i forbindelse med
den fri luft, hvorved stemplet i bremsecylin-
_drene stilles i 1gsestilling. '

Skal toget bremses, s@nker lokomotiv-
foreren gennem sin fererbremseventil lednings-
trykket. Herved omstilles styreventilen, sa
der sparres af mellem bremseledning og hjezl-
peluftbeholder, samt mellem bremsecylindre-
ne og den fri luft, samtidig hermed abnes der
mellem hjelpeluftbeholder og bremsecylinder,
saledes at trykluft fra hjalpeluftbeholderen le-
des ind foran stemplet i bremsecylindrene og
presser stemplet ud til pavirkning af bremse-
klodserne.

Nar den enskede bremsning er opnaet,
frigeres bremseklodserne ved at der atter til-
vejebringes normalt tryk i hovedledningen.
Herved omstilles styreventilen, der lukkes
mellem hjelpeluftbeholder og bremsecylindre
og disse szttes i forbindelse med den fri luft.

Ja, dette var grundprincippet, og mere
behever man ikke at laese! Men af hensyn til de
heldigvis mange mere nysgerrige ma vi til at
se pa nogle af enkelthederne i dette - samtidig
med, at det er et sterkt kompliceret stystem
af detaljer - i sin virkemade er bade et enkelt
og sikkert system.

I et trykluftbremset tog er hvert keretoj
forsynet med hovedledning, bremsecylindre,
styreventil og hjalpeluftbeholder. Traekkraften
(lokomotivet, motorvognen) desuden med luft-
pumpe, hovedluftbeholder, fererbremseventil
samt hjelpebremseventil (rangerbremse).

Princippet ses af figurerne 1a, 1b, 2a og
2b. Den her skitserede bremse er en Eetkam-
merbremse, hvorved forstas, at bremsecylin-
deren opdeles i 2 dele af stemplet og at tryk-
luften kun tilferes og arbejder i cylinderens
ene ende, medens der i den anden ende af cy-
linderen er anbragt en kraftig fjeder, der har
til opgave at presse stemplet tilbage i kore-
stillingen.

Luftpumpen vil sege at holde et tryk i ho-
vedluftbeholderen af 8 ato. Trykket i hovedled-
ningen holdes pa 5 ato, og dette tryk reguleres
gennem en reduktionsventil. Sankes trykket i
hovedledningen til 3,5 ato, opnas den kraftig-
ste bremsning.

Alle bremsemanevrer foregar ved at lo-
komotivfereren betjener forerbremseventilen,
og der er felgende muligheder:

1) Opfyldning af hovedledning og hjalpeluftbe-
holder ved at lukke trykluft fra hovedluftbe-
holderen (pa lokomotivet) ind i hovedlednin-

Fig.2 Lokomotiv-Bremseudrustning:
Automatisk Trykluftbremse Kbr-Kpbr
og lkke-automatisk Hjzlpebremse

under Tryk

I trykles

8 Hjoelpebremsehane

9 Ledning for Hyoelpebremsen
10 Dobbelthontraventil

Tender

a) Automatisk og lkke-automatisk Bremse i Lesestilling

b) Automatisk Bremse i Lasestilling,
Ikke-automatisk Bremse i Bremsestilling

gen - derved "oplades" toget.

2) Omstille alle togets styreventiler til brem-
sestilling ved at lukke trykluft fra hovedled-
ning ud i det fri.

3) Standse udstremning af trykluft fra hoved-
ledning til det fri og herved opnas, at et be-
stemt bremsetrin fastholdes.

4) Omstille alle togets styreventiler til lose-
stilling ved at lukke trykluft fra hovedbehol-
der til hovedledning hvorved bremserne lo-
ses og klargeres til fornyet bremsning sa-
snart hjeselpeluftbeholderne er opfyldt.

Man har i overensstemmelse med oven-
stdende store muligheder for at regulere brem-
sevirkningen efter behovet.

Saenkes hovedledningens tryk kunenbaga-
tel fA&r man kun en ringe og langsom bremse-
virkning og ndr man har opndet den onskede
hastighedsnedsattelse afbrydes bremsningen.



Fortsatter man derimod bremsningen uden
afbrydelse til hovedledningens tryk er 3,5 ato,
far man en langsom, men fuld bremsevirkning.

Seenkes ledningstrykket hurtigt opndr man
fuldbremsningen - ogsa kaldet farebremsning.

Men for vi gar videre, vil det vere prak-
tisk at se tilbage til de feorste primitive luft-
bremser, hvor en pumpe pumpede luft gennem
en ledning til bremsestemplet. Skete der et
brud pé ledningen eller svigtede pumpen, var
toget uden bremser og altsa ringere stillet end
om man havde haft skruebremser.

Med den nuvarende trykluftbremse ser
det helt anderledes ud. Normalt foretages
bremsningen fra lokomotivet, men, og det er
meget vigtigt - temmes hovedledningen pa an-
den made, f.eks. ved at en rejsende trakker i
nedbremsen, togpersonalet abner for en luft-
klap eller ved at hovedledningen brydes, enten
ved at toget spranges eller ved at en luftslan-
ge tabes, vil der ske det samme som hvis der
var foretaget en normal bremsning. Toget
standser, og ved en togsprangning vil ogsa den
efterladte togdel bremses.

Man betegner derfor denne bremse som
automatisk virkende.

Vi har set, at hvis hovedledningstrykket
gradvis senkes, foreges bremsevirkningen
gradvis. Omvendt er det ikke altid muligt at

Manometer

for Hovediedning
og Hi bl
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foretage en gradvis lesning. Nogle systemer
lgser fuldstendigt, sasnart man pdbegynder en
losning, disse bremser kaldes ikke-trinvis
lgsbare. Disse bremser har den ulempe, at de
udmattes, hvis man foretager flere hurtigt ef-
ter hinanden felgende bremsninger og lgsnin-
ger, fordi hjalpeluftbeholderens tryk da vil
synke sa meget, at der ikke er tilstrakkeligt
tryk til at det kan pavirke bremsestemplerne.

Derfor anvendes fortrinsvis den trinvis
lgsbare bremse. Den kan ikke udmattes, fordi
den i hjelpeluftbeholderen forbrugte luft altid
er erstattet sasnart bremsen er fuldstaendig
lost.

Det er styreventilens konstruktion, der
afgor om en bremse er trinvis eller ikke-trin-
vis lesbar. Styreventilerne pa damplokomoti-
ver og tendere hgrer til de ikke-trinvis lesbare
(pa fig. 1a og 1b betegnet E og K1). Derimod
er de fleste vogne forsynet med trinvis lgsbare
bremser, almindeligvis type Kunze-Knorr el-
ler Hildebrand-Knorr (Hik).

For at give damplokomotiver og tendere
en trinvis lgsbar bremse pamonteres de hjal-
pebremser, i daglig tale kaldet rangerbrem-
sen (fig. 2). Den har sin egen bremsehane (8)
og -ledning (9) og tilsluttes det @vrige brem-
sesystem mellem styreventil og bremsecylin-
der gennem en dobbelt kontraventil (10).

for Eremsecylinder \
y
for Tidsbeholder— [

Totrins Luftpumpe
med P- Styring
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Fig. 42 Lokometiv-Bremseudrusining:
Automatisk Lokomotivbremse Kbr,
Automatisk Tenderbremse Kpbr
og lkke-automatisk Hjzlpebremse
for Lokomativer og Tendere
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Med hj@lpebremsens bremsehane kan der
foretages folgende mangvrer:

.1) Abne for trykluft fra hovedluftbeholder, lade
den passere gennem hjaelpebremsehane,
hjelpeledning og kontraventil til bremsecy-
linder - og derved bremse.

2) Lukke trykluft ud af hjelpebremseledning og
bremsecylinder til det fri - og derved lose
bremsen.

3) Regulere trykluftens til- og afgang til brem-
secylindrene og derigennem fastholde en en-
sket bremsning.

Til kontrol af trykkene i hovedluftbeholder
ledning og bremsecylinder har man anbragt de
fornedne manometre i fgrerhuset. -

Hjaelpebremsen benyttes ved tomkersel og
under rangering. Men da den kan betjenes og
benyttes sammen med den automatiske bremse
er det praktisk at anvende den i et tog, hvis
vogne har ikke-trinvis lesbar bremse, og som
befarer en lengere faldstraekning, hvor der
skal foretages adskillige opbremsninger. Bru-
ger man sa maskinens hjzlpebremse undgar
man udmatning af bremserne.

Pa maskinen, ner fererens plads, og pa
tenderens forvager anbragt udligningsventiler,
der muligger en lesning af bremsning samt ud-
luftning af hjelpeluftbeholderne, uden anvendel-

P-Styring
DE DA

e S (S
Hovedstyreglider + * Hjeelpe|styreglider

Dampdel

Luhdel S’ F ;

Luft-

indsugning = 5
Szr!"‘h

D3

Afgang
for Trykluft <=
til Hovedluftbeholder |

D, |

se af forerbremseventilen. De kan bl.a. an-
vendes til udligning af trykket i bremsecylin-
drene, hvis der bliver fare for, at lokomotivet
skal "kore i kane".

Indtil nu har vi-kun beskaftiget os med,
hvad der sker - men det vil vel ogsa vare nok
sa praktisk og formalstjenligt at se pa, hvor-
dan det sker. - Vi gar med andre ord nu over
til at se pa enkelte og vigtige dele af bremsen.

I ledningen mellem hovedluftbeholder og

hjelpebremsehane indbygges en hurtigvirkende
reduktionsventil, der vil reducere afgangstryk-
ket fra hovedluftbeholderen til 4 ato (forhindre
kanekersel). Fig. 42 viser bremseudstyret pa
lokomotiv med tender, og vi tager enkelte af
delene i rekkefolge.
Luftpumpen. Der anvendes mange forskellige
typer, men feelles for alle er, atdet er en damp-
drevet luftpumpe. Almindeligst er 2-trinspum-
pen, hvor dampstemplet og de 2 luftstempler
har faelles stempelstang. 1 dampcylinderen ar-
bejdes med hejtryksdamp, og everst har man
gliderhuset med hoved- og hjzlpeglider. Vir-
kemaden af dampenden fremgar af den med plan
2 markede tegning med tekst - den vil De finde
pa et af udfoldningsarkene.

Fig.8 Totrins-Luftpumpens Virkemaade

a) Nedadgang

b) Opadgang
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En plan over luftpumpen sespafig. 8, der
i luftdelen har en LT-pumpe overst og en HT-
‘pumpe nederst.

En sadan pumpe giver ved en normalbe-
lastning pa 80 dobbeltslag pr. minut, 1200 liter
luft med 8 ato tryk med et dampforbrug pa 5 kg
pr. 1000 1 luft. Pumpens maksimumskapacitet
er 2000 1/min. ved 130 dobbeltslag med et damp-
forbrug pa 7 kg/1000 1, men dette kan man
kun opnd ved et kedeltryk af 14-15 kg/cm® .

Den dobbelte Compound-luftpumpe har 2
se@t stempelstenger, den ene felles for HT-
damp og LT-luft, den anden felles for LT-damp
og HT-luft.

Fig. 15 og 16a viser denne pumpe i snit

Fig. 15 Snit af Dobbe|l-Compound~l.uﬂpumpe
med P-Styring

og med stempelset 1 (det venstre) for opadga-
ende.

Kraftdamp tilferes gennem DE - hovedgli-
derens hulrum - kanal 2 til HT-stemplets un-
derside DHu. Selve hovedglideren fastholdes i
den eoverste endestilling ved at kraftdamp gen-
nem kanal 7b - hjalpeglider og kanal Tc ledes
ind i kammer A under hovedglider. Derimod
fastholdes hjzlpeglider i nederste endestilling
ved at damp gennem kanal 7a ledes til kammer
C over hjzlpeglideren.

Kort for stemplet nar sin topstilling rame=
mer det hjelpeglideren og steder den i topstil-
ling, hver den forbliver ved hjelp af kraftdamp
fra DE gennem kanal 7b og damp fra DHu og
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!
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Dobbelt-Compound-Luftpumpens Virkemaade,
Stempelsaet | ved Opadgang

kanal 9. Herved bliver kammer A under hoved-
glider gennem kanalerne 7c - 5 og 6 forbundet
med dampafgang DA. Nu omstyres hovedglider
fordi rummet over den - B - stadig er i forbin-
delse med DE og @ndrer herved dampfordelin-
gen.

Igangseetning af pumpen sker fra en i fo-
rerhuset anbragt stopventil, hvorfra der ferer
en dampledning til en pd pumpehuset pamonte-
ret automatisk startventil, der adbner for damp
til pumpen, sasnart trykket i hovedbeholderen
falder til ca. 7,6 ato. Det sker ved, at en fje-
derbelastet ventil pavirkes at hovedbeholder-
trykket.

Fererbremseventil - fig. 49 og plan 4.

Denne ventil er af en meget kompliceret
konstruktion, si lad os ngjes med at fastsla,
at der i ventilhuset findes et helt system af ka-
naler, der ved ventilens drejning muligger de

Automatisk Forerbremseventil,

Konstruktion Knorr

Stilleskrue C

Reduktionsventil D

Plan 4, 1. del.
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Snit af den aulomatiske Fererbremseventil, Kanstruktion Knorr

til bremsninger og lgsninger nedvendige funk-
tioner.

I korestilling (se fig. 49) holdes et led-
ningstryk pa 5 ato; trakkes bremsehandtaget
tilbage, sankes ledningstrykket gradvis fra
4,5 i ferste til 3,5 ato i sidste bremsestilling.

Til hvert "hak" svarer en bestemt brem-
seeffekt, man skal altsd ikke dreje handtaget
frem og tilbage. Skal et langt tog med stor ha-
stighed bringes til standsning kan man udmer-
ket godt foretage en kraftig bremsning straks,
uden at det rykker i stammen, idet forerbrem-
seventilen automatisk regulerer forlebet af
trykfaldet gennem stammen. Skal man foretage
en hastighedsnedsattelse, kan man saledes
ferst foretage en ret kraftig nedbremsning, for
derefter at dreje handtaget hen mod kerestil-
lingen i det hak, der passer til den onskede
grad af lesning. Herved haves ledningstrykket
med tilsvarende lesning af bremsen som re-
sultat.

Fyldestedsklinken anvendes hvis en hurtig
lesning er enskelig. Har man foretaget en op-
bremsning og ensker en bestemt hastighed op-
retholdt, szttes bremsehandtaget i den dertil
svarende stiiling, hvorefter klinken trykkes op.
I forbindelse med den automatiske fererbrem-
seventil er det ligegyldigt hvilket l@setrin man
indstiller pd, om der loses efter en let eller
kraftig bremsning eller hvordan toget er sam-
mensat (langt eller kort, let eller tungt, fa el-
ler mange bremsede vogne). Fyldestedet vil
altid veaere rigtigt tilpasset, idet fyldestedet
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( Plan 4, 2. del.

Trek for
Overladning L

Supplerings-
..I stempel N

| =)
I

0 y - Udhgnmgs:!empef A

bliver langt ved lavt tryk i hovedbeholderen og
kort ved et hejt tryk; man reqgulerer altsa
straks trykket i hovedbeholderen rigtigt ind.
Det ger som felge heraf ingen skade, om
klinken holdes lenge optrykket, ogséa her fas
den korrekte lesning. Nar man foretager et
fyldestod vil ledningstrykket straks haves til
lidt over det normale, hvorefter der sker et
langsomt trykfald til det normale. Man advares
dog imod "overdrevent brug af fyldestedsklin-
ken". Den ber kun benyttes nar en hurtigles-
ning er ensket og til hastighedsregulering.

@ Stilleskrue C
p 7.

Seerstilling
Forspandsstilling

—Overlhdning L

Fig. 49
Automatisk Farerventil, Konstruktion Knorr,
med Forerhaandtagets forskellige Stillinger
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Der kraves en del rutine bade til brems-
ning og til brug af klinken. Man ma i hvert fald
.ikke foretage flere fyldested umiddelbart efter
hinanden, da ledningstrykket derved vil blive
h@vet mere og mere.

Farebremsning: Bremsehandtaget traeekkes
i bund hvorved der sker en udluftning af hoved-
ledning i den kortest mulige tid. Lesning sker
ved at fore bremsehandtaget til kerestilling og
eventuelt samtidig optrykke klinken.

Forspandsstilling benyttes som navnet si-
ger ved loko i forspand, nar maskinen kerer
som bageste loko. Forste rigle skal samtidig
heeves.

ySzerstilling har ingen reel praktisk betyd-
ning ved damploko, bortset fra at den kan bru-
ges til lesning af toget, hvis 2. rigle samtidig
haves.

Overfyldningstraek: Hvis et loko overtager

et overladet tog, ma man have ledningstrykket -

for at lese bremsen, det sker ved et traek i rin-
gen til overladningstrakket. Overladningstraek-
ket kan tillige anvendes hvis en stamme, der
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Fig. 56 Bremseafslutningsstilling

har stdet uden ledningstryk hurtigt skal opla-
des. Ved at trakke i overladningstrakket frem-
mes opfyldningen af ledningen.

Styreventil "E" til loko (fig. 54-57) kan
bremse trinvis, men ikke lese trinvis. Dens
ventilhus er todelt: underste del er blot et
hvelvet daeksel, der tillige har til opgave at
opsamle kondensvand, overste del indeholder
styrestempel, glider ogtrinventil. Styrestemp-
let vandrer i stempelkammeret styret af det pa
det virkende tryk. Styrestemplet har - set i
snit - form som et omvendt T (1), og "benet"
danner en slags ramme, hvori glideren er an-
bragt pa en sadan made, at stemplet har en vis
bevagelsesfrihed uden at glideren felger med.
Trinventilen er monteret pa stemplet, den be-
veeger sig sammen med stemplet i gliderens
indre og kan her abne eller lukke for en kanal
i denne.

Styrestemplet pavirkes nedefra af hoved-
ledningens tryk, ovenfra af trykket ihjelpeled-
ningen, hvilket far stemplet til at beveaege sig i
retning fra det hagjeste tryk og vil skyde glide-
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ren med sig. Gliderens kanalsystem vil for-
binde bremsecylinderen med enten hjalpeluft-
beholderen eller det fri. Trinvertilen vil, nar
den ligger an mod sit ventilsaede i gliderenbry-
de forbindelsen mellem bremsecylinder og
hjaelpeluftbeholder.

Styreventil K 1 for tender (fig. 79-82),
er en hurtigvirkende styreventil og ligesom
"E" er den ikke-trinvis lesbar. Den far brem-
secylindertrykket til at stige til max. verdi pa
ganske kort tid og fremmer derved bremse-
virkningen pa et togs forende.
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I modsatning til E-ventilens "aedlere" de-
le, der er anbragt lodret, er K 1-ventilens
"adlere" dele anbragt i et vandret plan. Der
er direkte forbindelse mellem gliderkammer
og hjelpeluftbeholder. Forbindelsen til brem-
secylinderen er anbragt pa gliderens undersi-
de, medens tilslutning til hovedledningen fore-
findes pa ventilhusets modsatte side. Forneden
i ventilhuset findes en kontraventil, der tjener
til fuldbremsning.

Nar trykket pa stemplets ene side over-
stiger trykket pa dets anden side, bevages det,
og det har 4 stillinger:

1) Fylde- og lesestilling,

2) Driftsbremsestilling,

3) Bremseafslutningsstilling og

4) Fuldbremsestilling (farebremsning).

Glideren, der bevaeges af stemplet, for-
binder i den stilling den indtager bremsecylin-
der med hjezlpeluftbeholder eller hovedledning
samt med hjslpeluftbeholder og det fri.

Udligningsventilen tjener til at lese en
bremset togstamme. Ethvert koretej, det vaere
siglokomotiv, tender eller vogne, der har luft-
bremse, er ogsa forsynet med en udlignings-
ventil. Et lokomotiv har 2 - en for bremsecy-
lindrene og en for hjzlpeluftbeholderen, og
tenderen har tilsvarende 2. De muligger, at
man kan lese loko- og tenderbremser uafhaeng—
igt af hinanden. Debruges ogsa hvis en bremse
"haenger" eller ikke vil lese.

Fig. 61 viser en sddan ventil, der abnes
ved at handtaget traekkes til en af siderne.
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Fig. 82 Snit af K1-Styreventil i Lesestillingen
Omstillingsventil :
Nu er det jo vidt forskellige krav, der
stilles til bremsen i de forskellige togarter.
Et hurtigtog, der med sin meget ensartede
sammensetning kan tdle - og kraver -en kraf-
tig bremse, og et langt godstog med tunge og
lette vogne mellem hinanden og med adskillige
ledningsvogne ma selvfglgelig bremses pa for-
skellig made.
Det sker ved at man forsyner lokomotiv
og vogne med omstillingsventiler. Til de hur- A —
tige tog far man en kraftig og hurtig bremse- 2 Haandtag
virkning, til godstog far manenlettere og lang- i \S,':,ﬂ?,keg[e
sommere bremsevirkning ved mellem styreven- g f;g‘:jiidef
s g i ve
til og bremsecylinder at indskyde en omstil- 7 Split

lingsventil, der virker saledes, at den - om-
stillet til G-bremse - indskyder en dyse i sy-
stemet og dermed drevler bremseluften.

Fig. 61 Udligningsventil
for Lokomotiver og Tendere




Med de sterkt stigende hastigheder i de
seneste ar skelner man nu mellem G-, P- og
R-bremser.

For godsvognenes vedkommende benytter
man tillige en lastveksel for at afpasse brems-
ningen af den enkelte vogn efter dens totalvaegt.

Ja! det var sa lidt om trykluftbremsen -
jeg siger udtrykkelig lidt, for der kunne skri-
ves en doktorafhandling derom. Mendeter ikke
dette tidsskrifts opgave, ej heller magter jeg
det, da mit kendskab til denne udmsarkede brem-
se hovedsagelig er af praktisk art.

A. Gregersen

FANONCE

EFTERLY SNING: LONG motorvogn (MO) for
spor HO kebes kontant.

Henvendelse til Kurt Hansen, Jyllandsgade
18, 6400 Senderborg - tlf. 04-4-23420.

JERNBANEBOGER

MODELJERNBANE SOM HOBBY

af Kaj Juul-Pedersen.

Berlingske forlag.

(I serien: Berlingske fritidsbeger).
Kr. 17,75, fas i boghandelen.

Der er ingen tvivl om, at Kaj Juul-Pe-
dersen kunne skrive den helt rigtige bog om
modeljernbaner, - hvis han bare havde ube-
grenset plads til sin radighed. I denne bog har
forfatteren kun haft 112 sider til sin radighed,
hvilket skyldes, at bogen derved kan fremstil-
les til en udsalgspris pa under 18 kr., hvilket
- med vor noget snerkledelovgivning - er ned-
vendigt for at bogen ma sazlges i kiosker.

Forfatteren har altsa ikke haft nogen ind-
flydelse pa sidetallet, mendet er lykkedes ham
at fa mere plads pd siderne end der for har
veret i Berlingske fritidsbeger. Efter min me-
ning kunne forfatteren dog godt have ekonomi-
seret lidt mere med pladsen end tilfzldet er.
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Saledes kunne afsnittet Koreplanskersel pa 18
sider godt have varet skaret meget ned til for-
del for andre afsnit, f.eks. Planlagning af et
anlag, hvortil der kun er levnet 2 (to) sider.

Alle ved, at Kaj Juul-Pedersens kaphest
er koreplanskersel, men det er alligevel for
meget plads at ofre dette speciale i en "grund-
bog" som denne. Grundbog ma den karakteri-
seres som, og som sadan er den ogsa udmaer-
ket. I indledningen gennemgas de forskellige
sporvidder, normer o.s.v. pa en udmarket
maéde, derefter er der en gennemgang af rul-
lende materiel (typer, litra og bygning af en
godsvogn) .

Noget nyt er omtale af stebning i gummi-
forme af boggiesider, mennesker m.v., dette
vil mange kunne fa glade af. Spor og sporbyg-
ning gennemgas meget detailleret og landskab
og bygninger er der ogsa gjort meget ud af.

Kapitlet om stremforsyning vil begynde-
ren sikkert ikke kunne f4 meget ud af, det er
for specialbetonet. Signaler og opstilling af
disse pa stationer gennemgés neje, men der
mangler nogle tegninger med maél og anvisning
pé& opbygning.

Ellers er der kun godt at sige om bogens
mange fotografier og tegninger. Jeg har sjzl-
dent set sa skarpe fotografier, - selv pa ned-
fotograferede koreplaner star tal og streger
knivskarpt.

Kapitlet om sikringsanleg fylder heller
ikke meget, idet forfatteren henviser til under-
tegnedes artikler i nervaerende blad. Om det
er det, der er arsag til, at gamle argange af
SIGNALPOSTEN snart er udsolgt, skal jeg ikke
kunne sige, men vordende sikringsanlagsbyg-
gere skal i hvert fald skynde sig.

Der er i det hele taget mange henvisnin-
ger til andre beoger, noget der desverre sjel-
dent ses, og bogen afsluttes med en oversigt
over de 13 klubber, der er tilsluttet DMJU,
samt en liste over de vigtigste modeljernbane-
blade, der kan fas herhjemme.

Det er sveart for en gammel "modeljern-
banerotte" som undertegnede at vide, hvad en
absolut nybegynder vil fa ud af bogen, men jeg
tror, at den vil kunne give gode impulser - ba-
de til dem, der "kun" vil samle pa kebeanlag,
sa vel som dem, der vil melde sig ind i en
klub. "Gamle rotter" kan ogsa fa glaede af bo-
gen, om ikke andet, sa pd grund af de fine il-
lustrationer.

O. Faurhej
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OGSA enbanegard

Forst en lille praktisk bemerkning til de
i artikelserien fremover benyttede tegninger.
Disse er tegnet pa grundlag af konkrete mal,
fotos og/eller diverse oplysninger og ma der-
for ikke betragtes som nejagtige skalategnin-
ger. De er iser tenkt som vejledning og ide-
grundlag for eventuelle modelbyggere, men er
dog tegnet med sa stor nejagtighed som det ud
fra det foreliggende materiale har veeret mig
muligt.

Der er derfor ikke angivet hovedmal, men
til kontrol af tegningens rette gengivelse er
tegnet en kontrollinie, der skal vaere 10 cm.

Enkelte afstande (f.eks. perronafstande)
har dog af pladshensyn mattet beskares noget,
men der vil si vidt muligt i stedet veere anfort
en malangivelse.

Inden vi gar over til at se patrinbratter-
nes gruppe I, dem med bygninger, vil jeg lige
ofre et par ord pa de signaler, man kan se pa
flere af billederne.

Selvbetjening er jo et forholdsvis nyt be-
greb, og dog blev det ved banerne indfert alle-
rede for mange ar siden. Pa sma skilte far de
rejsende et lynkursusi signalbetjening, og som
man ievrigt kan se af billederne har fantasien
faet frit spillerum ved udformningen af disse
signaler. For ogsa at kunne ses om natten er
mange forsynet med flere forskellige typer re-
fleks, hvid maling, Katteojeglas eller mere

FFJ, Jegerum

moderne refleksstrimler af plasto.l., ja nogle
endog med elektrisk lys.

Sidste! Fra Hjorring privatbaner medde-
les det nu, at alle stationer er (eller vil blive)
forsynet med trinbretsignaler, der er sadan
indrettet, at passagerer ved hjalp af et tableau
kan bedemme, om et kommende togs signalgiv-
ning er for et standsende tog, idet en hvid mel-
delampe sa er tandt. Ved tryk pa en knap kan
passagereren da stille selve trinbretsignalet
pa fast gult lys, hvorved lokomotivfereren ad-
viseres om, at standsning er ensket. Samtidig
teendes en gul meldelampe i tableauet sormn "kvit-
tering" til passageren.

Apropos disse signaler. Jeg herte engang
to jernbanemand, en yngre og en &ldre, disku-
tere rationalisering og besparelser. Den yngre
der havde haft lidt tilknytning til en sydfynsk
station, fortalte:

Det var i tiden lige efter statsbanernes
overtagelse af de sydfynske baner. En stations-
forstander/mester syntes, at "hans" skilt pa
perronen trzngte til en omgang maling, og som
han plejede, ville han ogsa denne gang ‘gore det
selv. Han skrev til den ny overbanemester og
bad om en femmer til maling.

Overbanemesteren var imidlertid ikke en
mand, der "smed" omkring sig med de ham
betroede midler, og da han endvidere var en
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grundig mand, tog han en dag toget til den pa-
galdende station for ved selvsyn at konstatere,
om maling af signalet var nedvendig.

Det var det.

Overbanemesteren toffede hjem igen, og
nogle dage senere - med morgentoget - ankom
et par malere medbringende alt til faget hen-
herende. De kastede sig straks over signalet,
de sleb og regerede, og kunne ved fyraftenstid
forlade et virkeligt nydeligt signal.

Og, fortsatte den yngre jernbanemand i
en lidt spydig tone: Se det kostede banen to og
en halv arbejdsdag og det ville "mesteren" have
gjort i sin fritid for en femmer til maling.

Ja, svarede den @ldre jernbanemand,
men i betragtning af, at man alligevel havde de
3 mand "rendende'", havde man faktisk sparet
den femmer!

N&, det var et "sidespor", men sddanne
er der forevrigt ogsa ved adskillige trinbrat-
ter, f.eks. Jegerum, FFIJ.

Utallige er de metoder, der af arkitekter
er anvendt for at fa deres bygningsvarker til
at falde godt ind idet omgivende landskab, hvil-
ket da ogsa er lykkedes med godt resultat man-
ge steder, seblot arkitekterne Kaj Fisker/Aage
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s

|

LB, Hennetvedvejen
e HBS, Rodvigsballe
HBS, Lille Davdingve]

l
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Et udvalg af "brugsanvisninger" - herover NPMB
Faksinge, herunder SNNB, Idestrup, nederst
DSB, @ster Belle og nederst til hejre DBJ, Lan-
gemyre.

I hejre hjerne finder De signalgivningen ved LB
for "ubetjent'" station Skrebelev.

og der ingen

Nar toget kan ses eller heres.
anmeodes de rejsende om at stille
sig pa perrenen, siledes at de kan
ses fra toget. dade ellers er udsat
for, at toget ikke standser.




®.v. trinbretsignalvinge fra RHJ, Gimming,
her udslaet og n.h. samme i "nedslaet"stand.
Bemark blikskermen mod uensket refleks i
"kattegjnene". n.v. trinbretsignal fra HHGB,
Juleba&k og endelig n.h. trinbratsignal fra DBJ
Lobbzk. Der er mange flere variationer.
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Rafns stationsbygninger pd Gudhjembanen (arti-
kel patenkt, men manglende tid hindrer dette).

P& det forst viste eksemplar, Skdningbro
pa HBS, er det ogsd lykkedes over al made.
Beliggende i en skov, hvad er da mere naturligt
-end at bruge skovens egne produkter til bygnin-
gen? Man tager et begetra og banker nogle raf-
ter ned ved siden af det med en firkant som
grundplan. Begekviste, helst med blade pa, ind-
flettes mellem rafterne som sider. Gamle svel-
ler og graesterv kan ogsa bruges, men denne
gang dog som tag. Det hele tgjres solidt til
traeet, sa det ikke velter (sd ma laseren selv
afgore, hvem der stotter hvem). Sidst, men
ikke mindst flakkes et stykke af en kaevle, pa
langs, og den ene halvdel anbringes derinde
som bank. Keine Hexerei, - vi har nu det ny-
deligste lille leeskur.

75

®.v. perronstander fra Grynderup, DSB
o.h. trinbretsignal fra Strandskoven, HOJ
n.h. trinbreatsignal fra Landlyst, TFJ
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Maske havde arkitekten ferie, da man
skulle opstille det neste laeskur, vi skal se lidt
pa. Efter at have adskilt en Q-vogn, laver man
f.eks. en ukrudtssprejtevogn af undervognen,
og giver baneformanden vognkassen til opbeva-
ring af materialer. Hvad gor man sd med brem-
sehuset?? - det seetter man op for enden af en
trinbreatperron, der ikke i forvejen er forsynet
med leeskur, og sa er det problem lgst. Der er
mange eksempler herpa.

Na, det gik jo ikke i leengden, en skenne
dag var der ikke flere bremsehuse, og da ar-
kitekten nu var kommet hjem - med nye impul-
ser, ja, sa matte han igang. Man ma hébe for

Langeleenderne, at de ligesom Bornholmerne
kan sige om deres ¢: @en med flest solskins-
timer. Det ma have veret trangt med pladsen
i ventesalen ved Hennetvedvejen, LB, i regn-
vejr, hvis der skulle komme mere end to rej-
sende til samme tog.

E:V.P:
(Fortsaettes)

@verst trinbratperron med leskur fra LB, Lae-
geboligerne og nederst en tilsvarende opbyg-
ning fra NPMB, Lille Roettinge.




fortsat fra omslag side 2

DSB OLD-TIMERE i model

af J. Guldbak Christensen.

Vor handbog nr. 1 til modelbyg-
ning af vogne. Grundig og rigt
illustreret byggebeskrivelse og
masser af skalategninger i 1:87
med forbilledets historie samt fo-
to af vognen i virkelighed eller i
model.

kr. 79,50

JUBILAUMSSKRIFTER

Skive-Vestsalling Jernbane (1964) kr. 6,-
Hirtshalsbanen (1965) kr. 7,-
Hornbakbanen (1966) kr. 11,50
Nordbanen 100 ar (1964) krs 34~

FOTOHEFTER

Danske privatbaner i foto

nr. 1, APB, nordenfjords kr. 12,-
nr. 2, APB, sondenfjords kr. 12,-
Hvert hefte indeholder knap 100

foto, der tilsammener en geogra-

fisk gennemgang af banen. Indsat

findes et tekstark meden kort be-

skrivelse af de enkelte billeder.

Alt ovennavnte sendes portofrit sifremt De pa
giro 9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej, indbetaler det aktuelle beleb og
pa bagsiden af venstre talon anferer, hvad De
onsker. Bestillinger igvrigt ekspederes pr.
efterkrav plus porto.

Som den opmarksomme laser vil have set,
kniber det nu gevaldigt med at levere mldre
numre. Af de ®ldste argange er 1. og 3. helt
udsolgt, af 2. drgang findes som navnt 12 sat.
De ukomplette szt af 4., 5. og 6. drgang fin-
des kun i et antal af ca. 20 st af hver argang,
og af 7. argang er der mindre end 50 sat til-
bage.

Det er bade til at le og.grade over, men jeg
ger faktisk det sidste, idet jeg samtidig kon-
staterer, at den optimisme, vi var besjazlet af
11968 og som manifesterede sig i en "overpro-
duktion" pa 400 eksemplarer, nu ma anses for
pessimisme, idet vi burde have trykt et meget
sterre oplag.

Jubileeumsskriftet for Skagensbanen er komplet
udsolgt og genoptrykket af SVJ-heftet er ved at
slippe op, medens der af hefterne om HP og
HHGB forelebig synes at vare en pan bunke.
Old-Timer bogen blev s godt modtaget, at vi

har mod pa at udgive en ny handbog i samme
stil og omfang. Guldbak Christensen er godt i
gang med manuskriptet og redakteren er ved at
samle penge til at betale omkostningerne. Det
varer dog en rum tid endnu for vi er niet si
langt, at vi kan magte udgivelsen og derfor
venter vilidt med at fortelle flere enkeltheder.
Til gengzld vil jeg forberede Dem pa, at vi
sidst pa foraret planlagger at udsende det eller
de naste hefte(r) i serien Danske privatbaner
i foto. Her er vi sa langt, at vi mener at have
penge til udgivelsen, til gengzld er vi endnu
ikke blevet enige om, hvilke baner, der skal
holde for. De vil here narmere herom i et
kommende nummer.

BAGSIDEBILLEDET viser denne gang Haderslev
Amts Jernbanersnr. 15, en Arnold Jung ma-
skine fra 1903 (fabr. nr. 615). Det er et fa-
briksfoto og originalen er noget afbleget iser i
billedets overkant, men jeg haber at vor dygti-
ge repromand kan fa et acceptabelt billede ud
af det.

Billedet tilherer K. Knutzen og bringes for at
minde Dem om vor bog, Romantik i reg og
damp, hvor der fortalles mere om maskinen,
banernes materiel iovrigt, men ikke mindst
om banernes liv i deres 40-3arige levetid. Bo-
gen er sa rigt illustreret, at De - ved blot at
kigge billeder - fornemmer banernes udvikling.

Néeste nummer paregnes udsendt ca. 25. maj.

3 !
Pa genhor! Holtrup

ANNONCEPRISLISTE :
. -

Pris pr. indrykning excl. MOMS for

Forside, billedfelt (140x100 mm) kr. 1500, -

Omslag, side 2 (kun helside) kr. 1200,-
Omslag, side 3 (kun helside) kr. 500,-
Bagside (kun helside) kr. 600,-

@vrige sider:

1/1 side (140 x 190 mm) kr. 300,-
1/2 side (140 x 90 el. 70 x 190)  kr. 175,-
1/4 side (140 x 45 el. 70 x 90) kr. 100,-
1/8 side (70 x 45 mm) kr. 60,-

Priserne galder for ferdigt manus, klar til re-
produktion. Sats- og monteringsarbejde debi-
teres ekstra med vor nettoudgift.
Gentagelsesrabat efter aftale.
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