- G ey, c— i S
= et A

- '3

- s oL S TR




yt fra Redak’rionen

Kere laeser!
BILLEDTEK STER? !

Sikke rere jeg har skabt - og det ganske uden

hensigt. Nemlig ved i nr. 4 at bruge nogle foto,

hvor den arme laser har slidt bladet tyndt

for at finde en forklaring (i.e. billedtekst).

Der var ingen billedtekst at finde, og det var

med vilje, at der ikke var billedtekst, thi ar-

tiklen i Adams hjerne kravede en form for bil-

ledmessig beskrivelse af "traer og baner", og

en sadan syntes jeg ikke behovede tekst.

Jeg er dog blevet klogere, oglover herved haj-

tideligt, at fotos i SIGNALPOSTEN altid bliver

forsynet med tekst, selv nar vi ikke selv ved,

hvad billederne forestiller (loftet geelder til

naste gang, jeg glemmer det!).

Til beroligelse for de mange utilfredse lasere

folger her tekst til de af billederne i 8. argang

nummer 4, hvor det ikke umiddelbart fremgar

hvad de forestiller.

Side 133, Glostrup (eldre postkort)

side 135, Tastrup (aldre postkort)

side 138, Roskilde, set fra vest (zldre postkort)

side 145, HBS, Vrads station set fra S@ den
23. august 1964 (red. optagelse)

side 147, ved Jyderup station (zldre postkort)

side (149) overst: ETJ, Skerse, indgangsspor-
skifte fra Trustrup (N©@) den 22. august
1964 (red. optagelse)

side (149) nederst: FFJ, Lunderhede trinbreet
(lige for Prastbro) den 18. august 1967
(red. optagelse - i farve)

Alle billeder er fra redakteorens samling.

SIGNALPOSTENs FORLAG

Ferst nyheden, som vil ligge klar til salg ca.
14 dage efter dette nummers udsendelse. Det
er et hefte pa et halvt hundrede sider med tit-
len:

OG SA KOMMER TOGET, TRINE!
Bag denne titel gemmer sig en pensioneret sta-
tionsforstanders dagbogsoptegnelser om ople-
velser i og omkring Senderborg i genforenings-
dagene 11920 og i de folgende ar, med bl.a. et
afsnit om Broagerbanens sidste dage.

Heftet vil fremtraeede som vore evrige sarhef-
ter og vil blive pant illustreret, men der bli-
ver ikke noget afsnit om rullende materiel, sa
er De advaret!

Prisen er ansat til kr. 18,- incl. MOMS ogq til-
sendes frit ved forudbetaling pa giro 9.47.22,
SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700 Brenshej.
De vil maske finde prisen noget hej - i hvert
fald i forhold til vore tidligere salgspriser. De
har ganske ret - den er hegjere end szdvanligt,
men det skyldes primart, at vi ma betale os
fra en sterre del af arbejdet end vi tidligere
har veeret nedsaget til, og sekundeert, at det
almindelige prisniveau stiger stet og jevnt og
nu er kommet sa hejt op, at vi har mattet fore-
tage en ny kalkulation, der altsa har vist ned-
vendigheden af en prisforhegjelse. Jeg haber pa
vore laseres forstaelse herfor - Tak.

De i sidste nummer omtalte fotohefter vil blive
ferdigredigeret i lobet af oktober og vil vere
klar til salg forst i december. Da vi agter at
prove et nyt lay-out, ogda vi endnu ikke er helt
klar over sidetallene, kan vi ikke oplyse om
den definitive pris, men nsrmere vil felge i
denne argangs sidste nummer, der udsendes
i de forste dage i december maned 1972.

ABONNEMENTSFORNYELSE

Da jeg nu er kommet i gang med snakken om
priser og prisforhejelser og alt det der, ja, sa
synes jeg ligesa godt, at jeg kan fortsatte med
abonnementsafgiften for det kommende ar.

Nu tenker De vist straks - er han ude pa at
ville forheje prisen? - og det er han faktisk.
Det geelder jo ogsa for selve vortlille tidsskrift
at vi kan marke de sma nalestik, der kommer
fra sa her, sa der. Det er egentlig ikke fordi
jeg kan papege noget omrade, hvor man kan
sige, at her har vi mattet blede s& og sa meget
mere end forudset - det er bare sadan i al al-
mindelighed, at jeg konstaterer, at pengene
faktisk ikke rigtig slar til mere.

Vi har nu holdt prisen i to ar pa de 30,- kr.,
og meddeler herved, at prisen for 9. argang -
1973 - vil blive ansat til kr. 35,- (incl. MOMS
og frit tilsendt). S& haber jeg ikke, at der nu
kommer en MOMSforhejelse, der sluger det
hele til statskassen!

Pa genher! Holtrup
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Sidst beskeftigede vi os med trinbreet-
bygninger med den type tag, der hedder "sa-
deltag". Vi vil nu fortsette med nogle af de
trinbreetbygninger, hvis tag pa rigtige huse
benevnes "valmtag". Til orientering kan nav-
nes, at valmtag er et sadeltag, hvor taget for-
uden pa siderne ogsa leber skrat ned pa gavle-
ne i hele deres bredde, - i modsetning til
"halvvalmtag", hvor gavlen gar hegjere op (som
regel en etage hejere) inden afvalmningen be-
gynder. Dette sidste kendes ved danske baner

iseer fra landstationer tegnet af statsbanernes
overarkitekt gennem mange ar, H.E.C. Wenck
(bl.a. AB, HTJ, OHJ, TFJ og VNJ)

Forste omtalte trinbreatbygning af denne
type bliver ETJs bygninger i Attrup Ker, Draby
og Stubbe. Redmalede trabygninger af samme
type, men dog hver iseer bygget af lidt forskel-
lige materialer. Saledes var Attrup Ker be-

‘kleedt med vandretliggende bradder, opsat pa

den made, der i skibssprog hedder "klinkbyg-
get' . Stubbe trinbreat var ligeledes bekladt med

g
e
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vandretliggende braedder, menher i form af al-
mindelige notede bredder. Sidst, men ikke
mindst, var Draby beklaedt med lodret staen-
de braedder i den udferelse, der benavnes "én
pa to" (antydet i cirklen pa tegningen). Selv
derene var forskellige, Draby og Stubbe var
beklaedt med vandretliggende lister, medens
dereni Attrup Ker var bekledt med lister, der
dannede et spindelvavslignende monster (se
tegning af Attrup Ker).

Var siderne forskellige, var dog tagene
ens, alle bekladt med sort tagpap. Som det
ses af fotografierne var perronkanterne ogsa
ens, to rekker kantstillede sveller fastholdt af
nedgravede skinnestykker og med de to yderste
fag sveller lagt med healdning. Dog var der og-
sa her en lille forskellighed, idet Stubbe trin-
breet i modsetning til de fleste andre var an-

SVJ, Tolstrup trb.

ETJ, Stubbe trb.

lagt sdledes, atbygningen og perronen 14 i for-
lengelse af hinanden. Dette sidste navnes isar
fordi eventuelle modelbyggere maske kan bru-
ge ideen, hvis de skal anbringe et trinbrat pa
modelbanen, men savner lidt pladsi"bredden".

Rundturen gar videre, denne gang til SVJ
hvor vi finder trinbreattet Tolstrup. Igen en red-
malet trabygning, men meget storre. Ogsa
denne er bekleedt med lodretstillede bradder
efter systemet én pa to. Her er bygningen ble-
vet sa stor, at man har erstattet den lille der
fraETJ-bygningerne med en storre abning uden
der, men indrammet og understettet af hvidma-
lede "trespjler". Endvidere var der pa den ene
gavl et lille kvadratisk vindue, stillet pa spid-
sen og med en bred hvidmalet indramning. Ta-
get var ogsa her bekledt med sort tagpap.




MTJ, Birket trb.

Sa tager vi til Lolland, nermere betegnet
Birket trinbret pa MTJ (Maribo-Torrig Jern-
bane). Til trods for at banen blev nedlagti 1941
stod bygningen der endnu ved mit besogpa ste-
det i 1967, og bortset fra, at indgangspartiet
var blevet lukket, sa den vist ud, som da den
endnu var i brug til sit oprindelige formal. Af
gode grunde har jeg ikke set den, medens den
var i brug og kender derfor ikke dens daveae-
rende farve, men det sa ud som om de lodret-
stillede bresedder altid havde varet tjerede.
Forskelligt fra de tidligere var taget her ud-
fort som tegltag (reode tegl) med en relativt
hej rejsning.

Vi tager videre og kommer igen til Born-
holm, nermere betegnet pa AGJ ( Almindingen
-Gudhjem Jernbane) hvor vi skal se pa Chri-
stianshej trinbrat. Tro det om De vil, - byg-
ningen De ser pa fotografiet var trinbratbyg-
ningen. En meget stor trabygning, igen bekladt
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med lodretstillede bradder énpato og med fel-
ter i gavlene med samme spindelvaevsmonster
som pa deren i Attrup Ker, ETJ. Taget var og-
sa her bekladt med rede teglsten.

Nar bygningen var sa stor, sa vidt jeg
ved Danmarks sterste egentlige trinbraetbyg-
ning, skyldes det beliggenheden na&sten midt i
det store udflugtsmal Almindingen, og den skul-
le derfor kunne give l& for mange rejsende,
nar en dejlig dansk sommersendag - trods det
med Bornholm og solskinstimerne - pludselig
druknede i regn.

Et kapitel for sig i denne rekke er efter
min mening det sidste, der skal omtales blandt
denne type bygninger: Brede trinbret, LNJ.
Det er et af de trinbretter der efter min me-
ning fortjener en lidt mere indgaende beskri-
velse - med henblik pa modelbygning.

Skent beliggende som det er, er det et af
mine foretrukne udflugtsmal for sendags-sméa-

DBJ, Christianshej trb.
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LNJ, Brede trb.
set fra S@

LNJ, Brede trb.
set fra NO

LNJ, Brede trb.
set fra NV






Modsatte side:
LNJ, Brede trinbrat
set fra NV over sgen.

Her: Brede trb.
"vejside" med det
gamle sprejtehus

udflugter. Bor De i Kebenhavnsomradet, og har
De ikke veeret i Brede for, skulle De prove en
tur med LNJ til Brede, evt. med beseg pa Na-
tionalmuseets sommerudstilling, og ga en tur
i omradet deromkring, - men det ber vaere en
solskinsdag, hvor farverne rigtig kommer til
deres ret.

Kan De ikke selv komme dertil, ja, sa
ma De ngjes med folgende: Tidligere 1a her
en trinbratbygning af type som de @vrige ved
LNJ. Denne blev udskiftet til fordel for en ny
og mere moderne, og det er denne, der skal
omtales her.

Bygningen bestar af en muret vinkelmur
(det skraverede pa tegningen) medens resten
er opbygget som et traeskelet med plader ind-
feeldet i de underste felter og store glasruder i
de overste. Taget bestar af rede teglsten pa
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spaer og legter af tre. Farver: Murstensvag-
gen er "berappet" d.v.s. pudset med en hvid-
tekost og derefter, ligesom traskelettet, ma-
let hvid. Felterne under vinduerne er blagren-
ne (Sadolins farvekort nr. 137, karat) og sa-
vel disse plader som glasruderne er indfattet
med teaktraslister. Vaeggene over vinduerne,
under tagudhenget (kun sider og facade og del-
vis skjult pa fotografierne) er ogsa pladebe-
kleedt og turkisfarvede (farvekort nr. 139,
Aquamarin). De to dere mod perronen er pla-
debeklaedt og narmest rustrede (af maling,
d.v.s. farvekortets nr. 320, antikred) med
sparkeplader af rustfrit stal. Pa vaeggen under
tagudhaenget er pa facaden anbragt 3 cirkelrun-
de, hvide "gadederslamper", medens 3 tilsva-
rende er anbragt pa bagsiden.

Indvendig ogsa pladebekladning og natur-

LNJ, Brede trb. med
"sladrebankene'.
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traesfarvet listeloft, og banke af lyst tra. I
rummets bageste del er der kiosk.

Ogsa perronen er der gjort lidt mere ud
af end normalt, idet der er anbragt et lille
blomsterarrangement med tre sma "sladre-
baenke'", der - de gange jeg har veret der - har
veeret flittigt brugt. Pa den anden side af byg-
ningen er i sommerhalvaret opstillet sma bor-
de og stole, som kan benyttes af banens og kio-
skens kunder. Ogsad disse har veret godt be-
segt, og gor deres til at skabe lidt liv ogsa
udenfor togtid. Set fra et banemassigt syns-
punkter det sikkert en god ting at publikum og-

sa kommer til banen i andre anledninger - sa
ved det jo, hvor den ligger, den dag de har
brug for den!

Alt i alt et virkeligt pent trinbreat, belig-
gende i et dejligt omrade. Bemark forevrigt
hvorledes det i byggestil er afpasset efter det
lille, gamle sprojtehus, der ses pa fotografiet
af "vejsiden".

E.V. Pedersen

LNJ, Brede trb. Den
udenders venteplads.

En Sporplan

Hvis man har Raadighed over for Exem-
pel en Villakalder, vil man ofte have Mulighed
for at udstraekke en Modelbane i flere Rum. Det
vanskeligger naturligvis Kerslen, idet man da
ikke kan overskue hele Anlagget, men hvis der
jevnligt er flere Personer om at betjene det,
er det kun en begrenset Gene. Til Gengald kan
man opnaa lengere Korestrakninger, hvis man
da ikke i Stedet foretrazkker at udnytte den
Kendsgerning, at Toget forsvinder, til at simu-
lere lange Afstande, og saa i Stedet benytter
Pladsen til mange Stationer og Sidelinier. Her
er regnet med den sidste Mulighed.

Paa Tegningen er vist det sadvanlige Lo-
kale pa 3 x 4 M, men denne Gang har Lokalet
en Deraabning i den ene Endevag. Deren antages
enten at vaere fjernet eller at aabne udad, og i
det sidste Tilfelde maa de to Spor, der feres

ud af Deren, ligge paa en Form for Bro, der
kan fjernes, naar Deren skal lukkes. De to
Spor er to enkeltsporede Baner, der krydser
hinanden paa en Station og derefter fortsatter
til hver sin Endestation.

Stationerne er som sadvanligt lavet "ef-
ter levende Model". Skaringsstationen er en
Model af Brande Station fer dennes nylige Om-
bygning (da den ene af de to Banelinier nedlag-
des), men der er naturligvis foretaget visse
Forenklinger. Stationen har fire Perronspor,
hvoraf de to yderste er forbeholdt Hovedbanen
(Vejle-Holstebro) og de to midterste Sideba-
nen (Bramming-Funder). Der er fast Hojre-
korsel paa begge Baner, saa Tog i samme Ret-
ning holder ved samme Perron, og man undgaar
derved tillige, at Indkerselstogvejene krydser
hinanden. Sidebanens Indkerselstogveje kryd-
ser Hovedbanens Udkerselstogveje, men da al-
le Tog standser paa Stationen, betyder det

fortsattes side 190
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

ENKELTSPOREDE MOTORF ARGER (2. del)
M/F MORS@ og M/F FREIA.

Sallingsundoverfarten mellem Nykebing
Mors og Glyngere var, som det tidligere er
omtalt, blevet opretholdt med forskellige af
statsbanernes @ldre dampifzrger. Driften var
imidlertid efterhanden ikke lengere tilfreds-
stillende, hverkeniekonomiskellerdriftsmas-
sig henseende, hvorfor deti 1932 blev besluttet
til overfarten at anskaffe en nyret lille motor-
feerge til aflesning af de sldre dampfarger.

Den nye motorferge, der fik navnet MOR-
S@, blev bestilt hos A/S Nakskov Skibsvearft
den 15/2 1933. Den 7/5 1933 blev kealen lagt og
sosa@tningen fandt sted den 15/7 1933. Den 2/9
1933 blev faergen afleveret til statsbanerne og
den 6/9 1933 blev den indsat i den daglige drift
pa Sallingsundoverfarten.

M/F MORS@ har felgende hoveddimensioner:

Sterste laengde over stevnene: 40,18 m
do. mellem stopbomme: 36,15 m
Storste bredde pa spant: 8,50 m
do. over fenderliste: 8,89 m
Bruttoregistertonnage: 283,75 tons
1 stk. hoveddieselmotor:
6-cylindret, firetakts, cylinderdiameter
300 mm, slagleengde 520 mm.
Max. omdrejninger pr. minut: 290
Hestekraft: 420 ehk
Fabrikat: Frichs
Max. fart: 10,0 knob
Overferselskapacitet :
55 tons vognlast (3 godsvogne) og
10 automobiler samt
250 passagerer.

M/F MORS® er statsbanernes mindste
feerge, og den har som mange af sine forgen-
gere storstedelen af apteringen under vogndak-
ket. I forskibet findes lukafer for besatningen,
hvortil der ad en trappe i bagbord'-s- side er ad-
gang fra vogndakket. Midtskibs findes maskin-
rummet, medens passagerapteringen optager
hele agterskibet. Her findes en ret rummelig
salon, og tidligere var her ogsa restauration

samt lukaf for restaurateren. Restauranten er
nu nedlagt, da den - formentlig grundet den
korte sejltid (20 min) - ikke langere var ren-
tabel.

Pa vogndzkket findes det gennemgdende
jernbanespor. Fergen har kun sidehus i bag-
bords side, som indeholder toiletter samt ned-
gang til apteringen under dak og opgang til det
over sidehuset verende sidedak. I fargens
modsatte side findes et tilsvarende sidedsk
med opgang direkte fra vogndzkket. Pa side-
(eller vingedsekkene) findes et antal faste tra-
banke for de rejsende samt pa agterkanten af
hvert dek 1 redningsbad.

Fra vingedekkene er der adgang til sty-
rehuset, der er anbragt hejt over jernbanespo-
ret ligesom indeklemt mellem feergens 2 skor-
stene (hvoraf dog kun den ene fungerer som
sadan). I styrehuset findes 2 styrerat, styre-
maskine, maskintelegraf samt ovrige af hen-
syn til sejladsen nedvendige instrumenter.

Maskinanleget i M/F MORS® var af en
helt ny konstruktion og gav anledning til beteen-
keligheder hos &ldre maskinsagkyndige. Som
foran anfert installeredes kun 1 hovedmotor.
Denne har i hver ende et svinghjul, friktions-
kobling type "Hill" og et trykleje med trykak-
sel. Koblingerne kan skiftevis ind- og udloses,
hvorved motoren sattes i forbindelse med en
af skruerne i hver ende af faergen, ved et fel-
les handhjul pa manevrepladsen, og omskift-
ning kan ske indenfor 10 sekunder efter at or-
dren er givet. Systemet har vist sig ret drifts-
sikkert og er ogsa benyttet i den i 1935 til Hel-
singer-Halsingborgoverfarten anskaffede auto-
mobilferge Kronborg, der dog fik en lidt steor-
re motor end M/F MORSQ.

M/F MORS@ er meget billig i drift, hvor-
ved det blev muligt at indfere en udvidet sejl-
plan pa Sallingsundoverfarten. Tillige var fer-
gen bedre egnet til overfersel af automobiler
end de gamle dampferger, hvilket var af stor
vaerdi, da antallet af overforte jernbanevogne
allerede forinden feergens indseettelse pa over-
farten var dalende, samtidig med at antallet af
automobiler til overfersel dengang var stigen-
de.

Trafikken pa Sallingsundoverfarten og



statsbanestreekningen Skive-Glyngere har i
mange ar varet sterkt nedadgdende, hvilket
blandt andet skyldes den private overfart mel-

lem PINEN og PLAGEN vest for statsbaneover-

farten. Dapersontrafikken pa Sallingbanen blev
indstillet fra sommerkeoreplanens ikrafttraeden
i maj 1971 og strakningen omdannet til gods-
bane, opherte Sallingsundoverfarten ligeledes
med at vere personferende, og M/F MORS®
sejler nu kun pa overfarten efter behov af hen-
syn til godsvognsoverforslen til Nykebing M.
Den forste egentlige automobilferge til
Storebzltsoverfarten - M/F Heimdal - blev sat
i fart den 1. november 1930. Som reservefaer-
ge fungerede som tidligere omtalt den gamle
ombyggede hjuldampferge STOREBALT, men som
folge af den stadige stigning i antallet af motor-
karetgjer til overforsel blev det efterhanden
nodvendigt at anskaffe en ny moderne automo-

bilfeerge, ikke mindst som felge af, at H/F Sto-
rebalt trods den foretagne ombygning s langt
fra var noget tidssvarende skib.

Der blev derfor den 12. september 1935
skrevet kontrakt med Helsinger Skibsvarft og
Maskinbyggeri om levering af en ny kombineret
automobil- og jernbaneferge. Ifelge kontrakten
blev skroget dog bygget af Aalborg Maskin- og
Skibsbyggeri, hvor sesztningen fandt sted den
11. juni 1936. Straks derefter blev skibet bug-
seret til Helsingor, hvor den endelige ferdig-
gorelse fandt sted. Den 15. september 1936
sejlede den nye ferge, der fik navnet FREIA,
provetur, og den 17. september 1936 blev den
overtaget af statsbanerne.

M/F FREIA har felgende hoveddimensioner:

Sterste leengde over stevnene: 78,17 m
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do. mellem stopbomme: 71,30 m
storste bredde pa spant: 12,42 m
do. over fenderliste: 12,62 m
Bruttoregistertonnage: 1.428,69 tons
2 stk. hoveddieselmotorer
8-cylindrede, firetakts, cylinderdiameter
400 mm, slaglengde 750 mm.
Max. omdrejninger pr. minut: 225
Hestekraft: 2800 ehk, 3350 ihk tilsammen
Fabrikat: Burmeister & Wain
Max. fart: 15,25 knob
Overforselskapacitet:
1 3-vogns lyntog plus 22 biler eller
7-8 godsvogne plus 20 biler eller
50-55 automobiler samt uanset vognlasten
1000 passagerer.

M/F FREIA blev bygget saledes, at den
dels kunne anvendes som ren automobilferge
og dels som kombineret jernbane- og automo-
bilferge pa overfarten Korser-Nyborg. Endvi-
dere skulle den ogsa kunne benyttes som reser-
veskib pa Kalundborg—ﬁrhusoverfarten i stedet
for det hidtil anvendte reserveskib S/S Niels
Holst, hvorfor der ved konstruktionen af M/F
FREIA matte tages hensyn til alle de specielle
forhold, der var geldende ved de 3 forskellige
overfarter, fergen skulle besejle. Af disse
specielle forhold skal her nevnes nogle af de
vigtigste.
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Af hensyn til besejlingen af automobilfaer-
gelejerne i Korser og Nyborg kunne fargens
bredde ikke geres vasentligt sterre end den pa
denne overfarti 1930 indsatte M/F Heimdal, der
har en spantebredde pa 11,70 m. Samtidig blev
den nye faerges ender formet saledes, at savel
forenden som agterenden passede i automobil-
feergelejerne, medens agterenden samtidig pas-
sede i jernbanefergelejerne. Indlagning af au-
tomobiler kunne ske over savel for- som agter-
ende, hvorimod ombordkersel eller ilandtag-
ning af jernbanevogne kun kunne finde sted over
agterenden.

Da jernbanefergerne er 17,7 m brede
mod M/F FREIAs 12,62 m blev det nedvendigt
at forsyne feergen med en stottearm i begge si-
der, der ved hjelp af en elektromotor kunne
skydes ud mod et serligt forsterket sted pa
feergelejernes bolvaerk. P4 denne made kunne
man selv under urolige vejrforhold give fergen
den fornedne stotte af hensyn til ombord- eller
ilandtagningen af jernbanevogne.

Af hensyn til sejladsen pa Kalundborg-
Arhusoverfarten blev M/F FREIA bygget med et
helt lukket forskib medbovport (ligesom damp-
fergerne pa Gedser-Warnemiindeoverfarten).
Endvidere fik feergen (ogsa af hensyn til sejlad=
sen mellem Kalundborgog Arhus) 4 store side-
porte passende til udskeringer i bolverkerne i
de 3 havne, der anlebes pa denne rute.
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Indretningen af apteringen i M/F FREIA
fulgte ievrigt de sadvanlige retningslinier.
Neaermest forstaevnen var der saledes kamre for
restaurationspersonalet.Derefter kom separat-
kahytterne - navnlig til brug ved sejlads pa Ar-
hus-Kalundborgoverfarten - med i alt 38 sove-
pladser, hvorefter der var indrettet et stirrids
og en spisesalon med 76 pladser. Mgblementet
1 spisesalonen var udfert af birketre.

For de rejsende pa 2. kl. (fellesklasse)
findes pa vingedakkene i begge sider nogle
smalle saloner indrettet i afdelinger for rygere
og ikke-rygere opdelt i kupesystem ved tvar-
skibssofaer. Der er adgang til disse saloner ad
4 trapper fra vogndakket.

Fra de to navnte saloner findes trapper
op til promenadedakket, hvor der er indrettet
rygesalon og ikke-rygesalon for 1. kl. rejsen-
de samt kabys, stirrids og telefonbox. Nar der
blev indrettet saloner specielt for 1. kl. rej-
sende skyldtes det feergens opgave som reser-
veskib pa Kalundborg—ﬁ&rhusoverfarten, medens
der ved sejlads pa Storebaltsoverfarten var ad-
gang overalt for 2. kl. (faellesklasse)rejsende.
I 1. kl. rygesalon pa forkanten af promenade-
daekket var der anvendtpalisander til savel pa-
neler som mebler, medens der i den tilsva-
rende ikke-rygersalon var benyttet dansk Ask
og lister af Elm, medens meblerne var udfert
af Elm. I begge saloner er der store vinduer

for derved at tilvejebringe den stgrst mulige
udsigt.

Pa brodakket blev der indrettet naviga-
tionstTum og radiorum. Endvidere kamre for
kaptajn og styrmand samt en privatkahyt. Feer-
gen blev udrustet med savel radiopejleanlag som
ekkolod, og i radiorummet blev der installeret
en telefoncentral, hvorved der af de ombord-
verende kunne feres samtaler med land.

Ved anskaffelsen af M/F FREIA var over-
forselskapaciteten ved Storebzlt for sa vidt
angar automobiler tilstraekkelig, hvorefter den
til automobilfeerge ombyggede damphjulferge
Storebeelt kunne udrangeres.

M/F FREIA viste sig udmearket egnet til de
forskellige overfarter, hvortilden blev anskaf-
fet. Som jernbanefarge pa Storebaltsoverfarten
kom den imidlertid kun til at sejle ganske fa
gange, og i 1956 blev de specielle stgottearme
til brug ved anleb af jernbanefaergelejerne fjer-
net og hullerne i skibssiden lukket med pasvejst
plade.

I august 1939 anleb M/F FREIA Haderslev
hvorfra den overforte nogle af de nyeste motor-
vogne fra de netop nedlagte Haderslev Amtsba-
ner til Renne til de bornholmske jernbaner.

Under krigen blev feergen ikke anvendt i
storre omfang, dels som felge af automobil-
korslens efterhanden nesten fuldstendige op-
hor og dels fordi sejladsen med de to motor-






skibe Kalundborg og Jylland pa Kalundborg-
ﬁrhusoverfarten, som M/F FREIA jo skulle af-
lose, opherte pa grund af minefaren.

I oktober 1944 blev feergen sammen med
S/F Christian IX og M/F Heimdal beslaglagt af
den tyske besattelsesmagt og anvendt til trop-
petransporter i nordnorske farvande. Ved til-
bageleveringen til statsbanerne i juli 1945 var
M/F FREIA i modseatning til de to andre beslag-
lagte feerger i nasten uskadt stand, hvilket bl.
a. skyldtes, at den havde vearet bemandet med
tyske koffardiofficerer.

M/F FREIA foretog august/september 1947
2 rejser til Gdynia, hver gang medferende 550
polske flygtninge. (S/F Prins Christian sejlede
ligeledes 2 ture til Gdynia i samme anledning) .
Senere har M/F FREIA overfert kampvogne til
Bornholm. Under en strejke i begyndelsen af
1960erne sejlede den en kort periode mellem

Kegbenhavn og Renne, og endelig kan det navnes

at feergen ogsa har sejlet pa Gedser-Grossen-
brodeoverfarten. Ferste gang saledes i okto-
ber 1953, medens S/F Danmark var pa verft
og senere i maj 1954, da S/F Danmark skulle
til afmagnetisering. Inden disse sejladser blev
agterlenningen pa M/F FREIA forhejet noget un-
der hensyn til det mere abne farvand i @ster-
S50en.

Den 16. januar 1954 blev M/F FREIA haer-
get af en voldsom brand, medens den 13 i Kor-
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sor havn. Ved branden, der skyldtes en kort-
slutning, blev 1. kl. rygesalon og hall’en fuld-
steendig edelagt, og feergen matte til reparation
hos Burmeister & Wain, hvorfra den atter blev
sat i fart den 1. marts 1954.

Som det vil veere leserne bekendt, steg
antallet af overferte automobiler over Store-
belt meget steerkt i halvtredserne, hvorfor de
til radighed verende automobilferger - M/F
HEIMDAL, M/F FREIA og den i 1952 anskaffede
M/F BROEN sammen med jernbanefergerne ef-
terhanden ikke havde tilstrazkkelig overforsels-
kapacitet. Resultatet blev som bekendt etable-
ringen af den nye automobiloverfart mellem
Halsskov og Knudshoved i 1957 og anskaffelsen
af den forste automobilfeerge med 2 vogndak -
M/F HALSSKOV, der allerede kunne indsettes
pa overfarten i 1956. Indtil den nye overfarts
abning sejlede denne ferge mellem Korser og
Nyborg med kun det nederste vogndek i brug.

Yderligere 2 to-dekkerferger kom til i
henholdsvis 1961 og 1962, M/F KNUDSHOVED
og M/F SPROG@, der begge i modsetning til
M/F HALSSKOV er forsynet med 3 jernbane-
spor. Efter tilkomsten af den 3-dakkede auto-
mobilfeerge M/F ARVEPRINS KNUD i 1963 kunne
en tilfredsstillende sejlplan tilvejebringes ved
sa godt som udelukkende sejlads med 2- og 3-
dekkerferger, hvorefter de 2 enkeltdekkede
automobilfeerger M/F FREIA og M/F BROEN
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(sidstnevnte under navnet Kalundborg) i 1966
overferes til Samseruten. Den &ldste automo-
bilferge M/F HEIMDAL fortsatte indtil 1968 pa
sin hidtidige rute mellem Korser og Nyborg,
hvorefter den blev omstationeret til Bgjden-
Fynshavoverfarten.

M/F FREIA blev i 1963 i forbindelse med
det arlige eftersyn underkastet en ret omfat-
tende ombygning ved Svendborg Skibsveerft. Sa-
ledes blev der over agtertanken opbygget en ny
aptering med messer og baderum for matroser
og fyrboedere. Yderligere blev den gamle apte-
ring pa mellemdakket midtskibs fjernet, og i
stedet blev der opbygget enny aptering af kam-
re og baderum til brug for restaurationsperso-
nalet. Endvidere blev der her indrettet nye
kamre for passagerer. Efter ombygningen er
feergens bruttoregistertonnage 1.464,01 tons.
Ved samme lejlighed blev fargens hjemsted
endret fra Korser til Kalundborg.

I forbindelse med senere verftseftersyn
er M/F FREIA fortsat blevet moderniseret. Det
kan saledes navnes, at feergens varmekedel
blev fornyeti 1964, og at deri 1965 blev indret-
tet en ny kabys. Ved samme lejlighed blev skor-
stenen endvidere fornyet. Ved feergens indszt-
telse pd Samsoruten i 1966 var den derfor tids-
svarende til at betjene denne overfart.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Tekst til illustrationerne i dette nummer:

Side 160, overst: Manevrepladsen i M/F Mor-
so (Ib V. Andersen)

Side 160, nederst: Der rangeres pa M/F Mor-
so i Glyngere fergehavn (Ib V. Andersen)
Side 161: M/F Freia lgber af stabelen pa Al-
borg varft (Jernbanemuseet (Kirkegaard))
Side 162: M/F Morse (Jernbanemuseet)

Side 163: M/F Freia, salon pd vingedak (arkiv
Ib V. Andersen)

Side 164: Luftfotoover Korser fergehavn m.m.
med M/F Freiai havnebassinet. Bemark iovrigt
kulbanen, der slynger sig op mod venstre i bil-
ledet (Jernbanemuseet)

Side 165: M/F Freia kort efter leveringeni 1936
(Jernbanemuseet)

Bagsiden: Nyborgs forste banegard 1865 (Jern-
banemuseet)

I tegningsarkene: M/F Morse og M/F Freia (2)
(DSB, sefartstjenesten)

JERNBANEB®OGER

KYSTBANEN 1897-1972 (2. august)

af P. Thomassen

Udgiver: Historisk-topografisk selskab for
Sellered kommune, 1972.

310 sider, rigt illustreret.

Pris i boghandelen kr. 59,50.

"Medlemmer" af SSIGNALPOSTEN far - mod ind-
sendelse af kr. 50, - plus tryksagsporto kr. 2, -
eller pakkeporto kr. 4,50 (hvis man vil sikre
sig en passende emballage) pa giro 6.73.94,
P. Thomassen, Strandvejen 201, 2900 Helle-
rup - en lille faver.

Ligesom man troede at der nu blev en
pause i de "store bogudgivelser" om jernbaner,
sa man kunne f3 lejlighed til at spare lidt sam-
men, kommer Thomassens hidtil sterste opus,
der er behageligt sparsomt forsynet med de
ellers alt for mange tabeller med tekniske og
okonomiske specifikationer.

Disse oversigter har selvfolgelig deres
berettigelse, og helt undgd dem kan man ikke,
men jeg kan nu nok sa godt lide at lese prosa,
og Thomassens pen er vidunderlig - let og ele-
gant. I et bogverk som dette, der udgives af et
topografisk: selskab, er det egentlig beundrings-
veerdigt, at forfatteren har kunnet f& puttet sa
meget "jernbane" ind, som tilfeldet er - men
det topografiske er skam ogsa uhyre lesevaer-
digt!

I bogen nar Thomassen at behandle snart
sagt alt. Hver station far en fyldig omtale, og
det gelder savel de eksisterende som den, der
aldrig kom! Det rullende materiel, takster og
billetter o.s.v. Alt er faktisk med. Enkelte
unojagtigheder kan selvfelgelig findes (hvis
man da ellers synes, det er sjovt at lede efter
sadanne), men det er alt ialt en meget sober
bog.

Il1lustrationerne er mange og de er i al-
mindelighed velvalgte som supplement til tek-
sten. Der findes dog et sa& stort antal at ese
af, at man altid kan finde pa noget at kritisere
- og som en mild sadan kritik har jeg tilladt
mig til disse linier at vedfgje et par eksemp-
ler pé fotos, som jeg ville have taget med, hvis
jeg havde haft noget at skulle have sagt!

(P& modstaende side et foto fra bygningen
af Strandmollebroen, desudenet foto af den ene
af remiserne pa @sterport og et billede fra
stationspladsen i Klampenborg - alle fra mit
arkiv)
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Kare leser!

Den bog ber De kebe - inden det er for
sent. I antikvariaterne vil den blive solgt til
en svimlende pris.

o
-

Holtrup



KUPESNAK

GENERATORTQRV TIL MOMMARK-F £ARGEN

Ved at leese Ib V. Andersens interessan-
te artikel om Mommarkfaergen erindrer jeg en
episode fra mange ars samarbejde med faerge-
stationen under min tjeneste i Senderborg.

Det var i 1944, da det kneb med at fa
terveforsyningerne frem til fergens generator-
anlaeg. En efterarsdag, jeg havde vognkontrol-
len, blev jegringet op af stationsforstander Jo-
hansen, Mommark, og han meddelte, at feergen
kun havde torv til en dobbelttur til Faborg nae-
ste dag. Om jeg da ikke kunne hjelpe ham med
at fremskaffe en vognladning terv fra Kliplev,
hvor tervene til feergen ventede pa godsvogne.

Jeqg satte mig straks i forbindelse med
Kliplev station, mender var intet at gere, trods
min indtrengende henstilling om, hvor vigtigt
det var at holde feergen i gang. Man havde de
strengeste ordrer fra vognfordeleren i Arhus
(hvad jeg godt vidste) om kun at levere vogne
med dennes tilladelse, og at der allerede var
disponeret for neste dag.

Jeg forsegte forgaeves at komme igennem
pr. trad til distriktet, men forbindelsen var
afbrudt. Og tiden nermede sig for sidste togs
afgang til Kliplev, thi jeg havde allerede skaffet
en vogn (Pc) at sende derhen til leesning.

Na, kort og godt. Jeg sendte vognen af-
sted og aftalte med Kliplev om at fa den sendt
til Mommark med terv dagen efter.

Dette skete, og sejladsen var reddet for
nogle dage pa vor eneste forbindelse med om-
verdenen som endnu var intakt og uden fremmed
indblanding.

For sa vidt syntes alt iorden, menen nid-
kaer rapporter havde underrettet vognfordeleren
om mit initiativ, og jeg fik alle tiders storste
"megfald" fordi jeg, som det hed: "havde di-
sponeret egenmagtigt og ovenikebet leveret en
vogn til et privat firma, der konkurrerede med
DSB (sic!).

Puh-ha, sagde stationsforstander Miiller
til mig, - vi bliver neermest beskyldt for at
samarbejde med et sortbersfirma af den verste
slags. Men det er vel den risoko, der lebes for
at varetage danske interesser i samarbejde med
@K (der ejede fergen).

Der kom jo andre tider, men oprejsning
eller tak for initiativet fik jeg ikke. Episoden
druknede i krigsafslutningens kaos.

S. Nielsen
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ONDE DR@O@MME

Da der nu igen er kommet en '"tungtsmel-
telig" bane-nekrolog i SIGNALPOSTEN, kom-
mer jeg uvilkarligt til at teenke pa en drem jeg
havde sidst, da jeglige havde leest om Himmer-
landsbanerne. Du spurgte dengang, om gennem-
gangen af de nedlagte baners kgreplaner, ma-
skinbenyttelse m.v. havde interesse for SIG-
NALPOSTENSs leesere. Der er ellers laenge imel-
lem at jeg dremmer noget, jeg bagefter kan
huske, men denne gang var det en rigtig jern-
banedrem, som jeg strax skrevned for at gem-
me den til bedre tider. Dremmen var sdlunde:

Min kone sad ved telefonen med en A 4-
blok og en masse farvestralende brochurer
med glamour-fotos af diverse jernbanetrak-
kraft foran sig. Pa blokken stod en hel rakke
drabelige telefonnumre med utallige cifre for-
uden diverse ul@selige notater i hendes sad-
vanlige klo. Hun snakkede ivrigt og lange og
noterede en masse ned.

Jeg begyndte at lytte og herte si, at hun
snakkede med Henschel og det fremgik af sam-
talen, at hun ogsa havde talt med Borsig og med
Nydqvist. Hun var ved at bestille en J-maskine
til Hobro-Legsterbanen. Ingen af fabrikkerne
ville dog levere sa lidt som én maskine ad
gangen.

"Vi tager ikke imod ordrer pa under 100
kr., for vi er gdet over til EDB, og si er der
desuden indfert et expeditionsgebyr pa 15 kr.
pr. ordre". Na, hun gnaskede en tid pa blyan-
ten, men besluttede sa at ta’ 10 J-maskiner,
hvisde ville love at ombygge dem med det sam-
me. Hun bladede febrilsk i DMJUs medlems-
liste efter Voldmesters adresse ogtelefonnum-
mer, for de skulle jo have ordentlig besked om,
hvordan J-maskinerne enskedes ombygget.

Jeg provede selv at trange igennem med
et forslag om at bygge dem med Heusinger-sty-
ring, men det mente Henschels ingenier ikke
ville passei stilen, det ville deres designer al-
drig tillade, han havde jo gdet pa Akademiet
for de skenne kunster!

Derefter skulle hun bestille "et par styk-
ker eller tre'" MR-vogne, men det voldte store
vanskeligheder. Scandia havde ikke tid de fer-
ste par ar, oghosFrichs ville de slet ikke here
tale om MR: "Dem har vi squ faet mere end ri-
geligt vrevl for i sin tid, men hvad med MO?".

Neeh, det ville hun ikke here tale om, for
der var '"ikke noget ved MO-vogne", hvorimod
turistforeningen for Himmerland og omegn var
meget interesserede i MR-vogne, som turister
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fra naer og fjern ville valfarte til Hobro for at
se. Til sidst lykkedes det Karen at overtale
Triangel til at bygge de famese MR-vogne, men
de ville have lov til at lave maskintrucken syv
meter lang, ellers kunne motoren ikke ligge
under gulvet. Til gengald lovede de sa at lag-
ge den 8-cylindrede MP-motor i, sa skulle de
nok komme til at ga lige sa godt som MFVJs
"lokovogn".

Da hun nu havde "spildt hele eftermidda-
gen med det ringeri", matte jeg sa til gengaeld
love at sammenbrygge den nye kgreplan og
plan for maskinbenyttelse.

Til alt held vagnede jeg i det samme, ba-
det i sved, sa jeg slap for den opgave, som jeg
slet ikke anede, hvad jeg skulle stille op med!

Sig sa ikke, at SIGNALPOSTENs artikler
ikke ger indtryk pa nogen! Men maske var det
egentlig ikke onde dremme, Gregersen havde
teenkt at frembringe hos sine lasere.

Med venlig hilsen fra Hans Alkjeer

*

Det store foto pa midtsiderne er lant fra
Jernbanemuseet. Det er fra det sy’fynske og
viser SNB nr. 4, SVENDBORG, og skulle efter
giverens oplysning veaere et billede af et af de
ferste tog, der kerte pa Svendborg-Nyborg

banen.
w

Fra Dan Sterup, Bodilsker skole, 3730
Nexo, har vi modtaget de vedstaende fotos med
felgende kommentar :

Fra DBJ sendes nogle farvefotos, hvoraf
det tydeligt fremgar, hvilken skeabne, der er
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overgdet DBJs materiel. Safremt nogle af la-
serne skulle have interesse i billederne i farve
har jeg negativet, som jeg gerne vil foranledi-
ge taget aftryk af.

De to postkort kom den sidste jul, jeg var
ansat pa postkontoret i Nysted (1963) pludselig
mellem den evrige post. Billederne ma vere ta-
get ikke sa lang tid efter banens abning, da jeg
mener, at postkontoret (som ses bag stationen)
er opferti 1911, og det er her under opferelse.

SIKRINGSANLAG

8. afsnit: Overkersels- og bomanlag (sluttet)

Sa& er vi endelig kommet til sidste del af
"bhommerne" - de stromleb, der skal til for at
fa disse til at virke.

Nogle af de stromleb vi for har set pa,
skal ogsa bruges til bomanlag. Det er: fig.
8.18 i 6. &rgang nummer 6 (tende- og slukke-
stromlegb), med de @ndringer i tendekredsen,
der er vist i 7. arg. nr. 3, fig. 8.27 - 8.31,
alt efter hvordan bomanlagget ligger pa banen,
og fig. 8.33 1 7. arg. nr. 3. Derimod er der
nogle @ndringer i lampestremlobet, men her-
om senere.

Som alle vel ved, sa gar bommene ikke
ned straks nar anleegget gar i gang, det varer
lidt for dette sker, for at overkerslen kan na
at blive ryddet for faerdsel pa vejen. Denne sa-
kaldte "for-ringningstid" varer 7 sekunder.
Vanskeligheden ved modelbomanlagget ligger i
at fa fat i noget, der kan vente med at "rea-
gere" indtil disse 7 sekunder er gaet efter at
rele 01 er faldet fra.

P& mit feromtalte anlag pa DTM i 1970
brugte jeg et seerligt "steprelz", der sluttede
en kontakt efter at det havde faet 7 impulser

P :
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Sterup sperger videre: Findes der klub-
ber, der fremstiller lgsdele (HO, danske) til
selvbygning - og som ogsd salger heraf? Hvis
ja, vil savel Sterup som SIGNALPOSTEN gerne
have oplysning herom.

Til slut: Sterup er interesseret i at af-
hande DJK begerne nr. 1-14 (+ nr. 4 og 5) og
Scandias jubileeumsbog fra 1961. Interesserede
bedes henvende sig pa ovenstaende adresse.

PA MODELBANEN
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fra blinkeren, der brugtes til klokken, og da
denne blinker gav et blink i sekundet, sa pas-
sede det pant. Dette steprela er desvarre ikke
sadan at fa fat i, men der er dog nogle termo-
rele- (telefonrela)typer til at fa, og de fleste
af dem kan justeres, saledes at de slutter de-
res kontakt efter 7 sekunder. Kan man imid-
lertid ikke fa fat i et termorela el.l. kan man
udvide den i 6. arg. nr. 6 viste "blinkmaski-
ne" med yderligere to hjul som vist pa fig.
8.45. Da blinkemaskinen ikke behgver at kore
nar anlagget ikke er igang, lader vi den stand-
se nar anlegget stopper, men vel at marke et
ganske bestemt sted hver gang.

Fig 8.45.a viser skive nr. 2 med en kon-
takt c-d, der er afbrudt nar anlegget er i ro.
Nar anlegget starter drejer skiven (i pilens
retning) og kontakten slutter sa efter en tid pa
7 sekunder. Skiven skal altsa udformes i for-
hold til den hastighed blinkmaskinens motor
kerer.
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For at fa blinkmaskinen til at stoppe sam-
me sted hver gang, laver vi en skive nr. 3 som
vist pa fig. 8.45.b, der ogsa er vist i den stil-
ling skiven skal have nar anlagget eriro. Alle
3 skiver anbringes selvfelgelig ved siden af hin-
anden pa samme aksel. Stromlobet for blink-
maskinens motor er vist pa fig. 8.46. Nar an-
leegget starter (rele 01 falder fra) gidr moto-
ren igang, og den bliver ved med at kere indtil
anleegget stopper (rela 01 traekker og bommene
er oppe) og indtil skive nr. 3s kontakt e-f "fal-
der i hak" og bryder.

Pa fig. 8.47 er vist stromlebet for bom-
menes manovrerelaer. Nar de 7 sekunder efter
anleeggets start er forlebet, slutter kontakt c-d
pa ovennavnte skive 2, og rele "Ned" trekker
og bommotoren starter. Nar bommene er nede
traekker relz "nede!, hvorefter Ned-relaet fal-
der fra og motoren stopper. Nar anlagget gar
i normalstilling (efter togpassage) eller hvis
man slukker det manuelt) trekker rela 01, og
da rele "oppe" nu er faldet fra (bommene er jo
nede) trakker rele "Op" og bommotoren star-
ter. Nar bommene s& er oppe trakker rela
"oppe" og Op-relazet falder fra og motoren
stopper. Dette stromleb galder selviglgelig
kun hvis der kun er ét set bomme (halvbom-
anleeg). Hvis der ogsd er venstrebomme (hel-
bomanlag), ma vi have et szt "Ned" og "Op"
releer for disse bomme ogsa. Venstrebomme-
ne gar ferst ned nar hejrebommene er nede
(for at fa ogsa "chancebilister" over), s vi
bruger en kontakt pa hgjrebommenes "nede're-
lee til at give speending til venstrebommenes
"Ned'"relae som vist pa fig. 8.48. Venstrebom-
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menes "Op'rele udformes negjagtig som hgjre-
bommenes.

Vi skal nu se hvordan stremlebet for
bommotoren (-motorerne) skal udformes. Der
kan veere tale om to typer motorer, enten mo-
torer med permanent magnet, eller med felt-
vikling. Pa fig. 8.49 er vist stremlegbet ved en
motor med permanent magnet, det ses af strem-
lebet, at strommen lgber den ene vejnar "Ned"
relzet traekker, og den anden vej, nar "Op'"re-
leet treekker. Pa fig. 8.50 er vist stremlebet
ved en motor med feltvikling. Her lgber strem-
men den samme vej i ankerviklingen, medens
den vendes i feltviklingen. Stremlgbene er
selvfolgelig de samme for savel hgjre- som
venstrebomme. Spaendingen afha&nger af hvilken
motor, man bruger. Jeg benyttede en 24 V "tag-
blinks-motor", der vel nok var temmelig stor
til formalet, men den var driftssikker.
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Vi mangler nu kun de ovenfor omtalte
"nede" og "oppe"-rel@er. Stremlebene for dis-
se ses pa fig. 8.51. Kontakterne pd bomdrevet
anbringes bedst i forbindelse med drivakslen
(se fig. 8.37 i8. d&rgang, nummer 2). Anbrin-

0 Hnl(eyvik!'.ins

F.‘S 850
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ges de to kontakter en kvart omdrejning af
drivakslen i forhold til hinanden, kan en tap pa
drivakslen slutte kontakterne, nar bommene er
nede, henholdsvis oppe. Kontakterne skal helst
kunne justeres, sa bommene stopper przcist.
I 6. arg. nr. 6 pa fig. 8.23 er vist lam-
pestremlebene for vej-, overkersels- og uor-
denssignaler for et advarselsanleg. Vi skal
have pracis de samme signaler ved bomanleag,
men nu ma det hvide lys i overkerselssignalet
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ikke teende, og det gule lys i overkersels- og
uordenssignalerne ikke slukke, for bommene
er nede. Stremlebet kommer derved til at se
ud som vist pa fig. 8.23. Heraf ses: Nar an-
leegget starter (relz 01 falder) tender det rode
lys i vejsignalerne, og klokken "bimler". Nar
"nede"relaet treekker (bommene er nede) sluk-
ker de gule lys og det hvide lys tander. (End-
videre holder klokken op med at lyde). Nar
anlagget standser (rele 01 trakker) tender
det gule lys og det hvide lys slukker, mens det
rode lys i vejsignalerne bliver ved at blinke
indtil bommene er oppe ( "oppe'relzet er truk-
ket). Grunden til at klokken har sin egen kon-
takt pa rele 01 er, at klokken ikke ma ringe,
nar bommene gar op.

Ja, sa er vi s sandelig, langt om lange
kommet det hele igennem, men for ligesom at
holde sammen pa det hele, er der pa fig. 8.53
vist et komplet stremskema for et bomanlag,
men det kan selvfglgelig ogsa bruges til et ad-
varselsanlaeg, ndr man udelader de, kun for
bomanlagget nedvendige relzer. Bomanlaegget
(et halvbomanlaeg) er tenkt placeret som vist
pa fig. 8.54, midt imellem to stationer a og b,
men da afstanden pa et modelanlaeg mellem to
stationer normalt ikke er ret stor, og da vi skal
leegge forringningstiden plus bomlukningstiden
til grund for den normale teendeafstand for et ad-
varselsanlaeg - ialt 14 sekunder - sa er det ikke
urealistisk at regne med, at anlaegget skal ten-
de ved udkersel pa begge stationerne. Men ten-
dingen kan joda @ndres efter laserens aktuelle
behov. Rele 02 er kun et dubleringsrelae for
rele 01, idet der bruges mange kontakter pa

dette rele. Ellers vil jeg ikke sige noget om

stremskemaet, da alt er beskrevet i artiklerne.

Vi blev sa ferdige, men jeg kommer igen
en anden gang med noget nyt sikringsteknisk.

Da flere har bedt om en oversigt over
tidligere artikler, bringer jeg her en indholds-
fortegnelse (i eks. 4/5 = 4. arg. nr. 5):

- Tr‘.' Bcf)_l.r—“
e lo J

E

Station A ovk. Station B
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Ole Faurhaoj

8: Overkorsels- og bomanlaeqg, 2
8: Overkorsels- og bomanlag, 3
8: Overkorsels- og bomanlag,

8: Overkorsels- og bomanlaeg, 5

7: Bremseprovesignalanlaqg
8: Overkersels- og bomanlaeqg, 1

4/1
4/2
4/3
4/4
4/5
4/5
4/6
5/6

Hvad er sikringsanlag?

J: Rel@er og stremforsyning, 1
6: Brevkasse

5: Relzer og stromforsyning, 2

3: Sporisolationer
4: Sporskiftestremleb

2: Signaler, 1. del
2: Signaler, 2. del

Art. 1:



178

DAMPLOKOMOTIVET

VAND OG BRANDSEL.

Vi har indledningsvis beskaftiget os med,
at man skelner mellem tenderloko, d.v.s. loko
uden tender (hvor kul- og vandbeholdningerne
opbevares pa selve lokomotivet) og loko med
s@rskilt tender (her har man en til lokomoti-
vet sarlig tilkoblet vogn til vand- og braend-
selsbeholdningerne) .

Det er direkte fornuftsstridige betegnel-
ser. - Engleenderne kalder et loko med sarskilt
tender for et tenderloko og vore tenderloko for
tankloko - det er der mening i, men lad os bli-
ve i vor egenlille andegard og bruge vore egne
- An! sa vidunderlige betegnelser.

Nar et damploko er i drift ma det jeevnlig
have tilfert vand og brendsel.

Vandet skal veere bledgjort ferskvand. Man
bruger kommunevand, evt. vand fra egne bo-
ringer, ogtilsatter det forskellige bledgerings-
midler. I de senere ar har man med held be-
nyttet et amerikansk specialprodukt - Nalco -
som virker udmerket, nar det bruges rigtigt.
Loko udstyres med en udblesningshane (skum-
hane) der bleser ganske let ud, og derved
fjerner de urenheder, der danner sig pa vand-
overfladen. Resultatet heraf: fer udvask hver
4. - 6. dag, nu indtil 30-35 dage mellem hver
udvask selv pa loko, der kerer pa depoter med
hardt vand (f.eks. Korser rangermaskiner).

Meget kommunevand her i landet er hardt
men bledt og godt vand har Sore, Jyderup, A-
rup og Vejle og derfor har man tit lagt kerepla-
nen saledes, at man kan fa vand de her navnte
steder - og modsat har man undgaet pladserne
med det harde vand, f.eks. Korser.

I jernbanens barndom fyrede man med
cokes - ja!, sadan stavedes det dengang. Ret
hurtigt gik man over til kul, hvoraf man helst
bruger regfri kul og kul med hej brendverdi,
men pris og transport af kul tages der ogsa
hensyn til, og ofte bruges mindre gode kul for
at udnytte lokalt eller indenlandsk breendsel.

Indien bruger sine egne kul, selv om de
har lav brandverdi, sa skal man blot give sine
loko et stort fyr, d.v.s. stort risteareal (R)
og kan alligevel na gode resultater.

Herhjemme matte man under krigen bru-
ge en del terv og brunkul og efter den ameri-
kansk "Negermel", det skulle ga galt -og gjor-
de det ogsa tit.

Briketter er s@rdeles velegnede nar de er
fremstillet af gode kul. Kulstev har veaeret pro-
vet, det er godt nok, men kraver ret kostbare
knuseanlaqg og samtidig bindes de specielt ind-
rettede loko til bestemte depoter.

~ Terv og brunkul er ogsi anvendeligt, blot
man har det rigtige fyr. Traefyring bruges i treae-
rige lande (Finland, Canada), det kraver en
stor tender og en stor fyrabning.

I olierige lande anvendes med fordel olie,
iseer pa meget store loko er det en fordel, og
der findes ogsa eksempler pd, at man har haft
almindelige fyr med indsat oliebrander - det
blev dog ret hurtigt opgivet igen, dadet var for
kompliceret.

Til syvende og sidst er det dog en absolut
kendsgerning, at hvor meget man end bestre-
ber sig for at fa det til et loko bedst egnede
brandsel, sd star og falder resultatet (okono-
mien) af hvordander bliver kert og ikke mindst
hvordan der bliver fyret, og hvordan lokoperso-
nalet samarbejder - det har jeg ved selvsyn set
adskillige gange, bade til det gode og til det
darlige.

Lad os nu se pa hvordan vand og brend-
sel opbevares.
1) Tenderloko.

Vandet opbevares i tanke pa loko, i al-
mindelighed i tanke pa siden af kedlen (f.eks.

. S). Disse tanke har staerkt varierende langde

og forlenges ofte bagerst ind i fererhuset (O
og F II). Sidetanke tager en del af udsynet,
derfor afskeres forkanten ofte med haldning
skrat nedefter.

Pa f.eks. F III 428-35 og HS samt pa ad-
skillige privatbaneloko er vandkassen anbragt
mellem lokorammen, det giver et bedre udsyn,
ser bedre ud og letter adgangen til lokoets for-
ende. Tit kombineres de to systemer, man ser
det endda som rammevandkasse samt en side-
vandkasse langs venstre kedelside (HgJKs
@SISnr. 7).

I England blev mindre loko ofte bygget
som sadeltankloko, her 14 vandkassen som en
sadel over kedelryggen og herved blev vandet
forvarmet af stralevarmen fra kedlen. Vi har
haft typen herhjemme, @stre Gasverks BT nr.
1-3 samt de 2 forste privatbaneloko, MBJs
BIT nr. 1917 og 1918.



Vandpafyldningen sker gennem en med
lag forsynet tragt, og for ikke at fi for megen
"segang" i vandkassen under kerslen, forsynes
den med et pladesystem, der har til opgave at
dempe vandets bevagelser.

Kulkassen anbringes bedst pa bagsiden af
forerhuset og for at forege dens kapacitet byg-
ges den undertiden op mellem bagvinduerne til
taghejde. Ved mindre loko anbringes kulkassen
ofte forrest i fererhusets venstre side, eller
umiddelbart foran det, - ja, det kan endda kom-
bineres med en kulkasse, hvis bagvag befinder
sig inde i fererhuset og forveeggen et stykke
ude langs kedelsiden - salangt en skovl kan na.

I tiden mellem 1890 og 1910 byggedes -
iseer i Centraleuropa - nogle tenderloko, be-
stemt til rangering eller sidebanekersel, hvor
man eksperimenterede med enmandsbetjening.
Der skulle veere en slags automatisk fyring,
kulkassen blev anbragt i venstre side si hojt
som muligt og forneden endte den i en tragt,
der kunne drejes ind i fyret (eks. bayerske R
3/3). Systemet kom ikke til at svare til for-
ventningerne, men kun sjaeldent blev der fore-
taget nogen egentlig ombygning, kun fertes
kulkassens underkant ned til en hejde, der pas-
sede til normal fyringspraksis. Herhjemme
anvendt af VLTJ pd sine 1BT (7-9) og 1CT (1-
2 og 10).

Sa er der selvfolgelig adskillige sarlige
arrangementer. De 128t store hollandske 2C2T
havde saledes hele sin kul- og vandbeholdning
bag fererhuset, nederst en vandtank (14 m’ Ys
hvis bund 148 umiddelbart over bagtrucken og
derover en stor kulkasse til 4,5 t kul.

2) Loko med serskilt tender.

De allerforste tendere var ret og slet en
lavsidet, dben godsvogn, hvorpa der var an-
bragt en stor tratende til vand, og hvor kul
(cokes) 14 i en bunke pa vognbunden. Disse
meget primitive og svage koretojer aflestes
hurtigt af et mere bastant keretoj med en fast
kobling til sit loko.

Den nuvaerende tender ma betegnes som
en specialvogn, forrest har den en kobling til
loko (tidligere omtalt) og bagtil almindelige
puffere og koblinger. Dertil det samme led-
nings- og bremseudstyr som en almindelig
jernbanevogn.

Ved det gamle sjallandske jernbanesel-
skab fulgtes loko og tender kun tilfaeldigt ad.
Tenderne havde deres egen nummerrakke og
da en tender har ferre varkstedsdage end et
loko havde man feerre af dem. Tilmed var hver
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enkelt tendertype felles for flere lokotyper,
hvad der gjorde systemet yderst smidigt. Ved
sammenslutningen af de to landsdeles maskin-
afdelinger fik loko og tender fast tilhersforhold
til hinanden, idet det loko en tender tilfeldig-
vis var tilkoblet pa sammenslutningsdagen -
1/10 1892 - blev bestemmende for dens frem-
tid og den blev nu pamalet litra og nummer
svarende til sit loko.

En del tendere er ved udrangering af loko
ombygget til specialvogne (vandvogn, bropre-
vevogn, sneplov m.m.) eller overfert til et
andet loko. Ligeledes er der i tidens lgb fore-
taget tenderbytninger nar flere loko af samme
type samtidig var i verkstedet, men tenderens
nummer blev da @ndret i overensstemmelse
med det loko, den nu blev tilkoblet.

I udlandet er det ganske almindeligt at der
til en bestemt lokotype herer flere forskellige
tendertyper, almindeligvis afhengig af, hvilke
streekninger, der skal befares, samt hastighed
og afstand mellem vandkraner. Disse baner
merker sa sine tendere med et lebenummer
samt en betegnelse, der angiver akselantal og
vandindhold, f.eks. 2’2’T34 = tender pa 2 to-
akslede bogier med 34 m’ vand.

De mindre tendere er 2- eller 3-akslede,
de sterre har 4 til 6 aksler. 2- og 3-akslede
tendere har faste aksler, i et enkelt tilfaelde
haves 3-akslede tendere med en bogie og en
fast aksel. 4-akslede kan have 4 faste aksler
(P, R og H) eller lgbe pa 2 bogier (E og N) el-
ler har 2 faste aksler plus 1 bogie. 5- og 6-
akslede er normalt bogietendere men kan have
2-3 faste aksler plus bogier.

Den ortodokse tender er kasseformet og
delt i et vand- og et kulrum. Vandrummet er
som regel u-formet, set ovenfra, dets ydervaqg
danner siderne og bagenden af tenderen. I ten-
derens bagende er tenderbunden helt daekket af
vand. Kulkassen er itenderens midte og foren-
de. For at sge dens kapacitet forer man under-
tiden vandrummets lodrette indervaeg op til
profilhejde, sa man opnar en vesentlig storre
kulbeholdning og samtidig undgar det spild af
kul ud over tendersiderne, som er ret almin-
deligt ved de mindre tendere.

Engelske tendere er som regel abne for-
til, hvad der giver en vis fordel ved lempning
under korslen, eller nar man er ved at kere en
tender tom for kul (det kan veare lidt besver-
ligt at hente kullene frem!)

Jeg har nogle gange set Gresley’s Paci-
ficloko ankomme til Edinburgh med den store
4-akslede tender nasten temt for kul - resten
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kunne veare i 3-4 tervekurve - ja, man har un-
dertiden fejet tenderen, pastas det.

Mens vier i England er der et par ting, der
ber nevnes. LNER forsynede de af sine A3/A4
loko, der korte de gennemgaende tog til Skot-
land med korridortendere for at muliggere per-
sonaleskift uden at standse. I tenderens ene
side var der en indbygget korridor og i bagen-
den en smal lukket endeperron med harmonika-
forbindelse til toget, der havde en for det hvi-
lende lokopersonale serlig kupe!

For at undgd standsning for vandtagning
var mange hurtigtogsloko forsynet med et ser-
ligt vandopsugningsapparat. Det virkede ved at
der pa visse vandrette straekninger var indbyg-
get en lang vandfyldt kanal mellem skinnerne.
Denne kanal stod i forbindelse med et storre
vandbassin ved siden af banelinien. Nar et loko
skulle suge vand op skete det ved at et sveaert
skratstillet ror s@znkedes ned i vandtruget,
hvorved vandet ved togets fart blev presset op
i tenderens vandrum. Desverre har jeg aldrig
set det i virksomhed, men efter sigende, samt
efter en film, skulle det have varet et grusomt
vandsvineri.

Vandkassen er foran lukket enten af lem-
me, der kan &bnes ved vandtagning, eller af et
fast deksel med tragte til vandpafyldning. Fy-
res der medkulstev er ogsa kulrummet lukket.
For at spare lempning har man indrettet store
tendere med et kulstempel, der ad mekanisk
vej kunne presse kulmassen frem meod fyrplad-
sen. Stoker anvendes ved store loko - en kul-
snegl, der fra forkant af tender til fyr er luk-
ket forer kullene fratender tilfyr. Fyrbederens
arbejde bestar da i at regulere kulsneglens
hastighed i takt med dampforbruget. Ved olie-
fyring er kulrummet erstattet med en olietank.

Tenderens forvaeg kan ogsa vere fort op
til taghejde og derved veere med til at danne
et lukket forerhus. I forenden er indbygget
nogle rum til peréonalets toj og madvarer, og
ligeledes er der rum til oliedunke. Padde gamle
sjellandske tendere var der pa tenderens bag-
kant og i hele dens bredde en lav udbygning,
hvor der var god plads til oliedunke, verktoj
og personalets sager. Ser manbilleder af gam-
le loko, opdager man ofte et abent sade pa bag-
kant af tenderen. Her skulle togsmeden eller
togfereren opholde sig under korslen og herfra
overvage, at hele toget fulgte med hele vejen
(ingen gennemgdende bremser) .

I den nyere tid er det modificeret en del.
For at spare en togferervogn i de gennemgaen-
de godstog ombyggede man i @strig nogle ten-

dere, saledes at der bag den hgje kulkasse var
indbygget en hejtbeliggende kupe til togperso-
nalet.

Vanderbilt-tenderen (tysk : Wannentender )
har visse fordele fremfor den almindelige ten-
dertype. Da man i Tyskland skulle til at bygge
store serier af loko under krigen - trods man-
gel pd materialer - valgtes denne type tender
til krigsloko Reihe 52. Man sparede sa at sige
hele bundrammen. Denne tender (vor egen E)
har desuden den fordel, at tendervandet er ro-
ligere end ellers, dens vandrum er tillige let-
tere at holde teet, idet man er fri for de skarpe
hjerner, der er vanskelige at behandle mod
rustdannelser.

Vandtendere - som regel en tender fra et
udrangeret loko og ombygget til alene at vere
vandvogn - anvendes undertiden nar man onsker
at kere en lengere strakning med et tenderlo-
ko end dets normale aktionsradius. Det blev
brugt en hel del i Sverige, hvor man anvendte
SJs 1C1T loko litra S til persontog over lange
strakninger, f.eks. pa vestkystbanen.

En del lasere har sikkert set fotos af et
italiensk loko, der ligner et tenderloko med et
meget stort fererhus med afrundede kanter og
til hvis forende der er koblet en 3-akslet tank-
vogn. Disse loko, type C2, altsa med bogien
under fererhuset, kerer normalt baglans og i
det store fererhus findes en kulkasse i venstre
side (nogle har vist nok oliefyring) og til skor-
stensenden er med almindelige koblinger til-
koblet en tankvogn, d.v.s. lokomotivets ten-
der, der alene er vandvogn. Dette arrangement
har 2 forméal, man kan vende et stort loko pa

' korte drejeskiver og man opnar en god udsigt

fra fererhuset.

Kondenstender. Skal man kgre langt igen-
nem en vandfattig egn er der to mader at klare
det problem pa foruden den at man tilkobler
loko en tender med det sterst mulige vandrum
(begranses af akseltryk, metervagt og kurve-
radius). Man kan enten medfere ekstra vand-
vogne eller forsyne loko med en kondenstender
- det har is@r veaeret anvendt i Australien og
Argentina - men ogsa af Tyskland under sidste
verdenskrig, ikke til brug i hjemlandet (selv
om de regnede hele verden for hjemland, blot
der boede én tysker i det pdgzldende omrade)
nej, det var til de erobrede @ostomrader, om-
lagt til normalspor. Foruden at russerne havde
begaet den uherte fraeekhed at edelaegge vand- og
kulanlag for de trak mod @¢st, sa ma vi huske,
at de russiske loko havde meget store tendere,



der muliggjorde lang kersel uden vandforsy-
ning. r
Man greb da til den udvej at forsyne nog-
le af de nybyggede K1 52, ialt 230 stk., de for-
ste blev leveret sidst i 1943, de sidste forst i
1947 og da til besettelsesmagten, sa leeseren
vil forsta, at adskillige af dem kun fik liden
anvendelse til det, de var tiltenkt: en ekspres
fremrykning igennem Sibirien. Maske kom de
til at opfylde en helt anden mission, nemlig
vestpa gennem Sydrusland, hvor det vist til ti-
der kneb med at f4 tid til vandtagning, sa hur-
tigt forleb - isarleb - den strategiske tilbage-
rykning (kert barn har mange navne). I den
ferste tid kom de da ogsa til at kere i Central-
og Vesteuropa, i Miinster, Belgien, Frankrig
og for USarmy, og de var blandt de forste der
blev udrangeret.

De to skitser viser en Reihe 52 med kon-
denstender. 1 stedet for at spildedampen fra
cylindrene gar gennem regkammer og skor-
sten til det fri, suges den af en kraftig vinge-
pumpe (1) gennem olieudskilleren (2) til ten-
deren gennem endnu en pumpe (3) til tenderens
top. Her vil 3 kraftige ventilatorer (&) afkole
spildedampen sa den fortattes til vand der le-
des gennem kondensatorelementer til opsam-
lingstanken (8) og herfra kan det igen tilferes
kedlen gennem fedepumpen (10). Ogsa spilde-
damp fra lysmaskine og pumper fores til kon-
denstenderen, hvorved det samlede tab af vand
i kredslebet kun bliver ca. 5-10%.

Derfor kan man nojes med en ret lille
vandtank (9) og endda kere ca. 1000 km uden
vandpafyldning. Yderligere er der den fordel,
at kedelvandet har en vasentlig hgjere kvalitet
end ved det almindelige system. Ulemperne er
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en stor, tung tender, hgj anskaffelsessum og
ogede reparationsudgifter.

Lad os til slut se hvad en tender kan inde-
holde af vand og kul gennem nogle f4 eksemp-
ler:

I forste kolonne er anfert vandbeholdning (m® )
i anden kolonne kulbeholdning i tons og

i tredie kolonne tjenstvagt i tons.

2-akslede tendere:

DSB K(j) 67-76 3 2 11,4
DSB B, E, H 4,7 3 16,5
DSB A, G v.ansk. 7 3,5 21,2
do. efter ombygn. 10 3,5 24,2
SFJ 1-6, LJ 1-8 3,5 1,3 10,2
ONFJ 23-26 6 2 17,6
3-akslede tendere:

DSB C, K, D 10,6 O 27,6
DSB Fs, Ks 10 3,5 26,1
APB C T3 3:5 21,2
4-akslede tendere:

DSB P 21 6 48,4
DSB R 22 5 50,4
DSB H 783-88 27 8 57
DSB E 21/25 65 52/56
DSB N (DR 52) 26 6,5 56
DSB T (P8) 21,8 5 49,4
Tenderloko:

DSB S 10 3/4

DSB O 6,5 2,2/1,5

DSB F 345 1,5/2.3

DSB Hs 2,4 0,5

Abb. B Wirkungsschema der Kondenslok der BR 52

12 = Lichtmaschine, 15

ventil, 16 = Entliftungsrohr

1 = Saugzuggeblise, 2 = Abdampfentdler, 3 = Lifterturbine, 4 = Umleitventil, 5 =
Abdampfnebenleitung, 6 = Liifterrad, 7 — Kondensatorelement, 8 = Kondensatbe-
hélter, 9 = Rohwasserbehilter, 10 = Turbospeisepumpe, 11 = Armaturenstutzen,
Sicherheitsventil, 14 = Luftpumpe, 15 = Kesselspeise-

(Henschel)
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SFJ 1D1T 6,5 1,6
OKMJ 1C1T 4 1

SFJ 1B1T 4,2 1,2
div. 1CT 4/5,5 1/2,5
div. 1BT 2/3 0,7/1
@SJS 1-4 2 0,8-
GDS 1-8 1,6 1
KSB 7-10 4,5 1,1
AB 1-4 -2 0,7
Smalsporsloko:

DBJ 1C1T 3,5 0,85
SB 1C1T 3 1

SB BT 0,76 0,25

A. Gregersen

Byggetegninger

Denne gang bringer vi HO-tegninger af de
3 AEG-motorvogne, der var med til at indlede
de danske jernbaners forste motoriseringsbel-
ge i begyndelsen af tyverne.

De forste motorvogne i Danmark var de
skinnebusser fra Kiel, som anskaffedes af Ha-
derslev Amtsbaner kort efter genforeningen.
Samtidig (1921) byggede et team, bestiende af
vognfabrikken Linke-Hoffmann-Lauchhammer
Werken, Koln-Ehrenfeld, bilfabrikken NAG,
"Nationalen Automobil Gesellschaft", Ober-
schéneweide og AEG, '"Allgemeine Elektrici-
tdts Gesellschaft", Berlin, en forsegsmotor-

&
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vogn. AEG, der var hovedentrepreneren, bed
pa den virkelige nyhed, idet de havde udviklet
den pneumatisk styrede gearkasse, der samti-
dig skulle overflediggere den almindelige, se-
parate koblingsfunktion. Den pneumatiske sty-
ring gjorde det let at indrette forerrum i begge
ender af vognen, idet de indviklede stangsy-
stemer, Bowdentrzk etc., der havde vist sig
mindre driftssikre, f.eks. i de samtidige Kie-
lervogne, her var erstattet af et beskedent an-
tal trykluftrer og -slanger. Gearkassens hold-
barhed skulle ogsa vere forbedret ved at alle
tandhjul var i konstant indgreb, sa der ikke
skete tandhjulene overlast ved at mindre avede
forere "berstede teender" , nar de skiftede gear.
De4 gear kobledes ind og ud ved hjelp af 4
trykluftstyrede koblinger, kun reversgearet,
der ogsa styredes pneumatisk, benyttede sig
af forskydelige tandhjul. Gearkassens indret-
ning fremgar af tegningen, der er hentet fra en
AEG-brochure fra 1923.

Motorendriver gennem et elastisk mellem-
led det korte akselstykke Mw (Motorwelle),
som ved hjelp af tandhjulene 4 og4a driver den
sekundere aksel Nw (Nebenwelle). Herpd er
fastkilet tandhjulene 1a, 2a og 3a. De er i kon-
stant indgreb med tandhjulene 1, 2 og 3, der
leber lost pa udgangsakslen Gw ( Getriebewelle)
men fast forbundet med hver sin af koblings-
tromlerne T1, T2 og T3. Koblingstromlen T4
sidder direkte pa Mw. Skal 1. gear kobles ind,
drejer feoreren kontrollerhandtaget til en stil-
ling 1, hvorved trykluft ledes til cylinderen Z1.
Stemplet K1 presser via en 2-armet vagtstang
en konus ind i koblingshuset T1, hvorved 2 kob-

“lingsbakker ( se snit A-B) presses ud mod trom-
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De 3 danske AEG/Linke-Hofm. /NAG = benzolmotorvogne, mek. transmission . Skala 1: 87. Maj 1971; Hikjer.
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Bremsluftbehilter

vom Motorkompressor
—_——]
Fahrkurbel auf Fiihrerstand 1

Fahrkurbel

== e auf Fiihrerstand I
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n: I Al 1 = —
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i

lens inderside, s Gw bringes i fast forbindelse
med det langsomst roterende tandhjul 1. Dre-
jes handtaget til naste stilling, udlignes tryk-
ket i Z1, mens Z2 aktiveres og 2. gear kobles
ind o.s.v.

Forsegsvognen virkede sé lovende, at man
satte systemet i produktion, og 1923 anskaffede
Amagerbanen sig en 2-akslet AEGvogn, AB M1 5
der viste sig haderligt driftssikker, ogden var
i drift i ca. 20 ar. I 1938 indstilledes person-
trafikken pa ABog vognen henstilledes. Da kri-
gen bred ud, genoptog AB persontrafikken i
1940, og M1 kom atter ud af melposen. I 1943
udskiftedes motoren, der oprindelig var en
benzinmotor pa 75 HK, med en 90 HK diesel-
motor, ogsa fra NAG, og dermed korte vognen
til AB atter opgav persontrafikken i 1947. Den
ophuggedes endeligt i 1948.

Den oprindelige motor betegnedes som
"benzolmotor", men det skyldtes udelukkende
forholdene i Tyskland pa den tid: Benzin skulle
importeres, men benzol (=stenkulsnafta) kun-

Motorkompressor

zum Bremsluftbehilter

ne man selv lave ved destillation af stenkuls-
tjere.

I 1924 anskaffede Kolding Sydhaner en
lignende vogn, KS M1, og Kolding-Egtvedbanen
en lidt mindre, smalsporet udgave med bogier,
KEJ M1. De to Kolding-vogne havde til at be-
gynde med en anordning, hvorved man kunne
stille om fra benzin til petroleum, nAr moto-
ren var godt varmetop, men senere opgav man
igen dette, da motoren viste sig at trakke langt
bedre pa benzin.

Da KS standsede driften i 1948 lykkedes
det at fa afsat M1 til Kragenasbanen, hvor vog-
nen fik betegnelsen NKJ M12 og tilnavnet "Per-
lehonen". Den var dog nu sterkt nedslidt og
havde idelige smanedbrud. I 1953 havde den et
sd alvorligt nedbrud, at den blev henstillet,
men den ophuggedes forst s sent som 1956.

Egtvedbanens vogn gik efter banens ned-
leggelse til HAJ som M 65-I1, idet HAJ var
kommet i bekneb for motorvogne, efter at en
af deres egne vogne var braendt. Kort efter var
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de ogsa lige ved at bra@nde AEG-vognen af, men
den slap med mindre skader. Denblevdog stil-
letireserve for skoletog og anvendtes kun lidt,
indtil den blev endeligt ophugget sidst i tredi-
verne.

De danske AEG-vogne var beregnet til at
medfere en enkelt bivogn. Pa AB indrettede
man straks personvognene C 1-2 med tryk-
luftbremse og kakkelovn, sa de kunne bruges
som bivogne til M1, og det ses af fotos, at og-
sa KS og KEJ lod deres vogne kere med bivog-
ne. Motorvognene havde da ogsa endedere og
overgangsbroer med henblik herpa. Derimod
havde de kun én motor, selv om der var koler
i begge ender.

Til de hollandske statsbaner har AEG dog
leveret bogievogne med en motor i hver ende,
og de har kert som 3-vognstog, nemlig 2 mo-
torvogne og en bagagevogn som mellemvogn.
I dette hollandske tog kunne alle 4 motoraggre-
gater styres fra forreste fererrum ved hjalp
af trykluftstyreledninger!

Selv om trykluftgearet havde sine forde-
le, var det dog sveert at afpasse motorens om-
drejningstal sa godt, attilkoblingerne ikke blev
harde og ubehagelige, bl.a. fordi den pneuma-
tiske kobling var tilbgjeligtil, som det svenske
"Jarnbanebladet" skrev i 1924: "... att verka
mer som en klo- d&n som en friktionskobling".

Jeg mindes fraentur som dreng pa Ama-
gerbanen, at motorlarmen var betydelig og af-
fjedringen var lovlig "sporty'" til det forhan-
denveerende spor: det gik mildest talt over stok
og sten, sd man fik indtryk af at kere med op
mod 100 km/t henover plejemarken, mens C 1
slingrede lystigt bagefter. I virkeligheden var
maksimalhastigheden vist 70 km/t, og de ker-
te sédmand nok ikke meget mere. At vognen
holdt til 1947 star alligevel for mig som noget
af en gade.

De kendte mal fremgar af tegningerne.
KEJ—vognen er tegnet efter fotos og skitser af
lignende vogne i AEGs brochure, men dens nej-
agtige mal kendes ikke.

AB M 1 og KEJ M1 synes at veere fedt ly-
se med merkere paskrifter. KS-vognen har pa
det sidste veeret to-farvet: lys foroven og mer-
kere forneden. Maske nogle blandt laserne kan
oplyse lidt mere om vognenes farver, evt. un-
der henvisning til det nye farvekort, der leve-
redes med sidste nummer af SIGNALPOSTEN?

Alkjer

Som det sikkert er bemerket af vore la-
sere har vi flere tegnere, der hjelper os med
at holde trit med udgivelsen af bladet, sadan at
forsta, at det er et meget stort arbejde, disse
tegnere lagger i sagen, og da det er hobby, er
det ikke altid, man lige har tid til at feerdiggoe-
re dit eller dat.

Jeg er meget glad for deres hj®lp, men
ma samtidig bede la&serne om hj@lp pa et par
punkter. Nemlig for det ferste et par ord med
ensker om emner for vore byggetegninger - vi
skal alligevel til at tegne fra bunden, sa derfor
er emnet ret ligegyldigt for tegneren. For det
andet horer (og ser) vi gerne, hvilket resultat
leeserne har opnaet ved at bygge efter de brag-
te tegninger.

Redaktionen



I dette og det folgende nummer af SIG-
NALPOSTEN vil Adams hjerne vere reserveret
herr cand. pharm. Stenderup, Kebenhavn. Nav-
net burde ikke vaere aldeles ukendt for vore lae-
sere, idet det var herr Stenderups modeller af
materiel fra de smalsporede Kolding-Egtved og
De Bornholmske Jernbaner vi ved en tidligere
lejlighed har omtalt her i bladet. ,

Denne gang er vi med pa en jernbanerejse
i @strig, neermere betegnet en af de smalspo-
rede som landet her er - eller har veret - sa
rig pa. Den som ikke selv har oplevet @strig,
dets maleriske og dristige jernbaner, og sidst
men ikke mindst: de usadvanlighj@lpsomme og
venlige mennesker, der bebor landet, kan jeg
betro, at her vender man gerne tilbage for end-
nu en ferieoplevelse.

Herr Stenderups made at rejse pa er en
kombination af jernbane og cykel (anvendes
fortrinsvis af de virkelige jernbanevenner) og
giver lige netop den rigtige blanding af kondi-
traening og afslappet behagelighed, samtidig
med at man ser og oplever en mangde spa&n-
dende ting undervejs. - Griiss Cott.

ADAM

VEND: BRLICE
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MURTALBANEN

Henimod slutningen af 1800-tallet var de
store kontinentale jernbanelinier for langt
storstedelens vedkommende ferdigbyggede.

Som en logisk felge opstod da i tyndt be-
folkede egne e¢nsket om forbindelser med ho-
vedlinierne. Den der har haft lejlighed til at
besege afdelingen for vejbygning oq trafik pa
Deutsches Museum i Miinchen finder der et ud-
tryk for vejenes tilstand pa denne tid. Banerne
betod derfor en stor lettelse for bade person-
og godstrafikken. Hestebanen Budweiss-Linz,
der startede i 1830erne havde tilfulde vist
skinnevejens betydning. En planlagt forlengel-
se til Uberweissburg udeblev, ligesom den i
40erne projekterede ombygning til normalspo-
ret bane til Radstadt strandede.

I den skenne Murtal, som pd den tid 14
meget afsides fra de store trafikarer, blev der
gleede blandt befolkningen, da loven om bl.a.
Murtalbanens bygning blev vedtaget i februar
1890. Den 9. oktober 1894 abnedes den 76 km
lange smalsporsbane - den nastlengste i
Ostrig. Det beted en opha@velse af tidligere ti-
ders isolation. Samtidig lettede det i hej grad
afsaetningen af landbrugs- og industriprodukter
og man havde et transportmiddel, der lettede
militere bevagelser i krigstilfalde.

Sporvidden var den sakaldte bosniske,
760 mm. Navnet stammer fra anlagget af de
over 2000 km smalsporsbaner i de tyrkiske
provinser Bosnien og Herzegowina, som @strig
-Ungarn besatte efter beslutning pa Berliner-







Side 186: Loko U43 ved sta-
tionen Lind-Scheifling (1.
station efter Unzmarkt
(Friedrich Haftel)

Til hejre: Loko Stainz 2

ved Ramingstein med
borgen i baggrunden

(club 760)

kongressen i 1878. Bemarkelsesvardig var den
korte byggetid pa kun 316 dage og bl.a. andre
kontraherede man med en entreprengr, der
havde en del materiel fra bygningen af Suez-
kanalen.

I den navnte sporvidde kunne man komme
helt ned pd en mindsteradius af 80 m, en ting,
der iovrigt er vard at tenke pa for de model-
byggere, der kunne tanke sig en smalsporsba-
ne i spor 0. Akseltrykket blev max. 6,5 tons.
Overbygningen er form XXX bortset fra strak-
ningen Unzmarkt-Murau-St. Ruprecht ob Murau
der har form XXIV. Pa nogle af de billeder,
der ledsager denne artikel, vil man sikkert
kunne se den nye skarveballast. Det ny spor
fremtreeder herved helt svarende til tidens
krav.
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Enhver, der har cyklet eller pa anden vis
bevaeget sig i Murtal ved, at baneanlaqg her ik-
ke byder pa sterre vanskeligheder. Broer og
tunneller var dog pakrevede, selvom mere
kunstfeerdige ting som vendetunneller og store
viadukter ikke findes. Stalforbruget var 4000 t
og antal sveller 100.000 stk.

Fra Unzmarkt (733 m) med borgen Frau-
enburg stiger banen 383 m til Mauterndorf
(1116m) . Af stigninger findes den storste mel-
lem Ramingstein og Tamsweg med 25 promille,
medens strakningerne Kendlbruck-Ramingstein
og Tamsweg-Lintsching udger en noget mindre,
nemlig 20 promille. Antallet af signaler er be-
skedent, idet der kun findes et daglyssignal ved
indkerslen til Unzmarkt og ellers findes blot
sdkaldte trapeztavler af typen K 115.

Tog UM 54 med loko VL 16
ved Kendlbruck. Vognstam-
men udtrykker nasten ba-
nens transportopgaver
(club 760)
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I Unzmarkt, der ligger p4 OBB-streknin-
gen Wien-Villach, findes en lille ensporet re-
mise og drejeskive samt omladningsperron.
Banen besidder nemlig ikke materiel til trans-
port af normalsporede vogne. Endvidere findes
en tarnlignende kommandopost, der ma siges
at veere usadvanlig for en smalsporsbane.

Toget, der er sammensat af 2- og 4-aks-
lede personvogne, et par lukkede godsvogne
samt 3 fladvogne, fremfores af lok U 43, type
C1h2t. Pa blindsporet foran stationen afventes
forbindelsen fra Wien. Efter at have faet kore-
tilladelse gar det ud ad linien langs med ho-
vedbanen. Sidstnavnte krydser Murtalbanen og
floden Mur pa en solid gitterbro.

6 km fremme passeres holdepladsen
Lind-Scheifling. Lind er navnet pa en landsby,
medens Scheifling er stationsnavnet ved OBB.
Niederwslz-Oberwdlz (9 km) er en bitte sta-
tion, der ofte bruges til henstillen af vogne.
Efter at have krydset floden naes den ubetjente
station Teufenbach (11 km) med borgene Teu-
fenbach, Héhlenburg Dux og Schallaun, slottet
Schrattenberg samt ruinen Steinschluss. Oppe
pa skraningeni syd ses hovedstrakningen, som
gar i hejden for at overvinde Neumarkter Sat-
tel. Frojach-Katschtal (16 km) har delvis navn
efter den mod nordvest forlebende dal. Den fol-
gende straekning forleber i modseatning til lan-
devejen langt fra beboede steder.

De folgende holdepladser Surau (17 km)
Triebendorf (20 km), Gestiithof (24 km) er da
ogsa ubetydelige. Det samme er derimod ikke
tilfeeldet med Murau-Stolzalpe (27 km), der er
et yndet feriested midt i evre Murtal. Her fin-
des remiser, verksteder og driftsledelse, og

Langs Mur-floden. Sadan
snevre pladsforhold er
lige noget for 760 mm
spor. Et skoleeksempel
pa en smalsporsbanes
store tilpasningsevne
(club 760)

herfra udgar de fleste sa populere "Bummel-
ziige" . Pa stationsomradet er opstillet en buste
af banens konstrukter, den geniale ingenior dr.
h.c. Carl Crumb. I 1892 var han direktor for
steiermirkischen Landeseisenbahnen. 2 ar se-
nere blev han udnevnt til Hofrat og Generalin-
spektor for de estrigske lokalbaner, af hvilke
en del endnuer idrift. Yderligere forfremmel-
ser fulgte. Hans mest kendte veaerk er uden
tvivl Tauernbanen, men denne blev ogsa hans
skabne.

Et sadant pionerveerk gik naturligvis ikke
glat for sig. Klippestyrt, jordskred og vandka-
tastrofer i de uberegnelige bjergmasser for-
lengede det store projekt i uhyggelig grad. Det
gav anledning til usaglige angreb, og at han
senere fik tildelt et @resdoktorat ved Wiens
tekniske hojskole fjernede ikke de bitre min-
der. Ikke desto mindre vil han blive husket
som en af @strigs mest geniale jernbanekon-
strukterer. 1 Schwarzstrasse i Salzburg star
der ievrigt et mindesmerke for ham i forbin-
delse med hans arbejde ved Tauernbanen. En
morsom ting var forevrigt hans forstaelse for
den turisme, som senere skulle blive en sa
betydelig faktor for @strigs ekonomi ....

Tilbage til Murau, som foruden sin inter—
essante jernbane, faktisk er et besog verd.
Det er en malerisk by, ogdet fremheseves yder-
ligere af dens beliggenhed ved floden. Et slot -
Obermurau - troner hgjt oppe. Det ses bl.a.
efter gennemkersel af den 102 m lange Murauer
tunnel. Den folgende streekning med holdeplad-
sen Kaindorf in Murtal (31 km) og stationen
Sct. Lorenzen ob Murau (35 km), der bortset
fra sidstnevnte ligger afsides ligesom holde-



pladserne Céciliabriicke, Sct. Ruprecht ob Mu-
rau og Falkendorf samt stationen Stadl-Kalt-
wasser (44 km). Atter en holdeplads Einach,
en ubetjent station Turrach (49 km) med lands-
byen af samme navn ikke mindre end 16 km
borte.

Herfra har banen ievrigt busforbindelse
til det glimrende vintersportssted Turracher-
héhe 1783 m o.h. 2 holdepladser Predlitz-Tur-
racherhshe og Kendlbruck samt Kendlbrucker
tunnellen, 34 m lang. Hermed overskrides
"grensen" mellem Steiermark og Land Salz-
burg. Ovenfor holdepladsen Ramingstein (56
km) ligger borgen Finstergriin - ret s& roman-
tisk et bygningsvaerk. Nu ndes en ny dal med
station Ramingstein-Thomatal. Det er den slags
steder man far veldig lyst til at eftergore i
model. Her er ievrigt rige muligheder for let-
tere bjergture i op til 2300 m hejde.

Det kan lyde lidt voldsomt, men man ma
betenke, at banen her har ndaet en hojde af 967
m o.h. Oppe i hejden kan man traffe pd gamle
hejovne fra det 16. arhundrede.

Efter hidtil at have forlebet i vestlig ret-
ning, drejer banen nu omtrent stik nord sam-
men med floder Mur. Det, der felger nu, er
nok den mest attraktive af banens strakninger,
nemlig stykket mellem Ramingstein og Tamsweg.
I neerheden af en lille fleekke - Madling - pas-
serer toget enejendommelig bred brokonstruk-
tion, hvor sporet forleber ien yderst krum kur-
ve. Jeg husker lokomotivigrerens manende ad-
varsel om endelig at kere forsigtigt, d.v.s. i
skridtgang.

Loko U 40 ved Unzmarkt
under broen for OBB. To-
get er smykket i anled-
ning af banens 75 ars fod-
selsdag den 20/7 1969
(club 760)
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Pa den anden side af broen felges vej og
bane i venstre side. Efter denne herlige strak-
ning bliver der pludselig plads, idet den snav-
re dal vider sig ud til et veldigt dalbakken -
Lungau. Atter en lille holdeplads, Sct. Leon-
hard-Tamsweg (63 km) og igen krydser banen
floden (Mur), som nu forlsber VSV medens
banen slar felge med en anden flod, Taurach,
som fedes oppe i Radstidter Tauern.

Tamsweg er en herlig lille by med mas-
ser af aktiviteter og severdigheder. Efter de
to holdepladser St. Andra-wélting og Lintsching
(69 km) felger stationen Mariapfarr (72 km).
Stedet selv ligger et par kilometer borte skjult
af en lille hejderyg. Det skulle vaere et af de
mest solrige steder i Ostrig ifelge Zentralan-
stalten for Meteorologi og Geodynamik. Sam-
menfattende kan man sige, at omgivet af bjer-
ge som dalen er, vil det i almindelighed have
gunstig indvirkning pa klimaet. Under alle om-
stendigheder er der her, ligesom tilfeeldet er
de fleste andre steder langs banen, ro og fred
og "masser af ren luft".

Efter endnu nogle kilometer slutter rej-
sen i Mauterndorf (76 km). Remisen er, lige-
som tilfeldet var i Unzmarkt, en solgarvet
trebygning med ét spor samt drejeskive. Pa
stationsmuren findes en plade til minde om ba-
nens abning. Lidt fra stationen ligger byen med
flere seveerdige bygninger, bl.a. det pa 50 Sch.
menten afbildede slot af samme navn som byen.
Pa slottet opbevares det redskab, hvormed det
forste spadestik foretoges. I pashejden findes
et magtigt skiterran og en snes Lifter - husker
jeg rigtigt.
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Inden cykelturen over Radstiddter Tauern-
pass, der ligger 18 km borte, en hjertelig tak
til det venlige personale, som talmodigt har
besvaret alle spgrgsmal.

De i artiklen benyttede fotos er kebt pa
stedet ogudgivet af club 760 - Verein der Freun-
de der Murtalbahn, hvis tilladelse til offentlig-
gorelse vi haber at have.

Naste gang: Det rullende materiel.

Stenderup
ywvyvy
Pa side 192 og omslagets side 3 bringes to bil-
leder fraTolne station (den ligger lige for Fre-
derikshavn). Det @ldste er vel 80 ar gammelt,
det yngste fra i fjor - men se hvor lidt der fak-
tisk er @ndret! (Jernbanemuseet hhv. red.)

A b A
sporplan
fortsat fra side 158

mindre. Stationen har lokal Godsstation paa
samme Side som Hovedbygningen og desuden
Rangerspor paa den modsatte Side. I Virkelig-
heden var der her et betydeligt Depot, men
Pladsen forbyder at bygge dette. Paa Perron 2
findes en lille Signalpost.

Sidebanens Endestation er ganske lille,
idet der er ret daarligPlads. Det er dog til-
streebt, at der skal vere Mulighed for en vis
beskeden Rangering. Hovedbanen har en Mel-
lemstation, der er en ganske normal Landsta-
tion, omend der kun er en enkelt Transversal
til Lessesporet. Endestationen er en Kopi af
Haderslev Station, som den saa ud ved Aarhun-
dredeskiftet. I Bogen Romantik i Reg og Damp
er gengivet en Sporplan for Stationen i 1925,
hvori der kun er den £ndring, at der er lavet
en smal Perron mellem Spor 1 og 2. En saadan
Perron kan nok vere hensigtsmassig paa dette
Anlaeg, og det vil formentlig ogsaa veaere nyttigt
med en Remise i Tilknytning til Drejeskiven,
men jeg har foretrukket at gengive den origi-
nale Sporplan uandret. Forbindelsessporet til
Havnen og Amtsbanen er dog @ndret til at veere
Sidespor til en Industrivirksomhed, der even-
tuelt kan vaere drevet ved Vandkraft.

Den Del af Banen, der ligger uden for Lo-
kalet kan udformes paa mange forskellige Maa-
der. Det simpleste er naturligvis at forbinde
de to Baner og blot lave en Opstillinasstation,

men man vil faa Vanskeligheder ved at holde de
to Baneliniers Tog adskilte. Nemmere gaar det,
hvis man forsyner hver af Banerne med en Ven-
deslgjfe og en lille Opstillingsstation ved hver
af disse. Hvis man ensker mere korrekt Drift,
kan man naturligvis ogsaa fere de to Baner til
hver sin Endestation, eller man kan eventuelt
fere dem til en fxlles Ende- eller Forgrenings-
station. Det maa dog altsammen afhange af Ud-
seendet af de for Haanden vaerende Krinkelkro-
ge.

Ved Landskabsopbygningen er det forud-
sat, at Rangeringen paa den lille Endestation
kan ske ved automatisk Afkobling, saa den kun
skal veere tilgengelig i Tilfelde af Afsporinger.
Det samme galder for Mellemstationen, og der
er regnet med, at Adgangen til de to Stationer
sker ved Hjelp af Lemme i Bordpladen. Den
afbildede Se er netop tenkt som en saadan Lem,
og ved at lade Aaen ende i en Bugt ved den lille
Endestation, kan man opnaa en lige saa veleg-
net Lem her. Da Gulvpladsen er lille, kan Ste-
det ikke ses fra sezrlig mange Vinkler, og det
burde derfor vare muligt at male Resten af
Bugten paa Bagvaggen paa en nogenlunde illu-
derende Maade.

Ud over at virke som Lem, skal Seen og
Aaen yderligere tjene det Formaal at skabe Af-
stand mellem Stationerne. Det antages, at Ba-
nen fra Brande stiger op til den lille Endesta-
tion, medens den falder ned mod Mellemsta-
tionen og den anden Endestation - atter med det
Formaal at skabe Afstand. Af Landskabsopbyg-
ningen er paa Tegningen udover Se¢en og Aaen
angivet en Vej, der gaar under den ene Ende af
Brande Station og videre forbi Haderslev Sta-
tion, og som afgrener en Laesseve]j og en lille
Privatvej til Remise, Rampe og Fabrik paa den-
ne sidste Station. Viadukten under Brande Sta-
tion ber geres meget snaver for at give den
rette Illusion; den virkelige Viadukt var saa
vidt jeg husker kun 6 M bred, og den var den
eneste Forbindelse mellem Brandes to Bydele,
ligesom den bar den gennemgaaende Vejtrafik
fra@sttil Vest. Da Mulighederne var saa daar-
lige, var denne gennemgaaende Trafik dog be-
skeden.

Af den her beskrevne Brande Station er
der dog ikke meget andet tilbage end Stations-
bygningen. Eventuelt kan man opbygge Mellem-
stationen som en Model af den nuvaerende Bran-
de Station, men denne Mulighed er dog ikke
overvejet nojere.

Buskgaard
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