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Nyt fra Redaktionen

Kere laeser!

Sa er sommeren ved at vare forbi - vel den
bedste i mange, mange ar - og det er atter tid
til de indendors sysler, af hvad art disse sa
end er.

For SIGNALPOSTEN s redakter er der nok at rive
i 'savel med hensyn til selvebladet som til for-
lagsvirksomheden, men lad ostagebladet forst.
Her kemper jeg en strid kamp for at fd numrene
"komponeret'" sa godt som muligt, men jeq leo-
ber hver gang panden mod "sidetalsloftet", der
ligger alt for lavt - synes jeg da. Men det er
jo bestemt af indtegterne, og for at anskuelig-
gore situationen har jeg lavet dette lille regne-
stykke: Udgift til reproduktion, trykning, for-
sendelse o.l., gennemsnit kr. 60pr. side. Ek-
stra fotoarbejde ( affotografering af arkivalier)
redaktionsomkostninger, kuverter m.v., gen-
nemsnit pr. side kr. 10,- eller ialt kr. 70 pr.
side. Da vi med dette nummer, der er pa ialt
64 sider, i argangen herefter er net op pa 352
sider, betyder det altsa, at der er brugt ca.
24.000 kr., og da indtegterne indtil nu har an-
draget ca. kr. 25.300, er der det bedrevelige
faktum tilbage, at nr. 6 kun kan blive pa 1300:
70 = 20 sider! --- hvis jeg altsd ikke snyder
lidt og bruger lidt af naste ars indtegt.

Men da alt stiger og stiger, og da vi har sa
meget pa hjerte at fortelle vore laesere, méa
jeg allerede nu forberede Dem pé&, at abonne-
mentsprisen for 10. argang vil komme til at
andrage kr. 40,- eller ca. 10 ore pr. side!

I forlagsafdelingen er arbejdet med redaktionen
af handbog nr. 2i fuld gang nar De laser disse
linier. Guldbzk Christensen har forlengst af-
leveret et fuldendt manuskript, vi har i hoved-
sagen bestemt illustrationsmateriale, og vi er
naet til enighed om titlen, der bliver:
DAMPTRAKKRAFT i model.

Jeg har ogsa varetiforbindelse med min tryk-
ker og repromand - og faet mit livs chok! Si-
den udgivelsen af handbog nr. 1, DSB OLD-TI-
MERE i model (kan stadig fis for kr. 79,50) er
priserne pa specielt bogbinderarbejdet steget
sa meget, at udsalgsprisen for handbog nr. 2,
der i omfang og udstyr var paregnet at skulle
blive som handbognr. 1, ma ansettes til "kun"
kr. 135,-! Og denne pris er endda baseret pa,
at der meget hurtigt bliver solgt lige s& mange
af nr. 2 som der blev af nr. 1.

Der foreligger en mulighed for at give vore
abonnenter en lille rabat (ca. 15%), men det
tor jeg dog ikke love med sikkerhed nu. Deri-
mod ser jeg meget gerne et brevkort fra vore
abonnenter med en kort udtalelse om, hvorvidt
man kunne tenke sig at kebe en hindbog til den
her navnte pris. - Pa forhand tak.

Indheftet i midten af dette nummer finder De
P/73, en artikel om de grundleggende tanker
for planen for det modelanlag, Jernbanehisto-
risk Selskab skal til at bygge pad Kebenhavns
godsbanegard. Deter vel de ferreste "hjemme-
byggere", der gar sd grundigt til veerks ved
planlegning af et anlaeg - men vi mener, at han
ber gere det!

Indlagt finder De en plankalender for 1974 som
en "gave" fra redaktionen. Vi fik et godt tilbud
og kunne ikke modstd fristelsen. De kan bl.a.
bruge den til at notere, hvornar vi lover Dem
neste nummer - og hvornar det kommer.

Fra Helsinger Jernbaneklub modtog jeg felgende
lige inden bladet skulle i trykken, ogjegrydde-
de denne plads for at give Dem chancen for en
fornejelig tur.

"Helsinger Jernbaneklub arrangerer sen-
dag den 14/10 1973 S-maskinetur fra Kebenhavn
H (afgang mellem kl. 10 og 11) til Helsingor
via Hillered. Toget vil blive oprangeret som et
Nordbanetog i "gamle dage", og med 6 vogne.
Der vil blive stop pa de fleste stationer under-

.vejs og der vil blive arrangeret flere fotostop.

I toget vil der vare mulighed for at kebe for-
friskninger. En spillemand folger med og der
bliver lotteri og salg fra HgJKs salgsafdeling.
I Helsinger bliver et passende ophold til evt.
spisning, beseg pa kommandoposten samt evt.
en tur til Sverige. Sidst pa eftermiddagen ven-
der toget tilbage via Hillered med stop p4 sam-
me stationer som pa turen op.

Nezrmere oplysninger fas fra ca. 1/10 pa
telefon (01) GOdthab 4325."

Det var alt for denne gang. Naeste nummer, det
sidste i 9. argang, forventes udsendt ca. 10.
december og sa er det "eksamenstid" hvilket
vil sige, at der vil findes et girokort til forny-
else af abonnementet!

Pa |
a genher HeltEus
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KUPESNAK

LASERNE SKRIVER

Nedenstaende Indleg ser jeg geerne optaget:

H. Alkjer og J. Bruun-Petersen har i
"Signalposten" Nr. 3/1973 skrevet et Par Ar-
tikler om gamle jydske Vogne, bl.a. M-Vogne.
Interessen for det gamle maa paaskennes; men
jeg kan ikke umiddelbart erklere mig enig i
alle Detailler - navnlig ikke m.H.t. Vogn Nr.
467.

"Signalposten'"s Indhold ber veaere auten-
tisk, og derfor maa Holtrup beremmes for sin
Kritik (cfr. pag. 119) og Paavisning af Fejl i
anmeldte Publikationer m.v. - en prisverdig
Pligtpreestation i Sandheds Interesse.

At M-VognNr. 467 skulle vere kommet i
JFJs Besiddelse uden Bremse forekommer mig
usandsynligt. Visselig har jeg aldrig haft Ad-
gang til JFJ "Driftsmateriel" pro 1. Januar
1882, men i Fortegnelsen i Tilleg hertil af
31/12 1882 er Vognen opfert som N Nr. 101
med I, IT & III KI. og med "T" for Togbremse
som eneste N-Vogn med Bremse. Af Tilleg-
gets Text synes det at fremgaa, at der ikke er
sket Omdannelse fra Udg. 1882, idet Tillaeegget
udtrykkeligt omhandler Omdannelse for Vogn
N Nr. 100 - modsatningsvist! Jeg tror derfor,
at Alkjer maatage sinRekonstruktion (Fig. VII)
i sig igen. Trods Lit. N har den sikkert i JFJs
Eje haft Bremse i Kupé. Om Kilder fra @JJ ved
jeg desverre intet. 24 pladser i III Kl. behover
ikke at medfere den usadvanlige Dobbeltkupé,
idet Till. 31/12 1882 angiver "1/21Kl. og 1 1I
Kl. Kupée samt 2 III Kl. Kupéer. Vognen er
forsynet med Skruebremse og serlig Bremse-
kupé". I Fortegnelse af 1/4 1884 forekommer
Vognen forste Gang med Ltr. Ma nr. 467 og
som ommaearket direkte fra N 101. De 24 Plad-
ser kan vare 12 i hver Kupé (jfr. de ligeledes
til korte Strakninger byggede "heje Vogne", da
Ltr. BL paa Sjzlland) eller - muligvis - de 4
Pl. i Bremsekupéen med Hensyntagen til ind-
vendigt Bremsesving!

M.H.t. "Fergevognen" Ltr. BA (Md) maa
nevnes, at denne allerede iflg. Tilleg af 1/4
1900 er tilfert "Kh' og leb til og fra Frihavnen
(forst fra Kk, senere Kh) helt op til 1930 er-
ne, hvor den (fejlagtigt) en Sendag var indran-
geret i et Tog til Glostrup Motorbane - med 70
km/T. - altsaa det meste af sin "Levetid" -

ikke med Mellemrum! Hvorfor vil man fore
den tilbage til Fredericia? - efter ny Frederi-
cias Ibrugtagning forekommer det absurd, -
snarere Aarhus Havn? Det var den eneste Bog-
givogn, der beholdt Boggier med 1,8 M Axel-
afst. I Driftsmat. 1893 ses, at de fleste andre
Boggivogne da havde saadanne Boggier (Ltr. AA
nr. 20 ff, AM, CL, CM mfl.). Allerede i 1898
har disse Vogne laengre Boggier-2,1 M. Alene
Nr. 400 beholdt de korte Boggier til sin Ded.
Den sidste Bj-Vogn - Nr. 664 el. 665 -
korte - mindes jeg - som @-Vogn Masnedsund-
Masneds til Storstrgmsbroens Aabning 1937 for
Forbindelse til Fergerne. M.H.t. Udtrakssae-
der mindes jeg kun Systemet: "Ryggen folger
med", men det kan jo vare interessant at se
de andre Systemer beskrevet og paa Tegning.
"Toiletderen som Liggeplads" - som jeg tydeligt
erindrer - burde vere bevaretiet enkelt Exem-
plar. At en saadan ikke er bevaret for D.S5.B.-
Museum er utroligt og maa beklages; man bar
vel fremstille en Copi. Et typisk dansk Indslag.

T. Nellemann

Indleeg i debatten om modelbyggetegninger :

I SP 9. argang nr. 2 er der aftrykt en
malskitse af DSBltr. IKA. Denne tegning frem-
stiller en begynders forslag til at gere SP lidt
bedre for savel begyndere som viderekomne.
Da undertegnede ogsa er begynder i teknisk
tegning, lider bemeldte malskitse af enkelte
fejl. Dens vasentligste formal er imidlertid at
illustrere et princip, ogdette princip er forkla-
ret og forsvaret i den ledsagende tekst.

Det, som jeg gerne vil gere opmerksom
pa, og som jeqg ikke forudsd nogen storre ue-
nighed om, er ferst, at selve den originale
tegning af forbilledet ma veere det mest palide-
lige materiale at bygge model efter. Dernast,
at modelskalategningen i virkeligheden er en
nedlesning, som indebarer si mange kilder til
ungjagtighed og fejl, at det er umagen verd at
prove at finde en anden nedlesning. Endelig, at
en form for malskitse vil veere en talelig nod-
l@sning.

Men i stedet for at forsege pa en noegtern
vurdering af disse synspunkter, som er uddybe-
de i ledsageteksten til IKA-skitsen, er mange
kritikere faret i flint over fejlene ved denne ene
tegning, ligesomde forsvarer retten til at byg-



ge udetaljerede modeller - en ret, de farreste
kunne teenke sig at anfaegte. En almindelig debat
om retningslinjerne for modelbyggetegningers
udformning er det hidtil ikke kommet til.

Ledsageteksten foregriber de enkelte kla-
gepunkter, men visse af de fremkomne indsi-
gelser bgr kommenteres.

Erik Olsen onsker sig delene tegneti1:20
eller 1:45. Det er de allerede, bortset fra
vognkassens omrids. '

jgc forudser vanskeligheder med nullin-
jerne ved opmarkning. Jeg vil mene, at nul-
linjerne paIKA skitsen er valgt ganske hensigts-
méassigt, og at et hensigtsmeassigt valg i alle
tilfeelde vil veere muligt.

P4 IKA-skitsen er hver del afbildet i et
dertil passende omtrentligt malforhold. jgc-
billiger denne fremgangsmade, men foreslar
samtidigt, at man tegner sammenhorende en-
keltheder i samme malforhold fra forskellige
sider, tegner sider, gavle og tag i samme mal-
forhold, og endelig at man viser en oversigts-
tegning. Hertil kan ganske kort bemarkes, at
man sa ville komme til at tegne det meste af
vognen tre gange: en gang i 1:87, en gang i
1:45 og en gang i 1:20. Sa kunne man sameand
nejes med 1:20. Men originaltegningen i 1:20
fylder 70 x 120 cm. Det skyldes is@r omridse-
ne af vognkassen. Indenfor disse omrids ligger
der store, hvide omrader. De kan formindskes
til 1:87 helt uden kvalitetstab. Gavlen indehol-
der nogle enkeltheder, sa den formindskes kun
til 1:45. Men bortset herfra kan IKA i 1:20
veere pa et A 4 - ark! Den ukritiske modelbyg-
ger, som, maske lidt overilet, hevder, at han
var bedre tjent med en sakaldt skalategning helt
i 1:87, kan nu se bort fra, at skitsens malfor-
hold er omtrentlige, samt lukke @jnene for alle
enkelthederne i 1:20, mens den kritiske kan
glede sig over akselleje, lukketaj m.v., kal-
keret lige efter originaltegningen, uden at skul-
le betale for det 14-dobbelte papirareal.

En malskitse kan, som tidligere papeget,
udformes pad mange forskellige mader. Hvad
jeg har holdt mig for aje er, atder skal sendes
mindst muligt blankt papir udtil leeserne, samt
at det, der optager pladsen, skal sige dem mest
muligt. Men lad os i det mindste overveje an-
dre mader, for vi helt forkaster malskitsen
som meddelelsesmiddel!

Imidlertid er og bliver malskitsen en an-
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denrangslesning i de tilfeelde, hvor original-
tegning foreligger. Hvis en sadan tegning on-
skes trykt i SP, ma der finde en form for for-
mindskelse sted.

Ved nedtegning opstar et produkt, som ik-
ke er identisk med originaltegningen. I reglen
bestar produktet i en ret steerkt forenklet teg-
ning. Forenklingen medferer naturligvis, at
nedtegningsproduktet ikke kan give s mange op-
lysninger om forbilledet, som den originale
tegning kan. I evrigt rummer nedtegningsar-
bejdet forskellige fejlmuligheder. Nedtegning
vil altsa i almindelighed indebare savel en va-
sentlig indskrenkning som en vis forvrangning
af oplysningsmangden.

Nedfotografering medferer derimod ingen
indskrankning i oplysningsmangden. P4 en ned-
fotograferet tegning kan man trods lidenheden
stadig se, hvorledes vinduesrammer er for-
senkede, se trinbredternes profil o.s.v. For
sa vidt, der benyttes godt apparatur, medferer
nedfotograferingen heller ingen forvreengning.
En nedfotograferet tegning er altsa pa sin vis
identisk med originaltegningen. Nedfotografe-
ring medferer af ulemper kun den, at malene
ikke kan tages sa pracist, men det er prisen
for at fa tegningen trykt i et tidsskrift.

Enkelte erfarne modelbyggere havder, at
begyndere ikke kan leese en originaltegning. De
kan ikke se, hvilke streger, der skal bruges,
og hvilke ikke, hedder det sig. Det er en tem-
melig kraftig pastand, som jeg ikke kan god-
tage. Indvilliger man i at betragte begyndere
som tenkende vaesener, bortfalder altsa dette
argument mod originaltegningen som model-
byggetegning.

Det er maske naturligt for begynderen at
udelade mange enkeltheder, men han er ikke
derfor bedre tjent meden primitiv tegning. Der
kan godt bygges udetaljerede modeller efter en
detaljeret tegning, men ikke omvendt. Derfor
er den detaljerede tegning mest alsidig. Man
ma naturligvis afholde sig fra at retouchere
originaltegningen, hvad jgc papeger muligheden
af - herved ville originaliteten jo straks ga
tabt. Med andre ord ma modelbyggeren stilles
sa frit som muligt i sin afgerelse af, om mo-
dellerne skal veere unika under glas eller blot
litrerede genstande pa hjul.

Dan Sterup mener, at man ikke noedven-
digvis skal gere en videnskab af sin modelbane-
interesse. - Nej, vist ikke, men man kan go-
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re det, og det er en charme ved denne fritids-
fornejelse. SP ma ogsa tenke pé folk, der on-
sker at benytte sig af denne mulighed. Jeg er
ikke helt sikker pa, at disse mennesker, som
Sterup mener, finder ud af det i klubber! Ej-
heller pa, atde rader over den fornedne speci-
allitteratur. Kun de feerreste star i forbindelse
med kilder til sadant materiale. Det er en ud-
bredt misforstaelse pa alder med selve model-
baneveasnet, at tegninger bare er noget, man
har. Nuhar vi omsider et livskraftigt tidsskrift
(mange tak, red.) for jernbaneamaterer, og
det ber naturligvis medvirke til, at gode teg-
ninger virkelig bliver noget, man har. Men
hvis vi ikke kan blive enige om, hvad gode teg-
ninger er, kan vi sa ikke blive enige om at op-
fordre red. til at sla ind pa en alsidig linje?
Der kan vel ikke herske uenighed om, at
SPs tegningsstof hidtil har veeret seerdeles ens-
formigt, bade i emnevalg og tegningstype.
Bortset fra de meget vardifulde og vellykkede
tegninger til fergeartiklerne, er der nesten ik-
ke bragt andet end nedtegnede, @ldre privatba-
nevogne. Det kommer vel af, at man hidtil har
foretrukket nedtegning, og at de i nedtegninger
leveringsdygtige medarbejdere tilfaldigvis nee-
rer forkserlighed for aldre privatbanevogne.

Efter min mening bor der rettes pa folgende

forhold: privatbane/statsbhane, gammelt/nyt,
rullende materiel/faste anleg, nedtegning/
malskitse/nedfotografering.

De nedfotograferede tegninger i9. drgang
nr. 3 er en fryd for gjet, selv om Holtrups re-
promand ikke har ramt 1:87, s& det passer
nejagtigt med netop min malestok. Men man
kan roligt frafalde kravet om nedfotografering
til en ganske bestemt storrelse - og dermed
give afkald pa en af indvendingerne imod ned-
fotografering. At korrigere alle mal med en
eller anden faktor ved hjalp af regnestok er en
ringe ulejlighed, og det vil i hvert fald blive
nedvendigt, hvis man en skenne dag far en teg-
ning fra en anden repromand - han har nemlig
utvivlsomt fortolket Normalmeteren et par pro-
mille anderledes. En regnestok kan fis for 25
kr., og dens anvendelse kraver ingensomhelst
matematisk kundskab.

Da en tegning, som tilstraeebes trykti1:87
lige sd godt kan ende i 1:86 eller 1:88, hor
man anleegge en ny anskuelse af spergsmalet
om nedfotograferingsmalestok. Man ber sim-
pelthen trykke hver enkelt tegning, sa den fyl-

der mest muligt af tegningsarket. De to sma’
statsbanevogne i 9.3. kunne med fordel have
veeret trykt i f.eks. 1:67. Det er nejagtigt lige
s& nemt at omregne fra 1:67 som fra 1:88! PA
denne made kan kravet til originaltegningens
kvalitet indskrankes, ligesom det naturligvis
bliver lettere at se smatingene pa den lille ud-
gave af tegningen.

Det er vel for kostbart at vedlaegge hvert
nummer af SP en reproduktion i 1:257

Erik Olsen beklager vanskelighederne ved
at modellere en MY ~front samt ved at skaffe
undervognstegninger. Hgjdekurver er en snild
metode til beskrivelse af krumme flader. Den
er benyttet pa en sneplovstegning i 6. &rgang
nr. 6 af SP, og den benyttes pd landkort. Den
forste MY -front blev naturligvis lavet uden fo-
tografi, d.v.s. der findes tegninger, hvorefter
en MY -front kan bygges korrekt. Undervogns-
tegninger eksisterer ogsd. Men det vil vaere et
anseligt arbejde at nedtegne ret mange sidanne
tegninger, og resultatet vil ikke std mal med
anstrengelserne.

Det har lenge ligget mig pa sinde at f&
taget hul pa Tegningsarkivets reserver. Jeg
har bl.a. haft de to ovennavnte problemer i
tankerne, og jeg har en delvis begrundet anel-
se om, at Tegningsarkivet sammen med mange
sma private arkiver i virkeligheden rummer
materiale til disse og andre tegningsproble-
mers lesning. Indtil for nylig kunne Tegnings-
arkivets ikke udgivne tegninger '"benyttes af
enhver jernbaneinteresseret efter nermere af-
tale med tegningsarkivaren". Denne ordning
er ophavet, utvivlsomt til arkivmaterialets
fordel, men til &rgrelse for de fi, som kunne
teenke sig at benytte den.

For et halvt ars tid siden fremsatte jeg i
forbindelse med nogle bemarkninger til SPs
redaktion, der ma formodes at sta i forbindel-
se med arkivledelsen, tilbud om at begynde en
omstning af arkivmaterialet til malskitser.
Da man hidtil har tevet med svar pa tilbudet,
formentlig for at afvente udfaldet af en teg-
ningsdebat, og da jeg i mellemtiden er kom-
met i besiddelse af godt reproduktionsudstyr,
@ndrer jeg tilbudet til at galde nedfotografe~
ring af savel Tegningsarkivets materiale som
af originaltegninger i privat besiddelse.

Nedfotograferingsproduktet vil i reglen
vare en positiv gengivelse af forlegget pa tek-
nisk fotopapir, og formindskelsesgraden vil



kunne veelges nasten {rit. Et symbolsk gebyr
bliver uomgaengeligt, men dets storrelse vil
afheenge af, om savel indsenderen af forlagget
som gealdende ophavsretslige bestemmelser
tillader, at jeg afhender kopier til anden side.
Hvis der bliver materiale til det, kan jeg med
mellemrum udsende en tilbudsliste, ikke for at
konkurrere med Tegningsarkivet, men udeluk-
kende for at supplere dette i alles interesse.
Da der imidlertid endnu mangler en del ekspe-
rimenteren med apparatur og arbejdsgang, vil

-

jeg vente med den endelige udformning af be-.

tingelserne. Forhabentlig vil den kunne fore-
ligge sammen med en arbejdspreve ved redak-
tionen af oktobernummeret.

Skulle det ske, atnogen fik lyst til at ind-
hente oplysninger eller blot ytre interesse for

sagen forinden, ma man meget gerne skrive til

mig p& adressen Frodesvej 26>, 8230 Abyhoj.
Torben Hove Jensen
Om tegninger:

Da der, som det fremgar af den lebende
debat om tegninger, er delte meninger om em-
net, har jeg prevet at teenke tilbage pa, hvor-
dan mine egne modeller, og dermed tegninger-
ne til disse, er blevettil. De felgende bemark-
ninger skal derfor kun opfattes som min per-
sonlige mening om dette emne.

For at kunne afgere, hvor mange oplys-
ninger der er pakravede for at bygge en mo-
del, er det nedvendigt at gere sig klart, hvor
meget man vil forlange af sig selv og model-
len, og hvad den skal bruges til.

De fleste modeller bliver jo nok bygget
for at kere pa et eller andet anlaeg. For at kun-
ne kore pa industrielt fremstillede spor eller
klubanleeg, som normalt bygges efter NEM-nor-
merne, skal blandt andet hjulene veaere bredere
end skalaforholdet angiver. Dette medferer at
undervognen ma @ndres efter hjulene, og i man-
ge tilfelde vil denne malforegelse folge med
hojere op pa modellen. For eksempel pa loko-
motiver, hvor ramme, hjulsset, gangtej, cy-
lindre, regkammerunderstotning og barriere-
plade malmessigt er i en vis afhengighed af
hinanden.

Med hensyn til detailler, er det min er-
faring, at den gamle regel om, at detailler kun
skal medtages nar de enten kan fremstilles og
anbringes uden at vere overdimensionerede,
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eller er absolut karakteristiske for modellen,
stadig er geeldende. Det vil sige, at denenkelte
modelbygger i realiteten ma gore op med sig
selv, hvor meget der skal med pa hans spe-
cielle model.

En tredie ting, mere subjektiv end de to
foregaende er, efter min mening, at et par
millimeter fra eller til ikke spiller den store
rolle, blot proportionerne nogenlunde er i or-
den. Der er simpelthen ingen der kan se det
uden malestok og originalen inden for rakke-
vidde. Det er jo ogsa sjaeldent at det sker fra
samme synsvinkel og i samme perspektiv, sa
en ngjere sammenligning er vel vanskelig at
gennemiore.

Ovenstaende kunne ligne enbekendelse til
en hurtigt nedtegnet handskitse som verende
tilstraekkelig til at bygge efter; men det er det
absolut ikke - tveertimod - det er kun en papeg-
ning af, at det forekommer mig en umulig opga-
ve at tegne en tegning, der tilfredsstiller alle
modelbyggere og alle skalaforhold. Tegningen
kan kun blive et hjelpemiddel pa linje med an-
dre til at opna det tilsigtede: Noget der gen-
kendes ojeblikkeligt som lignende forbilledet,
og samtidig kan kere pa det anlag, man har
adgang til.

Den eneste vej jeg kan se, er at lave sin
tegning selv - selviolgelig med alle til radig-
hed staende hjelpemidler, som for mig er:

1) tegninger,

2) fotografier,

3) opmaélinger,

4) kendskab til byggepraksis ved den pagal-
dende bane pa det pagaldende tidspunkt.

Disse oplysninger sammenfatter jeg i
skalatro detailskitser pa millimeterpapir,
hvorved jeg undgar savel malsetning som at
skulle male pa skitserne i veerkstedet - det er
blot at telle terner.

ad 1) tegninger.

Jeg er absolut tilhzenger af at benytte fa-
brikkernes hovedtegning. Med lidt evelse tror
jeg den kan "leses" fuldt sd godt som en teg-
ning, specielt tegnet med modelbygning for
aje.

1 JS/DMJKs tegningsarkiv findes en del
hovedtegningei, og jeg er overbevist om, at
der rundt omkring ma findes flere, ligesom der
ma veere nogen, der har forbindelser, der kan
fremskaffe egnet tegningsmateriale. Hovedsa-
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gen er, at de bliver samlet, katalogiseret og
gjort tilgengelige for sa mange som muligt.

En nedtegnet tegning er selviplgelig bedre
end ingen tegning, og eventuelle udeladelser
eller ungjagtigheder vil alligevel afsleres ved
en gennemgang af det evrige kildemateriale
sammen med tegningen.

Som det fremgar af ovenstdende, mener
jeg ikke at Torben Hove Jensen er pa rette spor
med en sa konsekvent opmaling. - Emnet for
THJs forseg er ievrigt veerd at bemearke: en
forholdsvis enkel vogn uden mange detailler,
tzenk om det havde vearet et loko litra E eller
sa! levrigt er det jo ret sa vanskeligt at op-
male materiel der ikke eksisterer mere, idet
jeg geetter pa, at vanskelighederne ved at frem-
skaffe en hovedtegning stiger med forbilledets
alder og sj®ldenhed.

ad 2) fotografier.

Tegninger er imidlertid kun det halve ma-
teriale at bygge en model efter, der skal ogsa
fotografier til. Drejer det sig om eksisterende
materiel er det en udflugt med kamera verd,
for at fa 10-20 detailoptagelser af objektet. En
tegning kan, naesten ligemeget hvor god den er,
ikke vise alle detailler i alle tre dimensioner.

Nu er der jo nok ofretendel film pa jern-
baner gennem arene, sa der ma ligge mange
interessante billeder rundt omkring i skabe og
skuffer. En efterlysning her i Signalposten af
billeder af et bestemt stykke materiel vil sik-
kert kunne bringe adskillige kontakter istand.
Redakteren vil sikkert tilfeje prisen for opta-
gelse af en sadan efterlysning her i bladet -
ifald han finder forslaget acceptabelt.

(En sddan efterlysning pa 5-10 linier er
ganske gratis - red. ).

ad 3) opmaling.

En opmaling kan, som navnt ovenfor, kun
lade sig gere, nar man kan finde det man vil
male pa. Men kan man det, er den af THJ an-
givne metode en sikker og god made at gribe
tingene an pa. Dog skal man v&re mindst to
om det, et stykke jernbanemateriel er jo stort.
Er man alene, er det nesten altid noedvendigt at
tage mal pa mal og legge sammen, med de
deraf folgende ungjagtigheder. Nu er det jo
meget rart at vide, hvad og hvormeget, der
skal males, sa jeg studerer normalt de tegnin-
ger og fotografier, jeg kan fa fat pa grundigt

for en sadan tur, saledes at jeg er klar over,
hvilke mal jeg skal have med hjem.

ad 4) kendskab til forbilledet.

Udviklingen og dermed konstruktionerne
indenfor banerne felger, som sa meget andet, en
tidsmessig, rolig udvikling, forstaet saledes,
at mange konstruktionsmetoder er feelles for en
bestemt tidsperiode, og at der i en del tilfeelde
kan drages fornuftige slutninger ved sammen-
ligning med andet materiel fra samme periode.

Af ovenstaende kunne man ga& hen og fa
det indtryk, at det er en sare vanskelig og al-
vorlig affeere at bygge modelbane, sa jeg vil
endnu en gang bringeierindring, atdet jo "kun"
er en hobby, og som sadan til afslapning og
morskab for dens dyrkere. Det er derfor sta-
dig op til den enkelte, bade tegnere ogos andre,
hvor meget vi vil gere ud af tingene, gladen
ved at beskeaftige sig med baner er stadig det
vigtigste.

Lund

JERNBANEBOGER

JERNBANEMATERIEL

(Frichs firkantede diesellokomotiver. )
Udgivet af Kurland, Ballerup.

Forhandles gennem Dansk Jernbane Klub.
Pris kr. 25,-.

Heftet indeholder 24 stk. HO-tegninger af
motorloko leveret fra Frichs - ogsa til baner i
Siam. 3 af dem kunne ikke veere indenfor hef-
tets format 1 1:87 og er bilagt lest i rigtig ma-
lestok, dog trykt pa vasentligt ringere papir
end heftet iovrigt. d

Der indledes med en fyldig tekst om det
beskrevne materiel og sluttes med et par over-
sigtstabeller. Endvidere er alt materiel illu-
streret med fotos, der for temmelig manges
vedkommende i mit anmeldereksemplar star
noget taget.

Jeg kan kun anbefale heftet til alle - mo-
delbyggeren og jernbaneenthusiasten, men jeqg
vil henstille til udgiveren, at man naste gang -
for der bliver ganske sikkert en naste gang -
finder et lidt andet format (heftets format er
217 x 204 mm?), hvor papirarealet udnyttes
bedre til savel tegninger som fotos. Der er alt
for meget hvidt i heftet.

Holtrup
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

TRESPOREDE MOTORFARGER (4. del)

M/F DRONNING INGRID:

Efter indsettelsen af M/F Fyn pa Store-
baltsoverfarten viste der sig en fortsat vakst
i savel person- som godstrafikken pa denne
overfart. f\rsagerne hertil var dels en almin-
delig stigning i den indenlandske trafik og dels

de politiske forhold mellem de vesteuropaiske .

og eosteuropaiske lande, som fik til felge, at
en betydelig del af transittrafikken mellem
Norge/Sverige paden ene side og Vesteuropa pa
den anden side kom til at ga over Storebelt.
Udviklingen var til dels uforudseelig, men kom
efterhanden til at fremkalde begrebet "Flaske-
halsen Storebelt". Pa denne baggrund fore-
kommer udrangeringen af S/F Odin i 1947 lidt
for forhastet, idet denne feerge endnu en ar-
rekke kunne have gjort udmarket fyldest, hvad
dog som naevnt kun vanskeligt kunne forudses.

Der kom derfor ikke til at'ga ret lang tid
efter modtagelsen af M/F Fyni 1947 inden stats-
banerne pany segte bevilling til bygning af en
ny Storebaltsferge. Efter at denne var opnaet
blev der den 27. december 1948 skrevet kon-
trakt med Helsinger Jernskibs- & Maskinbyg-
geri om bygning af en ny 3-sporet motorfarge,
som blev kellagt i juni 1950. Den 24. novem-
ber samme ar blev den nye farge, der fik nav-
net Dronning Ingrid sesat, og efter de obligato-
riske provesejladser blev faergen afleveret til
statsbanerne den 17. april 1951.

M/F Dronning Ingrid blev som sine for-
gengere bygget som et dobbeltskruet skib og
har felgende hoveddimensioner:

Sterste leengde over stevnene: 110,4 m (efter
ombygning) .
Storste bredde pa spant: 17,21 m
do. pa fenderlisten: 17,70 m
Dybgang, lastet: 4,00 m
Sporlengder :
midterspor fra stopbom til stopbom :
94,50 m

sidespor fra stopbom til stopbom :
101,50 m
midterspor fra agterste stopbom til fri-
spormearke:

68,70 m
SB sidespor fra stopbom til frispormer-
ke:

86,60 m
BB sidespor fra stopbom til stopbom:
101,50 m
Storste effektive sporlengde: 256,8 m.

Bruttoregistertonnage: 3.046,0 tons.

Maskinanleg:
Fremdrivning: 2 stk. 6-cylindrede to-
takts B&W dieselmotorer bygget af Hel-
singer Jernskibs- & Maskinbyggeri.Cylin-
derdiameter 500 mm, slagleengde 900
mm.
Max. omdr./min.: 165
Samlet max. hestekraft: 5450 ihk.
Hjalpemotorer: 4 stk. 6-cylindrede fire-
takts B&W dieselmotorer a 350 ihk hver
direkte koblet til hver sin dynamo og
kompressor.
Max. fart: 16,5 knob.
Overforselskapacitet: 600 tons vognlast (ca.
30 almindelige store godsvogne eller ca. 85
automobiler) og 1500 passagerer. (Eventuelt
kunne fergen samtidig overfere 2 4-vogns- og
1 3-vognslyntog af gammel type).
Byggear: 1951.

Indretningen af M/F Dronning Ingrid sva-
rede i de fleste henseender til de &ldre 3-spo-
rede Storebaltsfeerger. Dog blev 1. kl. salon
for ikke-rygere endret saledes, at passagen
mellem hall’en og spisesalonen sker gennem
en gang i styrbords side af salonhuset. Endvi-
dere blev der indrettet et ekspeditionskontor
for indlevering af telegrammer med adgang
bade fra hall og promenadedak. Samme sted
blev indrettet en telefonbox. Herudover blev
der i forhold til de @ldre feerger ogsa foretaget
en @ndring af fellesklasse (2. kl.)apteringen,
idet der blev indrettet en stor tvarskibs hall
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med adgang til feellesklasse (2. kl.)saloner og
toiletter.

Ogsd med hensyn til fergens forreste
kommandobro var der foretaget en mindre @n-
dring, idet styrehuset var fort helt frem til
brofronten. M/F Dronning Ingrid var ievrigt
udstyret med den nyeste navigationsudrustning,
ligesom fargens ovrige udrustning og indret-
ning i store trek svarede til de ovrige senest
anskaffede 3-sporede motorferger.

Den 15. juli 1951 blev Gedser-Grossen-
brodeoverfarten abnet, og som det tidligere er
omtalt, blev sejladsen udfert af S/F Danmark,
der sejlede en dobbelttur daglig. Nar der kun
blev sejlet denne ene dobbelttur pa den nye o-
verfart skyldtes det som bekendt, at S/F Dan-
mark desuden skulle opretholde sejladsen mel-

lem Gedser ogWarnemiinde, hvor den efter be--

hov sejlede 1 a 2 dobbeltture i degnet.

Sejladsen pd Gedser-Grossenbrodeover-
farten var baseret pa en overenskomst mellem
statsbanerne og de tyske forbundsbaner, hvor-
efter der fra tysk side hurtigst muligt skulle
inds@ttes en tysk feerge pa overfarten. Statsba-
nerne blev ved overenskomsten forpligtet til at
indsette S/F Danmark samt levere reserve for
begge feerger.

Spergsmalet om den reservefaergle, Stats-
banerne skulle tilvejebringe gav anledning til en
del overvejelser. Man undersogte forskellige
muligheder, idet det stod klart, atder kun kun-
ne blive tale om anvendelse af en Storebalts-
feerge. M/F Nyborg var dengang den farge, der
treengte mest til modernisering, men af for-
skellige grunde blev tanken om at lade denne
feerge ombygge igen forladt, hvorefter det blev
besluttet at lade M/F Dronning Ingrid ombygge
til sejlads pa @sterseen.

Statsbanerne forudsa allerede i 1952, at
der ville blive tale om en betydelig trafikstig-
ning pa Gedser-Grossenbrodeoverfarten, sa-
ledes at trafikken her ikke alene kunne udfores
af den nye tyske farge og S/F Danmark, men
ogsa ville ngdvendiggere indsattelsen af en ny
3-sporet jernbaneferge fra dansk side. Der
blev derfor segt og opnaet bevilling til bygning
af en ny ferge af samme storrelse som den
projekterede nye tyske ferge, der gik i fart i
1953. Den nye danske ferge, der fik navnet
KONG FREDERIK IX, blev afleveret til statsba-
nerne i december 1954.

Man havde habet, at M/F Kong Frederik
IX kunne have veret til radighed i sommeren

-
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1954, men da dette ikke blev tilfaldet, blev det
besluttet at inds®tte M/F Dronning Ingrid pa
Gedser-Grossenbrodeoverfarten fra sommer-
koreplanens ikrafttreeden den 23. maj 1954.
Ved denne disposition ville der blive opnaet
betydelige trafikale fordele ogsd ved Store-
bazltsoverfarten gennem omleagning af et bety-
deligt antal af de internationale eksprestogs-
forbindelser til Gedser-Grossenbrodeoverfar-
ten. Allerede i sommeren 1953 kunne denne
omplacering af M/F Dronning Ingrid for s& vidt
have vearet foretaget, dersom alle de 6 gvrige
3-sporede jernbaneferger havde varet til ra-
dighed, mendette var netop ikke tilfaldet grun-
det M/F Dronning Ingrids lange verftsophold
under ombygningen, hvorved fergernes efter-
synsterminer blev forskubbet.

Ombygningen af M/F Dronning Ingrid blev
foretaget af Helsinger Skibs- & Maskinbyggeri
i vinteren 1952/53. Arbejdet var meget omfat-
tende, da kravene til feergers og skibes udrust-
ning i international persontrafik er storre end
i indenrigs fart. Endvidere er Ostersoen et
mere abent farvand end Storebelt, hvortil kom
at fergelejet i Grossenbrode (og fremdeles i
Puttgarden) er af bred form beregnet for anleb
med feergens agterende.

M/F Dronning Ingrids forskib blev ved
ombygningen helt lukket, idet der over vogndak-
ket blev bygget et bakdek, og hertil blev an-
kerspil og capstan flyttet fra fordakket. Samti-
dig fik fergen en ny bovport. Endvidere blev
hele agterskibet forandret, idet faergen nu fik
en haekport, samtidig med at sidesporene fik
@ndret forleb, saledes at der kunne etableres
forbindelse til de brede fargelejer i Grossen-
brode. Denne @ndring nedvendiggjorde anbrin-
gelsen af mekaniske buffer (de sakaldte som-
merfugle) agter og betod en formindskelse af
den effektive sporplads pa fergens midterspor
med ca. 3 meter.

I apteringen i salonhuset pd promenade-
dekket blev det nedvendigt at ombygge 2. kl.
ikke-rygersalonen som folge af at nedgangene
til lyntogene matte @ndres. Endvidere blev der
indrettet en chokoladekiosk i bagbords side p&
agterkanten af promenadedakket. P4 badedak-
ket blev der bygget et nyt hus til neddynamo,
og udover de her navnte forandringer gav om-
bygningen ievrigt anledning til mange mindre
@ndringer, som pladsen her ikke tillader neer-
mere omtale af.






M/F Dronning Ingrid sejlede som neevnt
fast mellem Gedser og Grossenbrode fra den
23. maj 1954 og indtil den nye ferge M/F Kong
Frederik IX kunne ga i fart. M/F Dronning Ing-
rid har siden da veret fast stationeret ved Sto-
rebaltsoverfarten, men dog fremdeles veret
reserveferge for @sterspoverfarternei tilfelde
af verftseftersyn eller havari.

Allerede i 1954 blev der igen foretaget en
rakke @ndringer ved M/F Dronning Ingrid, men
disse var naturligvis ikke nar sa omfattende
som ved ombygningen aret fer. Her skal nev-
nes en ombygning af dametoilettet pa promena-
dedekket, hvor der anbragtes pusleborde, ind-
retning af en tobakskiosk pa agterkanten af
promenadedakket i styrbords side samt anbrin-
gelsen af oplukkelige vinduer pa agterkanten af
promenadedakket. Endvidere fik fargen et nyt
radioanleaeq.

I 1959 blev promenadedakket lukket med
oplukkelige vinduer i siderne, og herudover er
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der siden foretaget enrakke mindre forandrin-
ger, hvoraf kan navnes fjernelse af agterste
landgangsporte pa vingedek (1960), arrange-
ment til oliepafyldning anbragt i skibssiden
(1962) og endelig (1963) blev de elekiriske
landgange pa promenadedakket erstattet af
hangslede porte samtidig med at faergen fik to
nye porte af hensyn til sejlads pa Redby-Putt-
gardenoverfarten.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Il1lustrationerne til dette nummer:

Side 176, M/F Dronning Ingrid (DSB reklame,
Foto-Service), side 178, do. (DSB reklame) og
side 179, do. (J.St.?). Pa bagsiden: Fra fer-
gelejerne i Gedser i september 1903 (Jernba-
nemuseet) .

Pa udfoldningsarkene 2 tegninger af M/F Dron-
ning Ingrid fra 1962 (DSB sefartstjenesten).
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Byggetegninger

Den ostjyske jernbanes vognrﬁateriel (fortsat)

I forrige artikel omtaltes ©@JJs person-
vogne. Denne gang vil vi behandle post-, rej-
segods- og godsvognene.

Man anskaffede ialt 5 post- og rejsegods-
vogne fra Scandia, D 1-3 i 1876, D 4-5 i 1877.
D 1-2 var rejsegodsvogne med et lille "4 fods"
postrum, D 3-5 derimod kombinerede 14 fods
post- og rejsegodsvogne, d.v.s. at postafde-
lingen var 14 fod lang. I ferste omgang anskaf-
fedes altsa 2 rejsegodsvogne (fig. E) og en
postvogn (fig. A), alle9 m over pufferne, mens
der aret efter suppleredes med 2 lidt mindre
postvogne (fig. B), ca. 8,5 m lange.

Alle ©@JJs vogne overgik som tidligere
naevnt til DSB i 1881, men det har alligevel
voldt visse vanskeligheder at fastsld mal og
udseende af postvognene, da jeg ikke har kun-
net finde originaltegninger af dem. Jeq har
derfor i vid udstreekning stettet mig til tegnin-
ger af de nyere vogne af lignende typer, f.eks.
JSs tegninger nr. A 116 T 004, 011 og 012.
Det ma bemarkes, at vognene fra 1870erne
ikke havde lenkeaksler (svavende aksler),
som de ovennavnte tegninger viser. Foto fra
1890erne haves desuden af et tog, hvor en af
de gamle Dc’ere ses, desvarre et stykke hen-
ne i vognrakken. Her har visse detailler kun-
net konstateres, geldende for den gamle JFJ-
udgave, sadan som den sa ud i 1890erne. DSBs
driftsmaterielfortegnelser har ikke ofret sar-
lige tegninger pa disse 3 postvogne, selv om
de afveg fra de jyske standardtyper. Man har
slaet hele reaekken nr. 1451-69 sammen under
samme tegning (se fig. D), selv om de pa teg-
ningen anforte mal ikke passer pa nr. 1467-69,
som var ex @JJ D 3-5. Man har dog anfort ak-
selafstand for nr. 1469 = 4,116 m mod de ov-
riges 3,96 m, men mange af de ovrige mal
passer ikke pa de 3 @JJ-vogne. Jeg gar ud fra,
at der er mere grund til at tro pad angivelserne
fra JFJ 1887 og pa den dermed stemmende ta-
bel i 1898-fortegnelsen, side 30, over storrel-
sen af postvognenes enkelte rum. Det kan dog
ikke udelukkes, at JFJ har @endret pad vognene
allerede inden 1887, da man netop ombyggede
mange af sine postvogne indvendig i perioden

1879-83. Vognenes ydre hovedmal er derimod
nappe @ndret.

Der er ogsa kludder i DSB-fortegnelsens
angivelser af vognenes nummerering, idet der
snart angives nr. 1467, snart nr. 1469 for den
lange vogn, ex @JJ D 3. Man bor vare forsig-
tig med at tro alt, hvad der er trykt, ogsa selv
om det kommer fra "selve" DSB! '

1898-tabellens mal danner grundlag for
de gengivne rekonstruktioner af @JJ D 3 og D
4-5 (fig. A og B).

D 3 var nok den mest uszdvanlige, idet den -
trods postvogn - mest lignede en almindelig,
jysk pakvogn i oversterrelse. Den havde nem-
lig skydedere til rejsegodsafdelingen og 2 ud-
kigskasser. Den havde dog ikke noget afskilt
bremserum, som det ellers var tilfeeldet i pak-
vognene. Postafdelingen havde iflg. 1887-for-
tegnelsen kun en enkelt "klapder"” i hver side.
Der var ingen der mellem post- og rejsegods-
afdelingen. Postafdelingen var delt i et post-
kontor med sorteringsreoler m.m. og et til-
grensende postgodsrum, i hvilket en kakkelovn
var anbragt op ad skillerummet, si den kunne
opvarme begge rum.

Rejsegodsafdelingen kunne (i hvert fald
1898 ff) opvarmes ved damp fra lokomotivet.
I postrummet fandtes 1 olielygte, og en lignen-
de flothed indfortes senerei rejsegodsrummet.
Sandsynligvis er den "kasse", der ses pd DSBs
maélskitse op ad bremsegavlen tv. en "enkelt
hundekupe", d.v.s. en kasse pa mindre end en
halv m* og med en tremmeldge inde i vognen.
Set fra hundens synspunkt var det vist aller-
hojst IV klasse... Pa originaltegninger fra &r-
hundredskiftet af andre Dc-vogne ses netop pa
dette sted hundekupeer af den viste facon og
sterrelse.

Den nojagtige placering af dere og vindu-
er er ikke kendt, men vi kan jo gatte pa den
storst mulige lighed med nr. 1451-66 og nr.
1470-75, da det er de eneste nare sleegtninge,
DSBhar ofret malskitser pd. Udkigskasserne er
formentlig senere blevet fjernet, da DSB ikke
anvendte sadanne i postvognene.

Det ser ud til, at "klapdere", d.v.s. al-
mindelige flgj- eller hangseldere, ellers har
vaeret eneradende i alle postvogne i Jylland, og
pa Sjelland efter 1856. Forst 1903 anskaffedes
bogiepost- og rejsegodsvogne med skydedore
og da kun i godsafdelingen. Formentlig har man
anset skydederene for at ‘veere for utztte til
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postbureauafdelingen, der skulle opfylde per-
sonvognskrav og kunne opvarmes. Det er sveert
at sortere post med vanter pa! I evrigt er ud-
vendige skydedere meget lettere at bryde op
end haengseldere, det kan ogsa have spillet ind.

Af veegtykkelsen ses, at @JJs D-vogne
var pladeklaedte, og de har formentlig ogsa
haft helt flade sider - det passer ogsa bedst til
skydederene. Alle post- og pakvogne var op-
rindelig fladsidede bade i Jylland og pa Sjeel-
land, de jyske postvogne dog kun indtil 1877,
hvor de fik fuld personvognsbredde og -facon
med sider, der buede lidt ind forneden. Det
ses af skemaet over de jyske postvognes ho-
vedmal, at @JJs vogre var 14 cm smallere end
denne nye JFJ-type. Hojden pa D 3-5 ter jeg
kun angive med forbehold, men vognene har
vel haft normal personvognshejde? De havde
skruebremse, og der var formentlig en plade-
kasse til svinget pa gavlen, ligesom tilfeeldet
var pa D 1-2 og pa JFJs person- og postvogne
med skruebremser, jvf. Dc 1470-75, fig. C.

D 3 havde i 1887 direkte virkende vacu-
umbremse, der senere udskiftedes med auto-
matisk do. Hvordan bremseudstyret var ar-
rangeret vides ikke bestemt, men vi kan jo
gette pad analogi med JFJs Db-vogne, hvor der
haves fotografisk dokumentation for en buk med
bremseaksel midt under vognen og formentlig
med dobbelte tre-bremseklodser, d.v.s. 2 til
hvert hjul, som det f.eks. var tilfeldet pa @JJs
egne lokomotivers tendere og pa i hvert fald fa
ar nyere vogne pa Sjzlland, se billedernei 125-
ars bogen, side 29.

D 4-5. Dissetovogne var af meget n@r samme
storrelse som de &ldre JFJ-postvogne, men de
var, ligesom D 3, lidt smallere og ca. 7 cm
kortere (hvorfor nu det??). De havde samend
nok samme lengde som den lidt s@re person-
vogn fra samme levering: @JJ M 5 = JFJ N 101
der omtaltes sidste gang. Ifglge beskrivelsen
fra 1887 var D 4-5 ellers meget lig JFJ DB
1451-66, dog havde @JJs skruebremse og 2 ud-
kigskasser. Ogsa her er det problematisk at
udtale sig for nejagtigt om placeringen af dere
og vinduer. Skitserne er gettet efter bedste
overbevisning, og leserne kan sa selv gatte
videre, hvis de finder berettiget tvivl. Hvis
nogen ved noget konkret, er leserbreve altid
meget velkomne!

Postvognenes litrering gennem tiderne
ses af den vedfgjede oversigt. Da der er tvivl

om, hvorvidt den lange (D 3) blev til 1467 el-
ler 1469, er der ogsa usikkerhed med hensyn
til nummereringen af D 4-5, men det kan de
specielt inkarnerede nummermeaend passende
gruble videre over. Det er vist et spergsmal,
der kan bringe selv Topp Nielsen i Saxkebing i
vanskeligheder. '

Nr. 1469 ombyggedes i 1940 til nedgods-
vogn litra HA nr. 36998, og den udrangeredes
i 1942. Nr. 1467-68 udrangeredes inden de ri-
sikerede en sadan fornedrelse, nemlig 1931
henholdsvis 1937.

D 1-2var som navnt rejsegodsvogne med post-
rum. De var pafaldende smalle og lave i for-
hold til postvognene og pafaldende lange, sam-
menlignet med JFJs rejsegodsvogne, med an-
dre ord: lange som postvogne og "slanke" som
rejsegodsvogne! Det var og blev de sterste, jy-
ske pakvogne, mens man pa Sjzlland allerede
1856 anskaffede 2- og 4-akslede kombinerede
post- og rejsegodsvogne, der var endnu laenge-
re. Af nyere, men typisk jyskpragede DSB-
pakvogne var kun den klassiske EH-vogn, byg-
get 1895-1930 storre med sine 9,45 m over
pufferne.

Vagtykkelsen pa ©JJ D 1-2 viser, at vog-
nene var pladekladte, mens JFJs alle var be-
klaedt med lodrette 1" lister. Disse 2 @JJ-vog-
ne har DSB veeret nedt til at ofre en speciel
malskitse pd, s& de lader sig lidt sikrere re-
konstruere.

I 1887 rummede vognene et4’ (1220 mm)
postrum med kakkelovn, et toldgodsrum, et
rejsegodsrum og et bremserum, hvori fandtes
en "enkelt hundekupe". JFJ forsynede vognene
med den simple vacuumbremse, som senere
aflestes af den automatiske. I 1898 kunne brem-
serummet opvarmes ved damp, og vognen be-
lystes med olielamper.

1916 ombyggedes begge vogne: Postrum-
met fjernedes og alle tre rum blev - slaet sam-
men til ét stort rejsegodsrum. Bremserummet
ombyggedes, idet sidederen fjernedes og der
anbragtes et fast bord op ad gavlen. Bremse-
spindelen flyttedes til dette bords forkant, sa
svingkassen i gavlen kunne fjernes. Den har
sikkert ogsa "udstralet" kulde om vinteren!

Skydederene til rejsegodsrummet flytte-
des godt og vel deres egen bredde hen mod brem-
seenden og fik omvendt lgberetning. Vognen li-
treredes efter ombygningenEG, som var blevet
"rodebunken" for allehande sa&re skabninger
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blandt DSBs 2-akslede pakvogne. De ovrige
havde oprindelig haft togopvarmningskedel, men
havde efterhdnden kun det manglende toldgods-
rum til feelles.

1926 ombyggedes begge vogne til "hjel -
pevogn B" nr. 12, henholdsvis 8. Nr. 12 om-
byggedes atter 1955 til vaerkstedsvogn for ma-
skintjenesten nr. 7, 1958 omlitreret til speci-
alvogn nr. 467. Den anden vogn, nr. 8, blev
1944 til telegrafvogn nr. 55, 1958 omlitreret
til specialvogn nr. 555. Begge vogne udrange-
redes i 1968, 92 ar gamle, sd det har veret
ganske godt kram, selv om deres aktivitet har
varet sterkt nedsat fra 1926. De havde dog al-
lerede dengang veeret i trafik i 50 ar!

@JJs godsvogne
var alle af de nye, forbedrede 1875-modeller,
som JFJ lige havde lanceret. Et eksempel ses
pa JSs tegning nr. A 1 24 T 007, der i 1:20 vi-
ser en H-vogn af serien 2466-2525. Ud fra den
og et par af Harbys 1:45 tegninger samt DSBs
hovedmal er de vedfejede godsvognstegninger i
1:87 lavet. Alle vognene synes at have haft un-
dervogne helt af jern, mens alle lodrette stol-
per var af tree. Vognene var formentlig alle
fodt med den gamle 1’ 10" lange puffertype med
"rullekrave", der er vist pd den ovennavnte
originaltegning af en H-vogn. Disse puffere
var 55 mm kortere end de 615 mm kurvepuffe-
re, der indfertes forst i 1880erne. P4 grund af
den formodede pufferombytning er der pé teg-
ningerne anfort bade den oprindelige ogden nye
lengde over pufferne. De gamle personvogns-
puffere, der ogsa havde "rullekrave", synes
at have veret lige sa lange som de nye kurve-
puffere, sa der er nappe sket langdeandringer
her. Jeg formoder, at postvognene i denne hen-
seende har hert til i personvognsafdelingen.
Vognene fra 1875 var stadig udstyret med 2
sikkerhedskader foruden skruekoblingen. P&
tegninger fra 1881 var denne detaille forsvun-
det og erstattet af den T-formede kobling, hvis
nedadvendende krog benyttedes som reserve
sammen med nabovognens koblingsbgjle.
Bemerk, at (bl.a.) @JJs godsvogne i
1940 fik tilfojet et 2-tal foran driftsnummeret.
I 1875 anskaffede JFJ 140 stk. H-vogne
og 12 Q-vogne fra Wagenbau i Hamburg. De 80
forste H-ere var en let moderniseret udgave
af 1872-modellen, men stadig med tandstangs-
bremse. De neste 60 vogne var storre, og de

havde skruebremse. Bremsekupeen var ve-
sentlig storre end i de @®ldre vogne, og de hav-
de lebebradder ligesom post- og pakvognene.
©JJ anskaffede 1876 16 stk. og 1877 endnu
9 stk. af denne moderniserede type, bygget
hos Scandia. De litreredes @JJ H 1-16-25. H-
vognene var iflg. DSB 1887 ... "narmest be-
stemt til bremsevogne i kreaturtog og til be-
fordring af stykgods". De havde skydelemme i
alle sidefag i laderummet ligesom Q-vognene,
og der var kreaturbinderinge i laderummet,
men derimod ingen gavlder. I stedet fandtes 4
gitre, der kunne anbringes foran sidederene.
De var 125 cm heje og havde 12 cm brede rem-
me og 6 stk. 8 cm brede tremmer (vandrette).
De kunne stuves af vejen, liggende langs veg-
gen hen mod bremserummet - derfor de mer-
kelige "lommer" i skillerummets nedre del for
enden af benken. Denne kunne fjernes, sa der
var fri passage gennem skydederen til lade-
rummet. Skydederene meldes i 1891 "afspaer-
ret nagelfast", i 1898 "aflaselige". I bremseku-
peen fandtes 2 udkigskasser ligesom i post- og
rejsegodsvognene, og der anbragtes senere pa
gavlvaggen en pult og en sorteringsreol.

Efter arhundredeskiftet forsynedes vog-
nene med ekstra ballast for at gge bremsevirk-
ningen. Taravagten uden ballast sattes op fra
6,8 til 7,9 t, hvortil kom 2,0 t ballastjern, og
vognene beskiltedes "lesset bremsevogn".

Lastgreensen sattes kun ned fra 7,5til 6,0
t, sa noget af den ekstra vagt har nok veret
anvendt til en vis forsterkning af vognene. Der
benyttedes stadig bremseklodser af tra. Selv
om de havde den fordel, at friktionskoefficien-
ten mellem tre og jern er storre end jern-
jern, skiftedes de senere ud med jernbremse-
klodser pa grund af treeets ringe slidstyrke og
tilbgjelighed til at brande af ved langvarig
bremsning.

Vognene omlitreredes flere gange, se
oversigtsskemaet. De udrangeredes i 1930er-
ne, panar 4 stk., der blev til specialvogne:
HB 2536, 1931 omb. til bygningsvogn 21,

1958 specialvogn 271, udr. fer 1967.

HB 2527, 1932 til bygningsvogn 23,

1958 specialvogn 273, eksisterer 1967.
HB 2538, 1940 til bygningsvogn 35,

1958 specialvogn 285, udr. for 1967.

HB 2528, 1942 til svejsevogn 1,

1950 veerkstedsvogn for maskinarbejdere,
udrangeret 1956.
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Q 1-35. De 35 Q-vogne, ©JJ anskaffede, 1876
Q 1-23, 1877 Q 24-35, var af ganske samme
storrelse og type som H-vognene, men uden
bremsekupe. De kunne ogsa opfattes som en
vasentligt forsterret udgave af den klassiske
jyske lukkede kreaturvogn litra F, senere QA,
og den ferste serie anskaffedes af JFJ i 1875.
Det blev en vogntype, der med mindre &ndrin-
ger byggedes i tusindvis gennem ca. 50 &r, ba-
de til stats- og privatbanerne. ©@JJs vogne
havde dobbelte flgjdere i enderne og inden for
yderligere et par indadgaende gitter-flojdere i
fuld hejde og med 9 vandrette tremmer. 1 1887
bemerkes, at vognene havde 16 binderinge (til
kvag), og at heste og kveeg kunne opstilles pa
langs af vognen. "Der ma anbringes en bom pa
hver side af sidederene pa tveaers af vognen,
hvorved denne opdeles i 3 dele, hvoraf den
midterste tjener til ophold for dyrepasseren'.
I 1898 siges, at der findes "de fornedne foran-
staltninger til anbringelse pa tvers af hver
vogn af 3 lgse gitre og 4 bindebomme, saledes
at vognene kan benyttes til transport af mindre
kreaturer eller til opstilling af sterre kreatu-
rer pa langs i vognen. Bomme og gitre findes
pa stationerne'.

Der er nok sket en udbygning af dette lo-
se tilbehor siden ©@JJs tid. Hvordan de mange
bomme og gitre skulle anbringes, kan leserne
maske hjelpe med at finde ud af. Der ma stadig
findes folk, der simpelthen kan huske det ....
@JJs Q-vogne havde ikke fodtrin ved derene,
det havde derimod banens abne vogne.

DSB begyndte at udrangere denne serie i
1931, og der forsvandt 6 stk. i 1930erne, 11 i
1940erne og de sidste par stk. i 1957, 80 ar
gamle.

G 1-20
©JJ anskaffede kun 2 typer abne godsvogne:
hojsidede litra G og lavsidede litra P. Der an-
skaffedes altsa ingen fladvogne, temmervogne
eller lignende.

G-vognen var en klassisk, jysk type. Hos
JFJ fandtes mange varianter, men alle var gan-
ske korte og med godt 11 m® bundflade. 1875-
udgaven havde 11,5 m® mod de tidligere vognes
11,1 m" , og lasteevnen var nu 10 t mod de zl-
dre vognes 6-8 t. Konstruktionen var moderni-
seret i visse detailler, men JFJ anskaffede ikke
selv flere s4 sma vogne efter 1875, de sidste
35 stk. blev dem patvunget vedovertagelsen af
SHJ (Silkeborg-Herning) og @JJ.

®JJs G-vogne, nr. 1-13 fra 1876 og nr.
14-20 fra 1877, var bl.a. beregnet til kreatur-
transport og var tilden ende forsynet med kre-
aturbinderinge samt aftagelig presenningbom.
Tillige havde de, i modsatning til JFJs vogne,
afloftelige endefjele ogfodtrin ved derene. Hen
over toppen af de udvendige stolper i siderne
var der en vandret planke, der forsterkede
vognkassens kant. Det stykke af planken, der
gik hen over derene, var hangslet pa i den ene
side og kunne i den anden ende lases fast med
et heengeldas-beslag. Deorene léstes nu med et
lignende lasetej som pa Q-vognens sidedore
(espagnolet-beslag), idet ldsens overste krog
pa G-vognene greb fat i et beslag pd den péa-
ha&engslede planke.

1913 anferes for disse vogne: "ikke til
tyske tog over 60 km". 1918 bemearkes: "Vog-
nene far efterhdnden faste endevagge og ingen
presenningbom". 1928 : "Vognene er forstarket
og ma nu alle laste 12,5 t". De fik i den anled-
ning nyt litra, KM. 1925 udrangeredes den for-
ste af vognene, i 1930erne forsvandt nasten
halvdelen, og resten reserveredes til diverse
"lokale transporter". Under krigen 1940-45
var der god brug for de vogne, der var tilba-
ge, men-efter krigen forsvandt de sidste hur-
tigt, enkelte ferst 1953. Tegning i 1:45 af en
KM-vogn i sin seneste skikkelse, sagar med
trykluftledning, findes i JSs arkiv som nr. A
121 T 001, nedtegnet af Harby i 1941. Herpa
ses bl.a. tydeligt derenes karakteristiske luk-
ketoj.

ik TN

I 1875 indferte JFJ en ny og storre type abne
godsvogn litra P, der med diverse varianter
kom til at aflese de sma hgjsidede vogne bade i
Jylland og pa Sjzlland. Privatbanerne fortsatte
dog over 30 ar endnu med at anskaffe sma heoj-
sidede, spidsgavlede vogne, der var velegnede
til transport af sma vognladninger pa side-
banerne.

@JJ anskaffede 16 af den nye vogntype, 10
i 1876 og 6 i 1877. P-vognene var meget mere
lavsidede end G-vognene, men de havde nesten
halvanden gange sa stor bundflade. Ellers lig-
nede konstruktionen meget G-vognenes. Der var
dog ingen kantplanke pa P-vognene, men hen
over derene fandtes et pahengslet fladjern til
espagnolet-beslaget pa derene. Stolperne var
alle af tree, og derenes rammer sad udvendigt,
ligesom pa G-vognene. JFJ betegner 1887 vog-
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nene som "kulvogne'". De var i hvert tilfeelde
ikke bestemt til kvaeeg. De matte ikke engang
transportere heste i militertransporter, men
derimod 48 mand (soldater). Til sammenlig-
ning matte G-vognene transportere 40 M eller
10 H, d.v.s 40 mand eller 10 heste.
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P-vognene fik senere hos DSB litra PC,
men under dette litra fandtes ogsa en serie
sjellandske vogne. De var 15 ar yngre end den
jyske prototype og adskilte sig tydeligt fra de

jyske, idet de bl.a.

havde U-jernsstolper og
indvendige derrammer. De havde ogsa "kem-
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pevridere" i stedet for espagnolet-beslagene
pa derene, siddan som det siden ogsa anvendtes
pa PF, PH, PJ og helt fremttil PB = ‘Elo.
Tegning af typen i 1:45 findes hos JS som
nr. A 121 TO005, der dog viser en vogn med
skruebremse. Det er dog en af de jyske, og
maske en lidt yngre vogn end @JJerne. Nu er
den jo ogsa tegnet, som den =i ud i 1941 efter

Klubnyt

JYDSK MODEL-JERNBANE KLUB, Arhus.

Lerdag den 26. maj 1973 blev en marke-
dag for JMJK, idet der indviedes et nyt strom-
system, nemlig 2-skinne drift, pa anlegget.

1 den anledning havde JMJK besag af to
andre klubber, nemlig OMJK og [-]Ow&lborg.
Dagen indledtes med et besog pa centralvark-
stederne, hvor vi fik gennemgaet naesten alle
verkstederne og fik set mange interessante
detailler i vedligeholdelsen af DSBs materiel.

ca. 65 ars tjeneste, si den kan jo godt vare
undergaet et par mindre @ndringer.

De forste 2 af @JJ-vognene udrangeredes
1 1938-39, resten holdt til krigen var sluti
1945, hvorefter de hurtigt forsvandt, den sid-
ste i 1955, 78 ar gammel.

Alkjeer

Efter frokost skulle det hejtidelige fore-
ga, en @resport var rejst med den obligatori-
ske "rede snor" og formanden for OMJK, Ib
Tiedje, klippede snoren over som tegn pa, at
privatbanen var abnet. Det hele fungerede per-
fekt, selv en ny overkersel - se billede - som
selv tender og slukker overkerselssignalet;
den vandt stor anerkendelse.

Skaberen af dette 2-skinne system er Sv.
Aa. Christiansen, som nu begynder pa plan-
leegningen af hovedstrakningen, som vi hiber
at komme til at kere pa i ner fremtid.

K.S.
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DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

De jydsk-fyenske statsbaner overtog i
1866 de af det i 1862 oprettede selskab "Det
danske Jernbane-Driftsselskab'" abnede linier.
For nemheds skyld betragter vi tit beqgge fore-
tagenders anskaffelser som et hele, og udvik-
lingen forleb pa en sddan made, at de anskaf-
fede loko falder i 3 grupper.

1) indtil ca. 1870,
2) 1870erne og
3) fra ca. 1880.

Endelig ma man tage i betragtning, at
indtil Fredericia-Arhus blev &bnet i 1868, be-
stod det jysk/fyenske banenet af 3 dele,

1) Fyn med Nyborg-Middelfart,
2) Fredericia-Vamdrup og
3) Arhus-Randers og Langa-Holstebro.

Det kan synes mearkeligt at sidstnaevnte
bane blev bygget fer "the missing link" Frede-
ricia-ﬁrhus, men dengang spillede Korsor den
rolle som Fredericia nu har som landets trafi-
kale knudepunkt, idet der fraKorser udgik post
og passagerskibe til .&rhus, Kiel og Nyborg.

Alt dette var et sidespring, det var de
jydsk-fyenske loko vi skulle se pa.

1) Indtil ca. 1870
Litra A 1-20 (Canadierne).

I arene 1862-66 leverede Canada Works i
Birkenhead i England ialt 20 loko, nr. 1-20. Al-
le var 1 B-loko, nr. 1-3 med 1524 mm hjul, de
ovrige med 1676 mm hjul. Maskinerne havde
udvendige cylindre, men indvendige lodretsta-
ende glidere og styringer, og ifelge engelsk
skik med styring og skiftearm i venstre side.

For ca. 30 ar siden fandt jeg hos en anti-
kvar - formedelst 50 ore - "En gammel Jern-
banemands Erindringer", skrevet af den legen-
dariske H.A. Rambusch, der ievrigt begyndte
sin lebebane som leerling i Flensborg og endte
som maskinbestyrer hos DSB. Herfra er det

folgende citeret ordret; men med ny retskriv-
ning:

af A.Gregersen

"Disse lokomotiver, af hvilke der efter-
handen ialt ankom 20 stk. til de Jydsk-fyenske
Jernbaner, havde udvendige cylindre 15" x 22",
som var anbragt skrat for at fa lebeakslerne
leengere frem efter. De havde 3 aksler, lebe-
akslerne forrest med 3’ 6" hjul. De 2 bageste
hjulsat var koblede og hjulene var pa nr. 1, 2
og 3 med 5’ diameter pa lebefladen, alle de
andre med 5’ 6". Til at trekke svare tog var
derfor de tre ferste de bedste. Drivakslerne
var foran, kobbelakslen bag ved ildkassen. Pa
rundkedlen var der en dampdom og ildkassen
var bygget 3 4 4" heojere end rundkedlen. Der
var en skerm med 2 runde ruder pa ildkassen,
lige foran forerpladsen. Styrestangen stod pa
venstre side. Der var 2 szrlige excentrikker
pé drivakslen til at drive de to fedepumper, som
var anbragt under rundkedlen mellem glider-
styringerne, disse var Gooches.

Alle 6 excentrikker var forst kun fastgjort
pa akslen med 2 stskruer hver, men disse
holdt ikke, og der blev engang stort hastvaerk
med at indsatte kiler i dem alle. Fedeventiler-
ne foran pa siden af rundkedlen havde kugle-
ventiler. Til smering af cylindre og glidere var
der kun en oliekop pa hvert af de forreste cy-
linderlag, men denne smoring, som kun kunne
ske pa et holdested, viste sig straks utilstraek-
kelig, hvorfor der i hast blev anbragt serlige
glidersmorevaser, en pa hver side af regkam-
meret. Disse smorevaser kom, rastebte af
bronze, fra Flensborg, og jeg drejede de for-
ste af dem faerdige. Da der den gang ellers in-
tet arbejde var for drejebankene, blevden lille
benk, jeg brugte, trukket af 2 mand ved hjelp
af et svinghjul med remskive pa en los buk.

Vaserne lukkedes med en skrue og der
matte altid smores med dem medens maskinen
1@b_1;dérl damp til, ned ad en bakke eller ind til
en station, da smeremidlet, smeltet talg, el-
lers ikke ville lobe ned. | hardt vejr med storm,
is og sne var det ikke behageligt for fyrbederen
at besorge denne smoring, serligti merke med
bade lygte og talgkande i henderne.
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Der var en sandkasse pa hver side lige
foran drivhjulskassen pa fodpladen, men ingen
traekforbindelse dertil. Nar der skulle sandes
matte fyrbederen derfor ud pa fodpladen og
stro sandet ned med hénden, medens foreren
sa leenge passede alt det andet alene.

De ny maskiner fra Stephensons fabrik,
som ankom i 1868-69, havde allerede selvvir-
kende glidersmoreapparater (Roscoes) og sand-
trek. Canada-maskinerne fik derefter ogséa
disse forbedringer. Men med trakapparatet til
sandet fordredes tert sand, hvilket tidligere
ikke behovedes, og derved kom si sandtorre-
ovne i brug.

Stemplerne i Canada-maskinerne var til
nr. 8 forsynede med 2 svaere stempelringe af
bronze, som spandtes ud mod cylindervaggen
ved hjeelp af kiler og fjedre. Uden for ringene
kom det med 4 stk. 1" stempelskruer fast-
spendte stempellag ("junctring") og uden pa
dette igen en med 2 splitpinde fastholdt sik—
ringsring af tynd plade. Denne havde 4 stk. 8-
kantede huller, et til hvert af hovederne pa
stempelboltene. Disse stempler holdt aldrig
ret lenge damptette, og sa snart de ikke slut-
tede godt nok til cylindervaeggen gav dampen et
helt hyl ved hver igangs&tning omtrent som en
ugles tuden. S& matte lokomotivpersonalet pa
forste udvaskedag have stemplet helt adskilt
for at efterspznde fjedrene. Cylinderlagene
blev pakkede med redt kit og tjeregarn.

Der var nasten ingen udvaskedag uden
sadant stempeleftersyn og hertil kom lige s&
regelmassigt efterspaending af stempelstang
og gliderstok-besningerne. Disse blev pakket
med her, flettet i passende tykkelse og dyppet
i smeltet talg, men den pakning holdt naturlig-
vis ikke laenge.

De fyenske Canada-maskiner og nr. 15-
20 til Jylland ankom med forbedrede stempler,
sakaldte svenske, hvor hele stemplet var stobt
i ét stykke med inddrejede 6 sma riller, ihvil-
ke til teetning var anbragt tynde stempelringe
af stal i ca. 1/4" i tveersnit, men disse tynde
ringe viste sig snart ubrugelige og man dreje-
de derfor rillerne i stemplet steorre, sa at der
i stedet for 6 ringe kun kom 2, der var af sto-
bejern og meget tykkere, ca. 3/4" x 1/2". Sa
holdt stemplerne godt og omtrent siledes har
man dem endnu.

Pa fyrkassens bagvagvar der tilhojre an-
bragt en varmehane med rorforbindelse til fo-
deroret, pa venstre side en skummehane. Men

skumning, som den gang var uundverlig pa
alle segaende dampkedler, duede ikke pa loko-
motiverne, og denne hane blev derfor ogsa
snart forandret til varmehane.

Tenderne var 2-akslede og havde en me-
get god handskruebremse, hvis sving sad i hoj-
re side. Men bremseklodserne var, som pa
alle vognene, af tre og bremserne holdt derfor
bogstaveligt intet under visse vejrforhold med
frost og sne. Man matte derfor under siadanne
forhold komme meget langsomt indtil alle hol-
desteder og standse hele toget med styringen
alene og kontradamp. Men togene var den gang
kun smd, sa kontradamp virkede ret godt pa
dem.

Manometrene var indrettet med en tynd
stalplade, valset i bolgeformede ringe, til pa-
virkning af dampen og drivkraft for viseren.
Disse manometre var opfundet af Schiffer &
Budenberg i Magdeburg, som senere blev ver-
densberemte pa dette omrade, men ganske vist
ikke pa dette deres eget system, som snart
blev forladt, men pa det sakaldte Bourdon’ske,
der har en oval-hul spiral, bejet i cirkelform
til pavirkning af dampen. Dette gode system,
som bruges endnu, skal forevrigt forst vaere
opfundet af en maskinmester Schinz i Tysk-
land.

De forste manometre arbejdede dog ret
godt, men der kom ofte revner i den belgefor-
mede plade og sa var de kassable. Da det for-
ste gik itu ville M. Constantine absolut have at
jeg skulle reparere det, men dette matte op-
gives efter mange forgaeves anstrengelser, mest
fordi der ikke kunne skaffes en stalplade, som
var tynd nok - og god nok dertil.

En stor ulempe var det at manometerro-
ret altid fres i koldt vejr, selv om det var godt
isoleret, da det sad pd skaermen helt under -
ben himmel. Sa matte vi kere alene pa sikker-
hedsventilerne.

Vandstandshanerne var skruet ind i ild-
kasseveeggen. Det var et vanskeligt arbejde at
fa dem pakkede saledes, at de var fastspandte
og holdt tet pa kedlen netop, ndr de begge hav-
de den rigtige retning og afstand fra vaggen, sa
det passede til hinanden. Den mindste fejl med-
forte, at glasset gik itu, ndr det blev pakket.
Senere fik man som bekendt flanger pa haner-
ne, sa de passede af sig selv.

Der var et vandstandsglas til venstre og
3 prevehaner til hagjre.

Canada-maskinerne havde store daksler
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pa siderne af gliderkasserne og disse var an-
bragt i regkammerets nederste del. Dette var
en stor forbedring, da afretning af spejlene
derved blev lettet og gliderkassernes plads
medforte tillige, at dampen blev terret og lidt
overhedet af varmen i regkammeret. Men de
store deksler var vanskelige at holde tette,
skont der var 32 metrikker pa hvert af dem, og
nar det blaeste under kerslen kunne der ikke
holdes damp, da der ikke blev vacuum i reg-
kammeret sa lenge dampen arbejdede. Det
blev derfor ofte en meget darlig kersel, nar
et af disse daksler blaste sterkt. Jeg tankte
den gang ofte pa, at manburde have et vacuum-
meter, som altid viste regkammervacuummet,
men fik forst mange ar senere lejlighed til at
anbringe et sadant, den gang til stor argrelse
for visse andre. Nu leveres ny maskiner fra
visse fabrikker med sadant apparat.

Kedlerne var slemme til at lofte vandet,
og resultatet var "spytning" fra skorstenen. Da
der intet tag var over personalet, blev dette
ideligt overklattet af sorte vanddraber, sa at
det efter lengere kersel ofte var kulsort pa
ansigt, hender og tej. I den retning var side-
vind behageligst, men den yndes jo ikke af an-
dre grunde.

Det var derfor ikke helt ubefojet, at det
ovrige personale i den forste tid omtalte loko-
motivpersonalet som "de Sorte"."

Det er med fuldt forset, at dette citat er
aftrykt, men jeqg har fundet det rigtigst her at
give leeseren et indtryk afikke alene disse ma-
skiners udvikling, men ogsa hvad den tids lo-
ko~ og verkstedsfolk havde af problemer.

Oprindelig havde disse loko ikke forer-
hus, kun en forskeerm pa fodpladen - det blev
dog ret hurtigt endret. Fra 1879 fik de litra A,
men hed i jernbanekredse aldrig andet end
Canadierne.

Det var gode sma maskiner, der pa grund
af at hjulsterrelsen var en "bled mellemvare"
var all-round anvendelige, i hvertfald i de for-
ste ar.

Nr. 1-4 blev anskaffet til Arhus-Randers,
nr. 5-6 til Langa-Viborg, nr. 7-8 til Viborg-
Skive, nr. 9-14 til Skive-5Struer og Fyn og nr.
15-20 til Vamdrupbanen og Struer-Holstebro.

Indtil ny maskiner blev anskaffet sidst i
1860erne bestred de al strakningstjeneste. I
1874 var fordelingen sadan, at Fyn havde 6,
Langa-Holstebro 10 og de sidste 4 korte lette

tog pa hovedlinierne. Udrangeringen begyndte
i 1883 og i foraret 1884 havde Nyborg5 til per-
sontog plus 3 i reserve, og Frederikshavn hav-
de 2, der korte sammen med litraB. Fra Langa
~-Struer forsvandt de i 1883.1 1886 var der kun
5 tilbage, heraf var de 4 i Frederikshavn og 1 i
Fredericia.

Hvorfor disse loko fik en ret kort levetid
kan ikke besvares; det kan ikke vere et krav
om kraftigere loko, da en del af de loko, man
byggede i 1880erne ikke wvar det (J 1-10) og
nogle, de sméa P-maskiner, var vasentlig sva-
gere. Som det fremgar af ovenstdende citat
har vedligeholdelsen af dem - selv om det hand-
verksmessige fra fabrikantens side vist var
upaklageligt - voldt veerkstederne visse kvaler,
iser var opretning og planering af de lodret-
staende glidere et talmodighedsarbejde, det
ikke var enhver beskéaret at udfere.

Ser man f.eks. til England, og det gjorde
man flittigt pa den tid, var det ikke sjaldent at
kassere et loko i stedet for at forny fyrkassen.
Men de, der kunne give det virkelige svar pa
den tidlige kassation er forlengst vak, og
nar Rambusch intet har efterladt derom, kend-
te han det nok heller ikke. Vi ma ngjes med at
konstatere ...

Ja, disse forste jydske loko har jeg dvee-
let ved - analogt med Sjellenderne - fordi der
er skrevet sa lidt om dem, og derfor ber dette
lidet publiceres.

LEVERANCER FRA STEPHENSON, litra B, E og H

1 1868 abnedes Fredericia-Arhus og aret
efter Randers-ﬁlborg. Det blev derfor nedven-
digt at give treekkraftenen kraftig foregelse, og
det skete ved i 1868-69 at anskaffe ialt 29 loko
fra Rob. Stephenson & Co i Newcastle, fordelt
pa 11 persontogsloko af 1B-typen, 12 godstogs-
loko af C-typen og 6 lette blandettogsloko af
B 1-typen.

Feelles for disse 3 typer var, at det var
se@erdeles velkonstruerede og veludferte loko,
men lad os se pa dem hver for sig.

Litra B, nr. 21-26 og 45-49.

1-B persontogsloko (litra B fra 1879) nr.
21-26, bygget 1864, fabr.nr. 1880-86 og nr.
45-49, bygget 1869, fabr.nr. 1923-27.

Med en tjenstferdig vegt pa 25,5 tons
var de kun 1 t storre end Canada-maskinerne,
men blev pa grund af deres langt bedre kon-



struktion, samt de mindre hjul en vasentlig
bedre maskine. Hjulstorrelsen var heldigt
valgt og beted, at man selv pa den astjyske ho-
vedlinie med dens mange stigninger kunne
fremfore ret store persontog. Det indvendige
gangte] og den ret store akselafstand mellem
de koblede hjul og den deraf folgende gode veegt-
fordeling, gav maskinen et roligt 1eb og mulig-
gjorde en maksimal hastighed pa 90 km/t.

Medens A-maskinerne havde forhojet fyr-
kasse, valgte man ved B-maskinerne, sivel
som ved alle senere jyske loko, den cylindri-
ske kedel. I de forste 4r havde de en tvunget
trukket fodepumpe i hojre side og en injektor i
venstre side. Kedeltrykket var 8,5 ato, men
da kedlerne i tiden mellem 1888 og 1893 blev
udskiftet med nye, bygget pa vaerkstedet i Ar—
hus mellem 1883 og 1891, samt 2 fra Helsingor
Skibsvaerft i 1892-93, blev det muligt at forho-
Je kedeltrykket til 10 ato - dette fandt dog forst
sted i 1894-96. Det var B 26 og 46 der fik Hel-
singer-kedler.

Ved leveringen havde lokomotiverne ingen
bremser, dog havde tenderen en skruebremse,
som det var fyrbederens job at betjene. Den di-
rekte vacuumbremse indfertes mellem 1881 og
1884 og blev fra 1897 og f& ar fremefter ud-
skiftet med den automatiske vacuumbremse.

Maskinerne blev straks populare blandt
personalet, ikke mindst pa grund af at men hav-
de forsynet dem med et ret stort fererhus med
afrundet overgang mellem sider og tag og med
et tag, der var svagt heevet bagtil. I forpladen
var der ganske sma runde vinduer. Styringen
var vanskelig at "trakke op" under kerslen,
man matte stemme imod med det ene ben, og
smuttede det, ville fereren ryge ud gennem
forvinduet, hvis de havde veret storre - sag-
de man!

I forhold til Canadierne fik man mange
sma, men for personalet betydningsfulde for-
bedringer sasom vasentlig bedre smereappa-
rater og de for B-maskinerne sa karakteristi-
ske sandkasser, der var anbragt pa fodpladen
foran forreste drivhjulsskerm 0g sammenbyg-
get med den. 1868-maskinerne blev indsat p4
den ostjyske bane og af 1869-maskinerne fik
Fyn 3 og @stjylland 2, og séledes var fordelin-
gen til A-maskinerne blev bygget i 1882.

[ 1883 kerte 5 litra B persontog Frederi-
cia—f&lborg og med 1 i reserve og med 5 i tur
kortes person- og blandede tog Langa-Struer.

Aret efter havde Struer 5 i tur og 2 i re-
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serve og de resterende 4 havde i Frederiks-
havn erstattet gl. litra A. 1886: 5 litra B ker—
te Langa-Struer og 4 litra B lette persontog
Randers-Vamdrup, hertil var 2 i reserve.

1889 kerte 4 i tur og 3 i reserve Langa-
Struer og 4 plus 2 f\lborg—Frederikshavn. Fra
1895 til ca. 1903 kerte litra B pa Sjelland -og
Falster - i 1895 nr. 24-25, fra efteriret 1896
ogsa nr. 26 og 47-49, i 1897 nr. 24-26 og 45~
49, og her har de kert pa Falster og fra 1898
B eller Spd Frederikssundsbanen ligesom de
en kort tid har kert Klampenborgtog. 1 denne
periode kerte de i Jylland verende litra B forst
Langa-Struer og i 1896 Esbjerg-Lunderskov
sammen med litra J og i 1897 sammen med
litra D(j). I 1902 korte 3 loko sammen med li-
tra J pa Djursland og i 1904 er alle igen i Jyl-
land.

3 af dem udrangeres, i 1907 nr. 22, i
1910 nr. 21 og i 1915 nr. 25, der er udbudt til
salg allerede i 1910, szlges ikke, tilbydes
Frichs i 1915, der ikke er interesseret, hvor-
efter den udrangeres.

Litra B-maskinerne korte pa Ribebanen i
1907-08, pa Skanderborg-Skjern fra ca. 1905
til 1919, pa Holstebro-Herning i 1907 og pa
Grenabanen indtil 1908-09.

1918-21 kom de til Brande og kerte mest
pa Vejle-Brande. Her var man ikke glad for A-
maskinerne. De fortsatte derefter fra Brande
nordpa til Struer. Da Videbzkbanen &bnede i
1920 fik den litra B og her endte de sidste af
dem deres dage - de var dog ikke mere affel-
dige, end at de, nar de havde varet til udvask
i Esbjerg, korte forspand for et iltog fra Es-
bjerg til Skjern!

I 1920erne gjorde de af og til tjeneste i
Senderjylland og da mest i Tender og pa Loegum-
klosterbanerne. De udrangeredes siledes: 1922
nr. 48, 1924 nr. 24, 1926 nr. 26, 1927 nr. 23,
1928 nr. 45 og 49, 1931 nr. 47 og 1932 nr. 46.
Nr. 45 er forbeholdt Jernbanemuseet.

Litra E, nr. 27-36 og 43-44

Litra E (fra 1879), C-godstogsloko, nr.
27-36 bygget i 1868 med fabr. nr. 1887-96 og
nr. 43-44, bygget 1869 med fabr. nr. 1921 og
1923 (i 1912 omnummereret til 37-38).

Til de blandede tog og godstogene var isar
pa den ostjyske hovedbane med dens mange
stigninger en 3-koblet maskine en nedvendig-
hed, og med denne type med 1384 mm hjul og
en tjenstferdig vegt af 28 t havde man fiet et
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sa godt loko, at manirealiteten byggede af dem
lige til 1901, dog med visse variationer og som
litra G, ialt 86 loko.

Fererhuset var som pa litra B, udvendige
cylindre, indvendige Stephenson-styringer.
Kedlen 1a lavt og alle 3 hjulsat la foran fyrkas-
sen, men til trods for de tunge overhasngende
dele havde de et ret roligt leb, hvilket nok
skyldtes det indvendige gangtej.

Alle fik ny kedler i tiden mellem 1886 og
1893. 1 kedel fra 1893 var fra Helsinger Skibs-
verft og blev monteret pa nr. 31, de evrige
kedler var fra veerkstederne i Arhus. Samtidig
med kedelfornyelsen blev damptrykket heaevet
fra 8,5 til 10 ato. De fik direkte vacuumbrem-
se i 1885-86 og automatisk vacuumbremse i
1897-98. Ved leveringen var cylinderdiamete-
ren 381 mm, men sidst i 1880erne fik alle 406
mm cylindre, bortset fra nr. 28, der i 1886
blev ombygget til 2-cylindret compoundloko
(HT-cyl. 406 mm, LT-cyl. 584 mm). Da man
var utilfreds med den ombyggew. version, blev
den i 1897 ombygget til almindelig hejtryksma-
skine.

2 af E-maskinerne blev den 26/12 1876
impliceret i Hansted-ulykken. Der var staerkt
snefald, hvorfor et rydningstog: skulle rydde
banen. Toget bestod af sneplov foranE 44 og 35,
og i nerheden af Hansted er koblingen mellem
de 2 loko sprangt uden at nogen har bemerket
det, eller at nr. 35 er kommet noget bagefter
nr. 44, og da sa sneploven og nr. 44 kerer
fast i en drive, braser nr. 35 op bag i nr. 44s
tender og knuser den samt fererhuset pa nr.
44. En ny tender til nr. 44 blev leveret i 1897
af Hanomag.

Alle 12 loko indsattes pa den ostjyske ho-
vedbane, i 1878 overfertes 3 loko til Langa-
Struer og i 1884 endnu 1. Samtidig rykkede E-
maskinerne op til nordenden af den eostjyske
bane (man havde nu G til Arhus-Fredericia).
1/6 1892 havde Frederikshavn 4 i tur og 21 re-
serve til Frederikshavn-Langa og Struer havde
4 i tur og 2 i reserve til Struer-Langa. 2 litra
E var fra september 1888 til hen i 1889 (27/4
og 3/9) udlant til Sjzlland.

Indtil 1896 kerte nr. 27-32 i Struer, de
ovrige pa estbanens nordende. 1 1897 kom alle
E-maskiner til sektionen i Struer og kerte nu
Lunderskov-Esbjerg-Struer, @ndret i 1898 til
Esbjerg-Struer-Langa. Da Thy- og Sallingba-
nerne i 1904 havde faet sporet forsterket, blev
E-maskinerne overfort til disse 2 baner med

station i henholdsvis Thisted og i Glyngere og
ind imellem havde Struer og undertiden ogsa
Viborg en enkelt maskine til reserve.

De udrangeredes saledes: Nr. 28, hensat
10/12 1914, tilbudt Frichs, der ikke ville kgbe
den, udrangeret 6/11 1915. Nr. 29 i 1923, nr.
3211924, nr. 31 og 341 1925, nr. 27 i 1926,
nr. 301 1927, nr. 35, 36 og 38 i 1928, nr. 37
i 1929 og nr. 33 i 1932,

Litra H, nr. 37-42

Litra H (fra 1879) nr. 37-42, B-1 blan-
dettogsloko, anskaffet i 1868 med fabr. nr.
1897-1902.

Da vi (d.v.s. J. Steffensen, G. Wieneke
og jeg selv) i sin tid gik igang med vor loko-
fortegnelse, undrede det os, at nr. 41 og 42
var leveret et helt ar efter de ferste fire, da
de havde fortlegbende fabr. nr. Det fik os til at
ga pa jagt forst i DSBs arkiver, senere i Rigs-
arkivet og mange andre steder, med det resul-
tat, at det viste sig, at de sidste loko, da de
blev sejlet hertil i skonnerten "Claudine" for-
liste pd rejse fra Hull til Arhus ved den sven-
ske kyst ner Marstrand den 26/11 1868. Loko-
motiverne blev bjerget og istandsat. Det kan
her lige indskydes, at man dengang transpor-
terede loko fra England til Danmark ved sim-
pelthen at sztte dem ned i en last kul!

Litra H var vesentlig mindre end B og E,
tjenstfeerdig veegt var kun 19,3 t. Hjuldiamete-
ren var som pa litraEogde havde ligeledes det
"afrundede" forerhus, udvendige cylindre, ind-
vendige glidere og Stephenson-styringer. Ked-

" len var uden dom, dampreret la vandret i ke-

deltoppen og var forsynet med slidser pa den
opadvendende side.

Kedlerne blev udskiftet i 1885 og 1886,
alle leveret af Hartmann i Chemnitz. De havde
nu dom, men ogsa de nye kedler arbejdede med
8,5 ato kedeltryk. De fik direkte vacuumbrem-
se i 1885-86 og automatisk i 1897-98.

De var anskaffet til lette togogblev straks
indsat i de lokaletogFredericia-Vamdrup. Men
selvomdetvar udmerkede loko hvad konstruk-
tion og udferelse angar, var de for sma. De kom
til at udfere en del rangering ved faargehavnen
i Fredericia, men kom omkring 1876-77 til
Djurslandbanen og kerte her til omkring 1900~
01. Derefter var de kun lidet anvendt, stod som
reserve ved forskellige depoter, bortset fra at
et par indsattes pa Holstebro-Herning fra denne
straeknings abning i 1904 til ca. 1911.



Nr. 37 blev udrangeret og ophugget i
1903, nr. 38 i 1909. Nr. 42 blev solgt i 1910
til entreprenerfirmaet Fibiger & Villefrance,
der tillige kobte nr. 39 i 1914 (nr. 39 blev ud-
rangeret i 1925, nr. 42 i 1929). Nr. 40 og 41
blev solgt i 1914 til VVGJ som nr. 4 og 5. Nr.
40 karte lige til 1946, blev sa solgt til DDPA og
af dette selskab skanket til DSB i 1947 i anled-
ning af 100-ars jubileet. Den blev udstillet pa
jubileeumsudstillingen i Kebenhavn som H 38,
men er med nr. 40 tildelt Jernbanemuseet.
Nr. 41 blev udrangeret af VVGJ i 1933.

Disse 6 loko burde have varet anskaffet
som E-maskiner, for pa den tid var de fleste
tog langsomtkerende blandede tog, men som vi
skal se i naste afsnit fik man i det neeste tiar
rigeligt med lette 2-koblede loko, med det re-
sultat, at de enten efter fa ars forleb blev om-
bygget til rangerloko eller udrangeret eller
solgt.

Rangerloko med opretstaende kedel.

Litra L nr. 1-4

I Jernbanernes forste ar foregik range-
ringen enten med togmaskinerne eller med he-
ste, og i mange lande anvendte man i stor ud-
straekning togloko, der af en eller anden grund
var blevet uegnede til straekningskorsel.

Til rangering p4 havnebanen i Arhus an-
skaffedes i 1869 landets forste rangerloko. Selv
om vognene dengang var sma og lette kneb det
for hestene at treekke dem op ad den ret stejle
havnebane. Men der var en bro over en gade
ved navn Spanien, der var for svag til et tog-
loko - eller blot et almindeligt tenderloko, der-
for valgte man disse merkelige sméa 2-akslede
loko, der blandt personalet blev kaldt "kaffe-
mollerne" men officielt hed L 1-4 og fra 1879
desuden litra O.

De var bygget af Alex. Chaplin & Co,
Cranstonhill Engine Works, Glasgow, L 1-2 i
1869 med fabr. nr. 1163 og 1162 og L 3-4 i
1872 med ukendte fabr. nr. De 2 sidste loko
blev kebt i anledning af abningen af faeergefor-
bindelsen over Lillebelt.

De var 2-koblede, havde en opretstaende
lille vandroerskedel pa hvis top skorstenen sad.
Foran kedlen var maskineriet, der bestod af 2
lodretstaende cylindre, drivstengerne trak pa
en blindaksel, der gennem et s@t tandhjul trak
pa det forreste hjulsat. Loko havde Stephenson-

195

styring, fererens plads, der var aben, var bag
kedlen, hvor ogsa kulkassen befandt sig, me-
dens vandkassen sad foran cylindrene.

L 1, 3 og 4 var ens, men medens de var
pa 12-13 HK, var nr. 2vasentlig mindre - kun
ca. 8-9 HK. De fik kun et kort liv, idet L 1 og
2 blev udrangeret i 1884 og L 3 og 4 i 1886. Til
midt i 1870erne havde Arhus og Fredericia
hver 2, derefter har de haft forskellig statio-
nering - med sikkerhed vides, atde har range-
ret i Arhus ved maskindepotet, i Randers, Fre-
derikshavn og Nykebing M.

Fra maskinafdelingens kopibeger har jeg
"sakset" felgende citater:

L 1: til hovedreparation 30/5-18/6 1881, til
kedelprove 27/10 1882, udrangereti 1884, solgt
for ca. 300 kr.

L 2: hovedreparation 30/6 1879 og 27/10 1881.
Efter udrangeringen i 1884 blev den til 1889 an—
vendt som dampkedel i Frederikshavns verk-
sted. 4/12 1889: indgéet til Arhus varksted og
omdannet til brug som dampkedel i Nyborg
veerksted, hvortil den blev sendt 31/12 1889.
1/6 1896: "Lokomotivet anvendes midlertidig"
i kedelsmedien som dampmaskine (kedel 1869,
hedeflade 6 m®, 4 ato, cylinderdiameter 134
mm, slaglengde 280 mm. Udrangeret 1884, vil
ej mere kunne anvendes til rangering). 8/6
1896 : Der forefindes 2 &ldre uforandrede ma-
skiner af samme type som L 2 - en af disse vil
kunne anbringes pa kedel L 2.

L 3: 6/2-10/3 1881 til reparation..

L 4: 22/11 1880 udgaet fra verkstedet efter ho-
vedreparation.

Da L 2 skulle tjene som kedel alene, blev
maskindelene demonteret og henlagt pa vark-
stedernes lofter. 1 1928-29 genopbyggede man
L 2 efter de gamle tegninger, hvorefter den blev
hensat i Hellerup vognremise. I 1952 blev den
udstillet pa @sterport og er nu reserveret for
Jernbanemuseet.

Red. anm.: Vi ma desvarre afbryde artikel-
serien her, men lover at fortsette i et af de
for stkommende numre med JFJs loko i tiden
1870-1880 og fra 1880-.

Pa side 191 bringes 2 fotos af Canada-maski-
nerne, everst af nr. 3 og nederst af nr. 6.
Personerne pa sidstnavnte er fra venstre: kond.
Schiitter, senere stationsmester i Tjzreby,
lokoferer C.P. Jorgensen, senere lokoformand
i Langa og fyrbeder Larsen, senere lokoferer i
Lang4 (Jernbanemuseet).



196

ROGKAMMERsmuld

Lidt smasnak om lokomotiverne fra Esbjerg
Jernsteberi & Maskinfabrik.
(Se fotos pa udfoldningsarkene).

I en korrespondance i efteraret 1962 med
Svend Jergensen, Helsingers bekendte maskin-
chef, navnte han i forbifarten, at der vist var
blevet bygget nogle helt sarpragede lokomoti-
ver i Esbjerg i begyndelsen af arhundredet, og
han bad mig prove at efterspore realiteterne.

Det efterfolgende er lidt om detektivar-
bejdet i forbindelse hermed, og man vil altsa
ikke finde de tekniske specifikationer; disse
blev i sin tid overladt Svend Jergensen til vi-
dere behandling, og Jernbanebladet har i jule-
nummeret 1970 og i nr. 2/1971 bragt et par
artikler om starutterne.

De eneste oplysninger, jeg fik, var: Mal-
letlokomotiver fra esbjergensisk lokomotivfa-
brik, og det var jo ikke ret meget at ga efter.
Omkring 1960 havde jeg pa forespergsel fra
kedelpasser H. Jorgensen, Roskilde, gennem-
gaet tilsynets dampkedelprotokol over entre-
prenerlokomotiver og herunder fundet ialt 57
sma damplokomotiver, der var blevet repare-
ret eller havde faet ny kedel hos Carl B. Hoff-
manns maskinfabrik i Esbjerg.

Det var derfor naturligt at ga pa beseg
her pa den gamle fabrik nede i Strandbygade,
og det meste af formiddagen den 2. oktober
1962 stod tegnestuechefen og verkferer Olsen
og jeg selv pa hovedet i tegningsarkivet. Vi
fandt en bunke interessante ting - bare om no-
get helt andet - og altsd slet ikke noget om
Malletlokomotiver. Til sidst rystede Olsen pa
hovedet og sagde opgivende, at nu matte han
vist sende mig op til konkurrenten i Smede-
gade.

Pa forhand halvvejs uden hab lagde jeg
vejen op til kontoret indenom hos Esbjerg Jern-
steberi & Maskinfabrik A/S, alias Jensen &
Olesen, alias Poulsen & Jensen, alias N.J.
Poulsen og sidenhen kendt som Dan-Thor.

Neppe havde jeg antydet mit @rinde, for
vaerkforer Poul Andersen lyste op i et stort
bredt vestjysk flir: Joh, nu skal hr. fabrikin-
spekteren here! led hans haese, buldrende stem-
me (Andersen var af den gamle skole med til-
talen i 3. person ental og sa ovenikebet med
bestemthedsendelsen! ), og si kom det:

"Da jegvar leredreng her pa maskinsme-
dien kort efter arhundredets begyndelse, var
jeg med til at bygge et par af disse hersens
lokmetif’er. De var pa bogier, og de kerte
rundt pd en ring med 7 meter i diameter her-
inde pa den skeve og skra gardsplads - huh-ha,
teenk at det gik godt, pladsen hzld’te jen-pa-ti,
og sporet det 14 1@st ouenpa jorden.

I 1918 leverte vi 4 stk., nemlig 2 til Sve-
rige og 2 til en entreprener Strindberg (eller
Steinberg) i Engesvang ved Parup.

Det var 4-cylindrede hgjtryks-damploko-
motiver med drivverket, der var meget sim-
pelt, opdelt pa 2 bogier med damprer igennem
kugleskdle, som kedlen hvilede i, og de var
bygget sadan fra fabrikkens side som original-
modeller.

Det var fabrikant Olesens bror, Georg
Olesen, der var vendt hjem fra Amerika efter
flere ars ophold i staterne, og som havde taget
ideen med sig hjem og havde givet udkast til
maskinerne' .

Efter at vi havde studeret kedeltegningen
i en gammel "opskriftsbog" afslerede Poul An-
dersen en ganske fortrinlig hukommelse, idet
han fortsatte: "De keorte med 10 ato, og var
udfert som elsvejste kedler i Tyskland (altsa
noget helt nyt og fremskridtspraeget dengang).
Sporvidden var 24 tommer engelsk (610 mm).
Glidersystemet var som fer sagt meget sim-
pelt, og det blev trukket over krumtap (nej,
for resten: hos Andersen hed det endnu "krump-
tap") og cylindrene vendte bort fra hinanden".

Der var altsa ikke, som Svend Jeorgensen
havde antaget, tale om en Malletlokotype, hvis
bageste drivsat er fast lejret, ej heller om et
Meyer-loko, som jo nok har 2 bogiedrivveaer-
ker, men som har cylindrene vendt ind mod
hinanden.

Slaegtskabet til Garratt- eller maske sna-
rene Union-Garrattlokomotiverne - synes i
princippet mere n&rliggende, men rigtignok i
en ganske anderledes beskeden udgave end til-
vant. Sjovt nok er der ogsd her tale om smal-
sporede kategorier (jvf. Kap-spor pa 1067
mm).

Ifelge Poul Andersen skulle de svenskeje-
de lokomotiver endnu fa &r forinden have varet
idrift (d.v.s. islutningen af 1950-erne), hvor-
imod de danske blev taget tilbage og hugget op,
da man ikke kunne fa pengene fra entrepreno-
rerne - og der ikke var andre liebhavere til



mukkebikkerne pa davarende tidspunkt. I dag
havde situationen nok varet en anden?

Sammen med maskiningenier Fog-Hansen
gik vi arkivet igennem oppe pd kvisten og fandt
pa bunden af en magtig traekiste en samling
gamle gulnede fotografier, de fleste tillige ble-
get af @elde, menetpar dog i fremragende, vel-
retoucheret tilstand, forberedt til brochure-
fremstilling efter bedste amerikanermetoder,
men desvarre vist aldrig udkommet péa tryk.

Det gamle, glemte materiale, der stod
umiddelbart foran bortkersel til lossepladsen,
fordi loftet skulle ryddes, blev reddet i sidste
ojeblik, da det blev pavist, hvilke skatte der
var tale om. Maskinfabrikkens direkter, Borge
Iversen, sorgede for, at Svend Jergensen fik
lejlighed til at affotografere billeder, tegninger
og andet materiale til videre behandling.

Rosinen i historien skal vere, at da virk-
somheden for nogle ar siden lukkede, blev den
store kasse, sammen med et par andre af sam-
me arsag reddet fra konkursoprydningen og
overflyttet til Esbjergsbyhistoriske arkiv, hvor
det indgar som et vardifuldt kildemateriale,
men som man endnu langt fra er ferdig med at
registrere.

Af billederne har vi lant hosstdende, og
dermed kan man jo nok glede sig over positive
treek i tilfeeldighedernes spil: Hvad der dog kan
komme ud af en tilfeldigt henkastet oplysning i
en tilfeeldig korrespondance mellem to, der
lejlighedsvis og med &rs mellemrum udveksler
erfaringer og fotos.

jgc.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNO
LOKOMOTIVNUMMERPLADE FRA DSB?

Originale nummerplader kan ikke kebes
1 dag, men undertegnede leverer meget fine
messingafstebninger af pladen fra nr. 923 -
en P-maskine.

Nummerpladerne leveres rastobte eller
pudsede og prisen er ca. kr. 150, -.

Bestillinger modtages indtil ca. 1. no-
vember og levering sker i december maéaned.

Svend Jergensen
Blichersvej 3
3000 Helsingor.

NCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEA

£ZLDRE ]I\LDUSTRILOKO_

For disse loko er der endel interesse, og
en lille, sluttet kreds, der arbejder energisk
og i det stille for at samle oplysninger om dis-
se loko, har et enormt arbejde hermed, da mu-
lighederne for eftersporing tit er smai.

I min eftersogning af nogle gamle Oren-
stein & Koppel loko, 1BT, ex. VLJ og VNJ er
det - navnlig ved VLTJs hjelp - lykkedes at
fremskaffe enkelte oplysninger om VLTJs for-
ste loko, der kun fik en kort levetid ved VLTJ
og som derefter blev solgt til forskellige inge-
nigrfirmaer m.m.

Her er, hvad der kom frem:

VLJ 1, BT, 1879, Hanomag 1438 - VEMB
solgt 27/5 1898 til ingenigrfirmaet Witzold.
VLJ 2, BT, 1879, Hanomag 1439 - LEMVIG
solgt 30/3 1900 til entreprener Hoffmann &
Hansen. '

VLJ 3, BT, 1879, Hanomag 1440 - HARBO®R
solgt 19/10 1890 til ingeniorfirmaet Gluud &
Werner.

VLJ 3, BT, 1891, Krauss 2381 - RAMME
solgt i 1910 til Farum grusgrav, oph. 1948.
LTJ 4, 1B, 1897, Orenstein & Koppel 226 -
THYBOR@N

solgt i marts 1910 til ingenier Brink.

LTJ 5, 1B, 1897, Orenstein & Koppel 227 -
HARBO@R

solgt i december 1910 til ing. Gummesen.
LTJ 6, 1B, 1897, Orenstein & Koppel 228 -
VESTKY STEN

solgt i december 1910 til ing. Witzold.

VLJ 1, 1B, 1899 Orenstein & Koppel 422 -
VEMB

solgt 27/5 1927 til Fugdal Torvefabrik.

VLI 2, 1B, 1900, Orenstein & Koppel 583 -
LEMVIG

ophugget 1 juli 1927.

Reaglie
BILLEDTEKSTER: Til byggetegninger, side 181:
JEJ M 21, nederst med &bne dere, si interio-
ret kan skimtes. Side 183: JFJ A 23 og side
185: JFJ C 55. Alle fotos er fra Scandia, lant
péd Jernbanemuseet. P4 udfoldningsarkene fin-
der De 3 st tegninger af ©JJs post-, rejse-
gods- og godsvogne.
Til Esbjerg-loko: Pa udfoldningsarkene 2 stk.
foto af de omtalte loko, hvoraf der pa det ene
er anfert en del tekniske oplysninger.
SKJOLD, G 16, Gs 216, 1864 Esslingen, Fabr.
nr. 655 (Jernbanemuseet).
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JERNBANEHISTORISK SELSKAB &
DANSK MODEL-JERNBANE KLUB

Formand: P. Adamsen, Anemonevej 64, 2820
Gentofte. (01-33) GE 1177.

Sekreter: Terry Rasmussen, Spentrup alle 20,
2770 Kastrup. (01)513787.

Kasserer: Erik Juul-Pedersen, Senderengen
53 A, 2860 Seborg. (01-79) S© 2713.
Modelbaneanlag Godsbanegarden (Gb) :
Kebenhavns godsbanegard, Kalvebod brygge 38
keelder J (se nedenstaende kort). Post kan ikke
sendes til denne adresse.

Byggeaften onsdag k1. 19.30-22.30.
Modelbaneanlseg Nerrebro: Nerrebro station,
2200 Kebenhavn N. Post til klubben incl. teg-
ningsarkivet kan sendes til denne adresse.
Modeaften tirsdag kl. 19.00-22.00.
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Dette hefte er skrevet af Erik og Kaj Juul-Pe-
dersen, udsendt pa SIGNALPOSTENs forlag,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej, og trykt hos Sven
Jensen & Co., Brudelysvej 26, 2880 Bagsveard.
August 1973.

1. EN IDE

Hvad er det mest fascinerende ved model-
jernbanehobbyen? Er det planlegningen, hvor
man skridt for skridt bygger banen op i hovedet
og pa papiret? Eller er det byggeperioden, hvor
tankerne omsettes til virkelighed med verktgj
i heenderne? Maske snarere det ojeblik, hvor
det forste selvbyggede lokomotiv ruller ud pa
den forste tur. For slet ikke at tale om det sto-
re kereplansspil pa det ferdige anlag, hvor
ligesindede samles for at lade banens elemen-
ter virke som helhed.

Uanset hvad De svarer pa ovenstdende
spgrgsmal, tror jeg, at vi kan vere enige om,
at uden en grundig indsats i ferste fase - plan-
leegningen - far man ikke det fulde udbytte af de
ovrige._

En jernbanes eksistens betinges af det
trafikgrundlag, som landskab, byer, befolk-
ning og industrier udger. Derfor mé& en plan-
legning af en modeljernbane starte med en be-
skrivelse af det tenkte landskab, og derpéd kan
sa hanges alle ovrige egenskaber, som banen
skal have.

Det er sjeldent nedvendigt for private
anleeg at nedfelde historien bag banen pa papi-
ret, men for en modeljernbaneklub - hvor 20-
50 mand deltager i banens opbygning - kan det
veere fornuftigt at skabe et feelles grundlag for
aktiviteterne i form af en skriftlig beskrivelse
af det anleeg, der skal bygges.

Ideen med dette hefte er saledes at be-
skrive den bane, der skal bygges pd Godsbane-
garden. Ikke séledes at forstd, at det hermed
er slaet fast i enhver detaille, hvad der skal
laves i de kommende ar, men mere som et
mal, et grundlag for de beslutninger, som skal
tages om banens endelige udformning. Samti-
dig haber vi, at heftet kan virke som inspira-
tion for andre modelbyggere, som netop nu
planlegger et anlag.

2. FRA N@ORREBRO TIL GB

Foreningen blev stiftet i 1938, og aret ef-
ter begyndte opbygningen af et modelbaneanlag
i spor 0 (1:45) i lejede lokaler pa Nerrebro
station. Anlaegget var stort set feerdigbygget i
begyndelsen af 1950erne. Utilfredshed med ba-
nens udformning, mangel pabeskaftigelsesmu-
ligheder for medlemmerne, mulighed for at fo-



Fig. 1: Kebenhavn Gb set fra sydvest.

retage en murgennembrydning ferte til, at man
i slutningen af 1950erne planlagde en ombygning
af anlegget. Det blev dog aldrig realiseret, og
i stedet blev der lagt arbejde i at bygge et ud-
stillingsanleeg i 1963.

1 1970 afholdt Det europaiske Modeljern-
baneforbund - MOROP - kongres i Danmark, oqg
DMJU, hvoraf JS/DMJK er medlem, lod bygge
et udstillingsanleeg pa Teknisk Museum i Hel-

il
|
s
= mj)f..l

128 _plormalhesde.
116
1t
109

42

P
>
\=)
77
as

C———=

' —
o @/ﬂ‘- _ir_ b
5 1'

_—
L3 lozze
80

kb
a—
rI

g

90

- -—

I: Spor pd fri bare, semt hovedspor pd atationer.
11: Sidesper, Havneapcr, Privathaner m. v.
11I: Perronfrrkanter.

I¥: Normalprofil for elektrificerede baner.

Vi Profil for broer m. v. pi elektrificerede baner.
VIt Plecering af keretridd.

Fig. 2: Fritrumsprofil.

3

singer. Materialer fra det gamle udstillings—
anleg blev anvendt pany, og JS/DMJKs med-
lemmer deltog aktivt i bygningen af udstillings—
anlegget. Efter udstillingen blev de udlante
materialer returneret til klubben, og det 1yk-
kedes at leje 300 m" kelderlokale pa Godsba-
negarden til opbygning af et nyt modelbane-
anlaqg.

I de forlebne ar er lokalerne sat i stand,
der er indlagt elektricitet, vand og varme og nu
er opbygningen af de forste horde til anlaqgget
i gang.

Fig. 3: Midlertidig indretning af lokale 1.

3. INDRETNING AF LOKALERNE

De 300 m”® kelder er fordelt pa 5 lige
store lokaler, nummereret 1-5 fra nord, se
midtersiderne. Adgangen til lokalerne er til
lokale 3. Det 1& fra starten klart, at det ene
lokale skulle indrettes til kokken, klublokale
og bibliotek, og da lokale 1 var det eneste,
hvori der kunne indlagges vand, er klubloka-
let indrettet i dette rum.

Lokalerne 2-5 skal rumme modelbane-
anlegget. For hurtigt at komme igang med
korslen er det hesluttet at udbygge lokale 3 og
1 helt, inden vi starter i lokale 2 0g 5. En med-
virkende dirsag hertil ey ot der er visse pro-
blemer i lokale 5 med indtreengende fugt. I lo-
kale 2 bygges foruden modelbanen et 4,5 m
langt verkstedsbord med 5 arbejdspladser. 2
af pladserne udstyres til el-arbejde med male-
instrumenter og svagstromsudtag.
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4. FORUDSATNINGER

Ved planlegningen af en modelbane findes
altid givne forudsatninger. Nogle vedrerer lo-
kalernes indretning og er neaevnti afsnit 3; der-
til kan naturligt fejes ensket om gode adgangs-
forhold til alle betjeningspladser (en gang pa
40 cm bredde kan accepteres) og endvidere, at
tilskuere skal have mulighed for at felge kers-
len uden at forstyrre betjeningspersonalet fra
en gang langs vaggen ved indgangsderen.

Teknisk skal banen vare i overensstem-
melse med klubbens standards, som blev ud-
arbejdet i 1971. Som det vigtigste kan navnes,
at malestoksforholdet er 1:45 (spor 0), sva-
rende til en sporvidde pa 32 mm. Lokomotiver-
ne drives elektrisk (kerespanding 20 V, jevn-
strom) med stremtilforsel gennem tredieskin-
ne ved siden af sporet. Alt rullende materiel
er forsynet med automatkobling.

S
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Lokale &

Loknte 3 |
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Fig. 4:

/
@z’d udlanclet

Indholdsmassigt skal banen vise et bredt
udsnit af dansk jernbanetrafik, d.v.s. savel
DSB som privatbane og evt. industribane samt
feergedrift. Klubbens medlemmer skal have
mulighed for at bygge modeller af praktisk ta-
get alt dansk jernbanemateriel - fra det @ldste
til det nyeste og fremtidige - og se det i drift
i nogenlunde naturlige omgivelser. Der findes
ingen, der som jernbaneenthusiaster har ejnene
dbne for anakronismer, sd derfor ma nogle
stationer bygges old-timer-agtigt og nogle helt
moderne (og nogle midt imellem). En del af
banen forberedes til elektrificering ved kere-
trad.

Korslen pa anlagget skal ske s virkelig-
hedstro som muligt, d.v.s. efter en kereplan,
og hvert tog keres af en lokomotivierer fra den
ene endestation til den anden (lokomotivforer-
kontrol eller cab-kontrol). Det skal ogsa vere
muligt at kere togene fra de enkelte stationer;
dels af hensyn til rangering og dels for senere
at kunne betjene anlaegget ved sektionskontrol.

Det er vigtigt, at der er mulighed for
meningsfuld beskaftigelse for alle, som er in-
teresseret i at vaere med i kerslen, hvad enten
det er 3 mand eller 20.

5. ANLAGSBESKRIVELSE

Denne beskrivelse skal give historien og
landskabet bag banen og beskrive de enkelte
baneafsnits faste anlag. Mest indgaende be-
handles Kege-Nykobing-banen i lokale 3 og 4,
mens beskrivelse og sporplan for lokale 2 og 5
ma betragtes som skitser.

5.1 ALMENT

Modellandskabets geografi ses pa kortet,
som viser et udsnit af en sterre dansk ¢ med
sjellandsk praeg (stednavnene er valgt, fordi
de pagaldende byers stationsbygninger er brugt
som forbilleder for modelstationerne).

Oens hovedby er Nykebing, sede for ad-
ministration og en betydelig handels- og indu-
striby samt center for hejere uddannelse. Lan-
dets forste bane blev bygget i 1850erne fra Ny-
kebing til Kege og senere forlenget ind i lan-
det (ikke med pa modelbanen). Koge er en
mindre provinsby, men med en betydelig han-
del i kraft af det store opland. Landsbyen Gad-
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strup er endnu den rene idy! med gadeker og
gamle huse, men vil sikkert inden lange blive
kvalt af parcelhuse, beboet af folk med arbejde
i Koge og Nykebing.

I 1880erne blev den lille kebstad Skelskor
forbundet med hovedbanen med en DSB-sideba-
ne via D-mose, og fa ar efter byggedes privat-
banen fra D-mose over S-rup til L-by. I L=by
findes en mindre fiskerihavn, hvorfra der ogsa
finder udskibning sted af kalkprodukter fra
kalkbruddet i S-rup. lL-by er nu ved at blive
kendt som turist- og badeby, og mange nyko-
bingensere bor fast i L-by om sommeren og
rejser frem og tilbage mellem L-by og Nyko-
bing hver dag.

Omkring arhundredeskiftet byggedes en
bane fra Nykebing langs kysten til Korser,
hvorfra der oprettedes faergeforbindelse til ud-
landet. Siden er Korser vokset til en stor in-
dustriby og havnen udvidet adskillige gange.
Mange folk med arbejde i Nykebing og Korser
bor langs kysten og nedvendigger entat tog-
gang mellem de to byer.

5.2. NYK@BING-KOGE BANEN

Banen er en fe¢rste klasses hovedbane i
overbygning VII (60 kg skinner, traesveller)
med max. hastighed 120 km/t Nykebing-Nord-
havn og 100 km/t Nordhavn-Kege (betinget af
signalanleeg: fremskudte signaler kun 400 m
for hovedsignal ).

Nykebing-Nordhavn omradet (lokale 3) er
et bymiljo med teet bebyggelse, mens Gadstrup-
Koge omradet (lokale 4) er sjallandsk land-
skab.

Fig. 10: Nykebing Fl. stationsbygning.

Nykobings forbillede er Nykoebing Fl. og
alle faste anleeg er hentet herfra. Sdledes er
hovedbygning med posthus, ruiebilstation og
forplads, pakhus, signalhus med opholdsbyg-
ning samt remise med i fuld skala.

Nykebing er anlaeggets storste station med
6 hovedspor (sp 1-6), som alle kan benyttes
af Kege-banen, sp 1 og 2 udelukkende af Kege-
banen, de ovrige ogsa af Korser-banen. Man
kan undre sig over, at den enkeltsporede bane
har adgang til flere spor end den dobbeltspore-
de, mendet haanger sammen med driftsformen.
Pa Kege-banen kerer hovedsagelig lokomotiv
(damp-)trukne tog, som har lengere ekspedi-
tionstid end den dobbeltsporede banes styre-
vognstog. Gennemgaende tog, som rebrousse-
rer, ma benytte sp 3-5. Sp 5-6 anvendes af
godstog.

Stationen er opdelt i en personside med
betjeningen og en godsside mod Nordhavn. Per-
sonvognsudtraekket spor 10 kan nas fra alle
hovedspor, og derfra er der adgang til opstil-
lingssporene 11-14 for personvogne, 16(-17)
for rejsegodsvogne og 17-18 for postvogne.

Maskindepotet rummer 4-8 damplokomo-
tiver, og udenfor findes opstillingsplads til ad-
skillige diesellokomotiver. Det er karakteri-
stisk for moderne stationer, at remisepladsen
er beskeden. Den dobbeltsporede bane har kun
behov for enkelte opstillingspladser for diesel-
og evt. el-lokomotiver.

Nykebings godsside bestar af hovedspore-
ne 5 og 6, hvorfra der er adgang til hovedud-
traekket sp 30. Fra sp 30 er der via sp 31 og 32
adgang til 4 opstillingsspor 33-36. Gennem
spor 40 nas pakhussporene 37, 42 og 43; sam-
let sporlengde ved pakhus er 440 cm, sv. t.
ca. 20 vogne. Der er lagt vegt pa, at fa god
plads ved alle pakhuse, idet stykgodsvognsleb
er velegnede i model p.g.a. den korte omlobs-
tid. Leessevejssporene vender samime vej som
udtreekket sp 30, hvilket er upraktisk. Derfor
er der tilvejebragt omlebsmulighed for sp 40
gennem sp 31 til rangerhovedet sp 41; lengden
af omlebssporet svarer til lengden af lesse-
vejsspor plus rangermaskine. Lengden af lees-
sevejsspor (ca.6 m) er beskeden, men en
forpgelse sker pa bekostning af den bymessige
bebyggelse, som skal give lokale 3 liv.

Nykeobings sikringsanlaeqg skal veere et mo-
derne relesikringsanlaeg. 1 det hele taget skal
stationen have et "rent" preeg: ingen vognsku-
re, kolonnehuse, svellestabler etc.



Fig. 11: Nordhavn station, stettemuren.

Nordhavn har Nordhavn st. som forbil-
lede! Mod Nykebing er der en stottemur ned til
Ostbanegade, som kommer fra anlagskanten
ved indgangsderen, gar langs Nordhavn st. og
ved Nykebings signalhus gar under Nordhavn,
stiger og gar over dobbeltsporet til Korsoer ved
cab 4, hvor station Godthabsvej ligger.

Nordhavn har byomradets containerter-
minal (model Vasbygade). Nar den er placeret
pa Nordhavn og ikke pd Nykebing, er det udfra
onsket om at skabe lidt ekstra korsel. De fle-
ste containere kommer fra udlandshavnen Kor-
sor og manu videreferes fra Nykebing til Nord-
havn i serlige tog.

Nordhavn har moderne relesikringsanlag
med daglyssignaler. Det kan fjernstyres fra
Nykebing.

Mellem Nordhavn og Gadstrup findes en

overkersel med gammeldags bomme og klokke-
klemt.

Fig. 12: Gadstrup station.

Gadstrups forbillede er Gadstrup. Typisk
landstation i sjeellandsk landsby med kro, me-
jeri, gadeker etc. Gammeldags sikringsanlag
med armsignaler. Stationen kan vare ubetjent
("automatisk gennemkoersel").

Fig. 13: Kege stationsbygning fra gaden.

Kgge er hovedbanens endestation og sam-
tidig tilslutningsstation for sidebanen til Skel-
skor. Kege har 4 hovedspor 0-3, hvoraf sp 0
fortrinsvis benyttes af sidebanen. Pakhuset ved
sp 9 ligger pa gadesiden. Fra hovedudtrakket
sp 10 er der adgang til alle hovedspor, et langt
opstillingsspor sp 11 og fire korte sp 16-19. Sp
13-15 er laessevej. Stationen har en 14-sporet
rundremise af almindelig type.

Sidebanen har sit eget lille opstillings-
terren sp 20-28. Forbilledet for remisen er
Skelskor.

5.3. KOGE-SKELSKOR BANEN

Banen blev anlagt i 1880erne som en let,
uindhegnet sidebane, og siden er der tydeligvis
ikke ofret én krone pa den. Her er indbegrebet
af alt, hvad modelbaneenthusiaster forstar ved
sidebaneromantik.

Skelskor st. kan evt. anlaeegges, som den
sa ud ved abningen, hvis klubbens historiske
afdeling kan skaffe den nedvendige information.



5.4 PRIVATBANEN

Privatbanen slutter sig til Kege-Skelskor
banen i D-mose, som har 3 hovedspor for at
kunne afvikle krydsning pa statsbanen samtidig
med tilslutning pa privatbanen. Privatbanens
veerksted og remise ligger i D-mose, kan evt.
veéere model Harlev.

I S-rup findes et par opstillingsspor til
mere eller mindre faldeferdige vogne, som
ikke benyttes i den daglige trafik. Sporene kan
ogsa anvendes til overlevering af kalkproduk-
ter.

L-by er ren havneidyl med et par fiske-
kuttere i havnen og en coaster af aldre type.
Privatbanen har en del transport af fersk fisk,
sa der er basis for at bygge specielle fiske-
transportvogne, som kan indkobles i skinne-
bustog.

5.5 NYK@BING-KORS@OR BANEN

Denne bane skal vise det nyeste og mest
moderne DSB kan prastere, og den skal bygges
med sa hejt fritrumsprofil, at den senere kan
elektrificeres med keretrad.

Pa mellemstationen Humlebak skal man
kunne se rester af overhalingsspor og lessevej,
men tilbage findes kun et par transversaller af
hensyn til venstresporskersel samt et indu-
strisidespor.

Korser station er en moderne fergesta-
tion med en stor tresporet ferge i lejet. Sam-
tidig ses en del af havnen med et par handels-
skibe ved kajen.

v,
0 v
rnsiey
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GCALY. JERNTRAD 2-5mmoe

Fig. 14: Landskabsopbygning.

Fig. 15: Bordbygning pa Kege station.

6. BORDE OG LANDSK AB

Bordkonstruktionen laves sd simpelt som
muligt bestdende af en rammekonstruktion af
tree (1x4") baret af bordben (taglagter).

Bordbenene er speendt fastigulvet af hen-
syn til mulig pakersel af rullevogne. Over ram-
mekonstruktionen skrues 19 mm spandex-pla-
der pa de steder, hvor der skal ligge spor, ve-
je, aer eller i ovrigt er fladt terran.

Landskabet mellem spanpladerne formes
med galvaniserede jerntrade (@ 2-5 mm), som
spandes ud mellem pladerne med 5-10 cm mel-
lemrum. Jerntradene bindes sammen med tynd
staltrad og beklades med kyllingenet. Over net-
tet speendes hessian oglandskabet gives den en-
delige form med gips, afretningsmasse el.l.
Til sidst kan dekoratererne ga igang med ma-
ling, savsmuld, trazer etc.

Denne landskabsbyggemetode har den for-
del at den er hurtig og billig. Derfor kan vi de-
korere ogsa de dele af anlegget, som ikke fra
starten far den endelige udformning.

7. SPORBY GNING

Som skinnemateriale anvendes 3,5 mm
hoje nyselvskinner. Skinnerne stiftes pa treae-
sveller (6x10x58 mm pa hejkant) si vi fAr spor-
rammer (fleksibelt spor) i 3 meters lengder.

Ved udlagningen tegnes op pa bordet, hvor
sporet skal ligge og langsveller (2x10 mm)
placeres pa hver side af midterlinien. Derpa
smeres lim oven pa langsvellerne, og spor-
rammerne legges pa. Sporet sigtes ind, sa det
ligger smukt, og spendes midlertidigt fast til
bordet ved hjelp af traverser, indtil limen er
tor.
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Fig. 16: Tveersnit af overbygning.

Derefter loftes sporet, og en skumgum-
mimatte (ca. 2 mm tyk) placeres under sporet
og limes fast til bade bord oglangsveller. Det-
te skumgummiunderlagdemper stejen fra kers-
len ganske betydeligt.

Hvor tredieskinnen skal geres fast, lag-
ges tralister (7x5x70 mm) mellem svellerne
og limes fast til langsvellerne. Herefter skrues
fine messingskruer i mellemsvellerne, og tre-
dieskinnen loddes pa skruerne. Mellemsvel-
lerne er 3 mm lavere end de normale sveller
og bliver saledes helt deekket af ballast.

Som ballast anvendes Vermiculite fra
SKAMOL (se ievrigt Kaj Juul-Pedersen: Mo-
deljernbane som hobby, Berlingske Forlag,
1971).

8. ELEKTRISKE ANLAG

Da modelbanen drives helt med elektrici-
tet er det nedvendigt at etablere ganske omfat-
tende elektriske svagstremsanlaeg. Mélet er at
opbygge anl@g, som er sa simple som muligt
og lette at vedligeholde, samtidig med at be-
tjeningen er enkel og logisk - for sikringsan-
leeggene sa nar DSBs som muligt. Samtidig skal

strom til sporskifteomstilling, lysi signaler oq
sportavler og lys i huse og pd anlag iovrigt.

Fra den centrale stremforsyning fores

kabler til alle stationer og cab-kontrollens re-
leeanlaeg.

Belysning i huse og pa anlagget samt lo-

kalebelysningen skal kunne tendes ogreguleres

fra

en centraltavle anbragt bag cab 4. Senere

skal den eventuelt kobles sammen med lysuret
(se senere) s& lokalebelysningen kan deempes
og lyset pa anlegget tendesi overensstemmel-
se med modeltiden.

8.2,

K@QRESTROM

Kerestromsanlagget bygges efter cab-

kontrol-princippet, d.v.s. at hvert tog, som
kerer over strakningen, kontrolleres af en lo-
komotivferer, som alene har ansvaret for, at
dette tog fremfores forsvarligt i overensstem-
melse med koreplanen. For Koge-Nykebing ba-
nen findes 3 lokomotivforerpladser, cab 4-5-6.
Rangering pa endestationerne sker fra lokale
korekontrolpulte.

Anlaegget deles i sektioner (17 pa Kege-

vii sa stor udstreekning som muligt benytte de
materialer, vi har - eller kan fa gratis (over-
skudsmateriel o.1.).

Nykebing banen), som er elektrisk adskilt fra
hinanden, og til hver sektion kan kun forbindes
én korekontrol (cab) ad gangen. En sektion er
typisk et hovedspor pa en station eller strak-
ningen mellem to stationer. De sma sektioner,
som findes i hver ende af en station ( sporskif-
teomrader), forbindes kerestremsmassigt til
det hovedspor pa stationen, hvortil sporskif-
terne er stillet. Det sker automatisk ved hjelp
af kontakter pa sporskifteomstillingsrelzet.

8.1 STROMFORSYNING

Anleegget stremforsynes fra et stromfor-
syningsanlag i lokale 3 nar ved deren til loka-
le 4. Det kan levere javnstrem til korsel og
releer, som vist pa tegningen, samt veksel-
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Fig. 17: Forplade til sektionsvalger.

Hver lokomotivferer rader - foruden ko-
rekontrollen til regulering af togets hastighed
- over en sektionsvalger (se tegning), hvor-
med han Kkan forbinde sin kerekontrol til an-
leeggets sektioner. I normaltilstanden lyser al-
le sektionslamperne med svagt, fast lys. Lo-
komotivfareren kan nu koble sig ind pa en sek-
tion ved samtidig at trykke pd den grenne ind-
koblingstrykknap og den sorte trykknap i sek-
tionen. Indkoblingen markeres ved at lysmarke-
ringen skifter til kraftigt, fast lys, mens sek-
tionslampen for den pageldende sektion i de
ovrige cabs begynder at blinke svagt som tegn
pa, at sektionen er optaget, og at det ikke kan
nytte at forsege at koble sig ind pa den. Relae-
anlegget garanterer, at kun en cab ad gangen
kan vare forbundet til samme sektion.

Nar toget har passeret sektionen méa lo-
komotivigreren koble sig fra sektionen. Det
sker ved samtidig at trykke p& den rede udkob-
lingsknap og sektionsknappen; herved skifter
lysmarkeringen til svagt, fast lys.

Rel@cabanlaeegget skal senere udbygges
med nogen automatik. I forste rekke sdledes,
at frakobling sker automatisk, ndr en sektion
har veret besat, og atter er blevet ubesat,
men senere ogsa saledes, at indkobling sker
automatisk ved signalgivning.

Releecabanlaegget skal ogsa give mulighed
for at kere anlaegget efter sektionskontrolprin-
cippet (regulering af togene pa stationer og
fast spending pa linien). Af hensyn til sikker-
heden ma der sa etableres bremsesektioner
foran indkerselssignalerne (i afhengighed af

q]]]]l[g ROD TRYKKNAP = HVID LYSMARKERING

savel ind- som udkerselssignaler), efterhan-
den som stationerne forsynes med sikrings-
anlag.

8.3 SIKRINGSANLAG

Hele anlaegget forsynes med relesikrings-
anlzeg, ogsa selvom nogle stationer tilsynela-
dende har gammelt sikringsanleeg med armsig-
naler, jvf. anlegsbeskrivelsen. Opstilling af
signaler (se tegning) og virkemade stemmer
helt overens med DSBs signalreglement.

9. DRIFT AF ANLAGGET

Et af de vigtigste formal ved at bygge et
modelbaneanlag er at kere med det. Derfor er
det vigtigt at banen giver mulighed for en in-
teressant og afvekslende koreplan.

754

Fig. 18: Lysuret viser: 12.34!

/
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Som eksempel pa anlaeggets muligheder
er vist en grafisk kereplan for nogle af morgen-
myldretimerne (angdende signaturer henvises
til f.eks. "Modeljernbane som hobby", side
82-99). Mellem Nykobing og Korser kerer sty-
revognstog i stiv kereplan (0,5 times drift):
togene 4020-. Enkelte myldretidstog kan for-
leenges udover Nykebing til Nordhavn (tog4026-
109-108-4035). Tog 2100 er vogne til contai-
nerterminalen i Nordhavn. Tog 2104 er godstog
Nykebing-Kege - vogne til Skelsker og privat-
banen fortsatter i tog 2804.

Pa privatbanen er tog med lave numre (f.
eks. 2) lokomotivtrukne tog, mens 104-105 er
skinnebus. Visse privatbanetog kan gennemfo-

JERNBANEHISTORISK SELSKAB
DANSK MODEL- JERNBANE KLUB

res til Skelskor eller Kage. Privatbanelokomo-~
tivet fra tog 2 returnerer med godstoget 209
til L-by.

P& en modelbane er det nedvendigt at
fremskynde tiden, f.eks. 10 gange s& 1 model-
time = 6 minutter (det er med denne tidsfrem-
skyndelse, afstandene i km p& den grafiske ko-
replan er anfert). Modeltiden vises pa lysure i
alle lokaler.

Korslen ledes af en koreleder, som pé en
pult i lokale 3 (bag cab 4) kan se alle togs po-
sitioner pa en sportavle.

Kommunikationen under en kereplanskor-
sel sker ved hjaelp af en automatisk telefon-
central anbragt i lokale 1.
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Fig. 19: Udkast til kereplan.



