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yt fra Redak’rionen

Kere leser!

Sikken ballade der pludselig opstod omkring
sidste nummer.

Vor trykker gennem otte ar, der ind imellem
har lavet noget bras og ind imellem noget helt
vidunderlig godt, slaptemmelig skidt fra tryk-
ningen af nr. 3 og leverede i forste omgang kun
850 brugelige eksemplarer.

Som sadvanlig i sddanne tilfelde reklamerede
jeg omgaende og bestilte supplement til aller-
hurtigste levering, da vi - som forudsagt - i
forvejen var alt for sent pa ferde. Jeg brugte
maske et par ord med store bogstaver om ar-
bejdets kvalitet, men fik lofte om levering af
supplement i lgbet af en uges tid.

Fjorten dage senere sendte trykkeren mig sa
pludselig papir og trykplader og meddelte, at
jeg matte fa suppleret op "til anden side'"!
Tableau!

Hvad gor man sa? Forseger forst at f en for-
klaring, men trykkeren er som sunket i jorden.
Dernast sperger man sin repromand, men han
kender ikke umiddelbart nogen, der har en ma-
skine, som kan tage de trykplader, som jeg
star og vifter med.

Derneest ringer man til maskinfirmaet, der op-
lyser, at man kender et par stykker, opstillet
i nerheden.

Sa opseger man den forste af disse og traeffer
en mundtlig aftale om levering af supplement.
Dernast straks kvaler med ikke-overholdelse
af lovet leveringstid - og med en dum undskyld-
ning. Gode miner til slet spil, og endelig leve-
res supplementet, med n@sten 4 ugers forsin-
kelse og mod en merudgift pa nasten 800 kr.
Derefter hurtigste optagning m.v. og forsen-
delse til de sidste 150 abonnenter, der derved

forst fik deres maj/juni nummer et stykke ind
ijuli,

Jeg kan kun beklage det skete, men havde ingen
mulighed for at forhindre "katastrofen".

Nu er jeg sa pa jagt efter en trykker, jeg kan
stole pa - om en sadan da overhovedet findes.
Sa ma jeg selvfolgelig ogsd se i ojnene, at det
nok bliver noget dyrere, og at argangens side-
tal derved méa formindskes.

Jeg har skriftligt forespurgt et par stykker,
men ved endnu ikke i skrivende stund, hvad re-
sultatet bliver.

Det var en drgj tid at komme igennem, sa me-
get mere som jeg samtidig var syg af svimmel-
hedsanfald og hovedpine. Den megen tankevirk-
somhed har nok ikke gjort sygdommen lettere,
men at undlade at teenke pa hjertebarnet, det
kan jeg naturligvis ikke.

Til gengeeld kom handbog nr. 2 helt planmaes-
sigt igennem fremstillingsproceduren og de -
ievrigt nejagtigt 100 stk. - forudbetalte eksem~-
plarer blev afsendt den 19. juni 1975.

Endnu har ingen fortalt os, hvad de synes om
bogen, og der foreligger af naturlige arsager
heller ingen anmeldelser endnu.

Selv synes jeg - nu da jeg sidder med det fer-
dige resultat i handen - at vi er sluppet heldigt
fra opgaven. Indbindingen er mere "gedigen' og
med et kent smudsomslag fremtraeder den "laek-
ker og indbydende".

Prisen for handbog nr. 2 er nu kr. 138,- incl.
moms og bogen sendes portofrit ved forudbeta-
ling af belgbet pa vor girokonto 6 49 47 22,

Det samme galder vore ovrige publikationer,
som man finder omtalt i vort katalog, der blev
medsendt med nr. 3.

Skulle De kende nogen, der kunne taenkes at have
glaede af et katalog, sd& send mig venligst en
adresse pa vedkommende.

Ikke mere for denne gang. Naeste nummer, nr.
5, paregner vi at afsende i midten af oktober
om ellers alt gar vel.

Pa genhor!

Holtrup
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Jadraas Tallas Jarnvag

Smalsporet museumsbane i Gastrikland.

J.T.J. er uden tvivl den mest interessan-
te veteranjernbane i Sverige og at den er smal-
sporet kan vel ikke undre nogen. Sverige har
jo, i mods@tning til Danmark, veret rig pa
smalsporsbaner med et rigt udvalg af sporvid-
der.

Mit kendskab til denne bane stammer fra
det svenske "Altom hobby'" og J.T.J. Nytt, der
udgives af 891-JMS, en forening der star bag
J.T.J.

Det forste beseg jeg aflagde paJ.T.J. var
i sommeren 1971, hvor jeg fik en yderst fin
modtagelse og knyttede nogle personlige kon-
takter, der til stadighed holdes vedlige i form
af udveksling af foto, avisudklip, tegninger,
tidsskrifter m.v. samt gensidige besgg.

Da jeg i sommeren 1972 var sa heldig at
fa tildelt et rejselegat til studier af spildevands-

uﬁmum&mmm
JADRAAS
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Situationsplan.

rensning og milje i Sverige, sa tilrettelagde jeg
min tur sa jeg kunne veere i Jidraads i week-en-
den, der var stor trafikhelg, som det kaldes
deroppe, nar der kores bade leordag og sendag.
Som medlem af klubben blev jeg sat op til tje-
neste som kondukter pa det ene af dagens tog.

Om fredagen besggte jeg Jarnvagsmuseet
i Gédvle, her havde mine lokomotivferervenner
Rune og Karl-Erik arrangeret saromvisning,
der indebar, at jeg foruden den tilgaengelige del
af museet ogsa fik lejlighed til at se magasin-
bygningerne og det var nok det mest interes-
sante.

Tidlig lerdag morgen startede vi turen til
J4draas, ca. 40 km fra Gavle; da vi kom til re-
misen havde morgenduelige eldare (fyrbedere)
opfyret loko nr. 2, KORSAN og loke nr. 9,
TALLAS, der skulle kegre dagens tog. I de nee-
ste par timer gjorde togpersonalet de to vogn-
stammer klar med rengering o.l. Lerdag skulle
der keres 4 dobbeltture med 2 togpar og sendag
5 dobbeltture, ogsa med 2 togpar, og ind imel-
lem korte man med dampvognen MAJORN, der
er en virkelig attraktion.
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Forste afgang var kl. 10.00 og det var
mit tog, der bestod aflokonr. 2, Korsan, "Kun-
gavagnen'", en "skovvogn'" af J.T.J.s eget fa-
brikat og "Korsavagnen'". Efter de 4 km naede
vi til Tallas station, hvor der blev lebet om og
vi afventede neste togs ankomst for krydsning,
hvorefter vi fik afgang mod Jadraas. Her vil
jeg tilfeje, at vi havde indgaet en aftale om, at
vi for at fa lidt afveksling gav afgang fra Tallas
efter danske regler, altsa signal fra Stinsen til
mig, hvorefter jeg flejtede en lang og en kort
og med vandret arm mod lokoet; da min loko-
ferer havde kort rangertjeneste i Hidlsingborg,
var han fuldstendig kendt med fremgangsmaden
og svarede med armen og et pift i flgjten - i
Jadraas skete afgangen efter svenske forskrif-
ter.

Da dagens kersel var forbi var der af-
slutningstjeneste og efter vask og omkladning
var der fellesmiddag og hyggeaften pa Skogs-
skolan, en lille svingom blev det ogsa til. Ved
24-tiden rullede en af vognstammerne op, for-
spaendt en lokomotor for at transportere de
medlemmer, der skulle overnatte i Tallas sta-
tionshus, ca. 20 stykker. Ogsa toget overnat-
tede og naeste morgen bragte det personalet til-
bage til sendagens torn.

Det var mine egne personlige oplevelser
pa J.T.J. og i det folgende skal jeg berette lidt
om 891-JMS og J.T.J.s virke og materiel..

891 Jarnvagernes Museiselskap, som er
foreningens fulde navn, blev stiftet i 1961 med

Majorn (Foto: L. Jonsson)

det formal aterhverve og restaurere jernbane-
materiel fra891 mm smalsporsbaner og senere
forsege at fa det satidrift pa en museumsbane.
1 1968 lykkedes det at fa det forste tog ud og
kere, men kun for foreningens medlemmer, og
det var pa DONJs strakning. DONJ star for
Dala-Ockelbo-Norrsundet Jadrnvag, som ejedes
af Kopparfors concernen og vaesentlig blev be-
nyttet til transport aftemmer fra de store sko-
ve til sulfatfabriken i Norrsundet. Banen blev
abnet i 1881 og blev nedlagt i 1971.

J.T.J. overtog den 5,5 km lange del af
streekningen mellem J&ddraas og Tallas, denne
straekning er dog kun ca. 4 km, men man di-
sponerer vyderligere over 1,5 km vest for Tal-
las.

1 Jadrads havde DONJ sit hovedsade med
kontorer, remise, verksteder og vognhaller.
J.T.J. disponerer nu over remise og vognhal-
ler, men ikke over stationsbygningen. De har
selv opfert et mindre stationshus med billet-
salg, information og lokale for stationsperso-
nalet.

Tallas derimod disponerer J.T.J. helt
over, her har man bevaret det gamle stations-
mesterkontor og ventesalen, medensden ovrige
del af stationen benyttes til overnatning for ar-
bejdshold og togpersonale.

Lidt om driftsmateriellet. Af trakkraft
rader J.T.J. over 4 lokomotiver, nr. 2 Kor-
san, et C 1 loko, bygget i 1902. BLI nr. 9, 1B
loko, bygget 1898. BLJ nr. 8, C-loko og DONJ
nr. 8, et Mallet-loko, C, C, T 3, bygget 1910.
Herudover har man dampvognen Majorn, byg-
get 1888 af Atlas, en dampdrasine kaldet Kip-
pan, og et akkumulatorloko, bygget 1917 af
ASEA, og endelig en lokomotor bygget i Kalmar
i1932.

Vognparken er megetbroget. Af 2-akslede
personvogne har man de 3 tidligere naevnte: Kor-
savagnen og Kungavagnen, hvis byggear forta-
ber sigidet uvisse, savidt vides er de oprinde-
lig beregnet til hesteforspand. Kungavagnen
har sit tilnavn fordi den blev brugt af kong Os-
car den II til bjornejagter i skovene omkring
Jadraas. Den navnte skovvogn er J.T.J.s eget
fabrikat og ger god fyldest i de tet besatte tog.
Endvidere har man endnu 2 restaurerede, den
ene er Roslagsbanens CD 15, der er en kombi-
neret post- og personvogn med kun 3 sidde-
pladser, den anden er en bogievogn fra DONJ.
Af personvogne, der endnu ikke er restaureret,
er DONJs C 140, kaldet Trotts Allt, bygget 1898
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af banens eget verksted, samt et par stykker
mere som jeg ikke har exakte oplysninger om.

Af godsvogne har man en halv snes styk-
ker, bade abne og lukkede, der hver har sin
interessante historie, men det vil nok fere for
vidt at komme ind pa her.

Lidt om straekningen Jidrads-Tallds: Nar
toget forlader Jiadraas passerer det en over-
skeering, der tidligere har varet forsynet med
bomme, disse er nu fjernet, og toget ma ran-
geres ud over vejen af stationspersonalet, der
med et rodt flag standser landevejstrafikken.
Denne er nu meget begranset, men festligt ser
det ud. 1 km efter Jiadraas kommer Abo holde-
plads, der til tider er betjent, yderligere 1 km
fremme ligger Pallanite holdeplads, teet ved
Pallanite kraftstation, og ved siden af stations-
huset ligger et gammelt turbineskovlhjul fra
denne station. Deter J.T.J.s mening her at an-
laegge et 2.det spor, sd krydsning kan finde
sted, for at fa mere afvekslende trafik.

Pallanite holdepladser pa store trafikdage
betjent og der holdes uanset om der er passa-
gerer at optage eller afsatte, ogsa dette giver
liv over foretagendet. Tredie holdeplads er
Itranite og derefter rulles der ind pa Tallas
station, der er betjent. Hele strakningen Jad-
raas-Tallas er forsynet med telefon, sa af- og
tilmelding af tog kan ske forskriftsmessigt.

Bade Jadrads og Tallas er forsynet med
semafor som hovedsignal, endvidereer der op-

Kippen = "Tjippen" (Foto: L. Jonsson)

stillet forsignaler. De betjenes fra stationerne
med linetraek, hvorimod hovedsignalerne be-
tjenes direkte pa masten.

Hvad ser man sa langs streekningen som
passager? Foruden de fernaevnte holdepladser
har man til hejre landevejen og de store skove,
derimod er udsigten til venstre (regnet fra
Jadraas) noget af et eventyr. Forst et rigtig
typisk Dalar-landskab med redmalede garde og
graessende kvag og den for landskabet kendte
vegetation. Efter Pallanite holdeplads koerer vi
langs Jadraden helt til Tallds. Her er sma hol-
me med sommarstugor, meget lig Heljans mo-
del med rede vaegge og hvide vinduer og vind-
skeder og andet traveerk, pa enkelte strak er
der kun ca. 1 meter til vandet.

Som det vil kunne forstas er der i torre
perioder stor risiko for at lokomotiverne med
eventuelle gleder skal sette ild i skoven, men
det er der taget hejde for, idet der efter hvert
tog felger en brandbevakningspatrulje, d.v.s.
en bil fra Austin fra ferst i trediverne, der er
udstyret med diverse brandslukningsmateriel
til en forste indsats, og som kan tilkalde brand-
vaesnet om det bliver nedvendigt.

Som afslutning pa denne "romantiske' be-
retning er kun at tilfgje, at J.T.J.s medlems-
skare ikke er sa meget ulig den, vi kender her-
hjemme i de danske klubber; de kommer fra
alle samfundslag og har den samme interesse:
TOG!!!

Jadraas-Tallas i model.

Hvis vor ven Holtrup kan afse plads i
SIGNALPOSTEN vil jeg beskrive, hvordan man
kan udfere J.T.J. i model.

Som det fremgar af det ovenstaende, har
jeg faet stor forkerlighed for denne sjove vete-
ranjernbane og jeg besluttede mig for at lave
en model af banen.

Imellem tjenesten og i andre ledige stun-
der havde jeg travlt med tommestok og skitse-
blok. Nogle af skitserne er allerede omsat i
byggetegninger og andre star for tur, forelgbig
er det blevet til Kungavagnen, Korsavagnen og
Tallas station.

De to forste og Trotts Allt haber jeg man
vil bringe i SIGNALPOSTEN, for Tallas station
er det uladsiggerligt, men skulle nogle have
lyst til at erhverve tegningen, kan man sende
kr. 3,- 1 frimearker til dakning af porto og



trykning. Tegningen er i A 3 format. Adressen:
John Hansen, Bovanget 6, 3140 ﬁlsgé’lrde.

891 mm i spor HO svarer til 10,1 mm.
Da jeg i mine gemmer havde b&ade TT-spor og
N-spor, valgte jeg det sidste, da det med 9 mm
1a nermest. Jeg havde ogsa lidt Liliput, Egger-
bahn, Jouef og nogle Lima N-vogne.

Efter nogen granskning af det forhanden-
veerende materiel, valgte jeg at starte med Kun-
gavagnen. En Lima tankvogn blev splittet ad,
vognbunden blev savet over og kortet af, og da
forbilledet har centralkobling blev pufferne
fjernet. En 1,5 mm finerplade blev tilpasset
bunden og det hele blev limet sammen med kon-
taktlim.

Vognkassens sider og endegavle er ska-
ret ud i 0,8 mm krydsfiner - det siger min mi-
krometerskrue, men bedre vidende forteller,
at det ikke kan fas under 1,0 mm? Som forbil-
ledet har langsgaende sader er ogsa modellen
forsynet med sader af plasticbznke fra et byg-
ges@t, og det er min mening at anbringe 3-4
af Preisers siddende personer i gamle dragter.

Taget er filet til af en traklods, der er
belagt med fint sandpapir. De tynde lister langs
vognsiderne er bomuldstrad, der er vadet med
lim og lagt pa. Vognkassen er malet med bla
Humbrol nr. 14, og er stafferet med qult. Det
kunstfeerdige gelender pa platformen er endnu
ikke lavet.

Den anden J.T.J. model jeg pusler med
er angvagnen Majorn. Til vognkasse bruger jeg
Liliput personvogn fra Zillertahlbanen, under-
vognen er lagt til side til en anden model. Tag-
udheenget skeres af 5 mm fra gavlen i begge
ender, de 2 trinbraedder udferes af et par styk-
ker plastic, der limes pd. I hver ende er der 2
lokomotivlygter, den ene til petroleum og den
anden til gas; jeg har taget mine fra et par
gamle plasticoverdele til loko, men der findes
fine eksemplarer i handelen. Mit storste pro-
blem var at finde et fremdrivningsmaskineri,
at bygge det selv ville nok vere det rigtigste,
men jeg veg tilbage og fandt en nem og billig
losning i et B-koblet loko fra Jouef - overdelen
blev taget af og med lodder og trisser fik jeg
motor og gearkasse anbragt i vognkassen. Jeg
borede et hul i taget og skruede skorstenen fra
lokoet pa plads. Desverre er akselafstanden
ikke helt nejagtig. Flgjte og afgangsror fra sik-
kerhedsventilen samt en tagventilator mangler
endnu.
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En lille sjov detalje ved dampvognen er,
at den ene halvdel er maskinrum med opret-
staende kedel og i den anden halvdel er der
plads til 8 passagerer og pa vaggen ind mod
maskinrummet er der et bord, der kan klappes
ned eller op om man vil. Udover bordet er der
en plade, der kan klappes ned over og i den er
der 8 runde huller til at satte grogglas i sa de
ikke veelter under kerslen.

"Buller"
Alsgarde.

891-JMS’ adresse er:
Box 405 901 05 Gavle, Sverige.

Fototekster: Side 135 overst: Loko 9, Tallds og
nr. 4, Siebjorn ved Finkelboda, nederst: sam-
me loko i Jidraas (Foto: P.L. Svensson). Side
137 gverst: Kungavagnen (Foto: P.L. Svensson)
og nederst: Tallas stationsbygning (Foto: L.
Jonsson).

Leserne bedes lejlighedsvis orientere redak-
tionen om, hvorledes deres syn er pa artikler
om udenlandske smabaner. Vi har et par ar-
tikler liggende om disse emner, men ved ikke
hvorledes de hidtil bragte er "faldet til".

Frederikshavn station

SIGNALPOSTEN s meget energiske redaktor
har i Rigsarkivet fundet fem gamle sporplaner
for stationen i Frederikshavn, og jeg er blevet
bedt om at skrive noget om disse sporplaner.
Jeg har derfor sogt at felge udviklingen i spor-
nettet og vil i det folgende give resultatet af
mine betragtninger.

Statsbanen fra Nerresundby til Frederiks-
havn abnedes i 1871, og den ldste af sporpla-
nerne stammer tilbage fra abningen. SkentFre-
derikshavn er banens endestation, er den ud-
formet som gennemkorselsstation, idet havne-
banen udgar fra hovedsporets sydlige ende.
Stationens oprindelige spornet kan ikke siges at
veere overvaldende; et perronspor og nogle fa
depotspor og godsspor. Derimod er remisen
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med det samme bygget rigeligt stor, og den er
tillige lagt sa langt fra de gvrige spor, at sta-
tionen har rigelige udvidelsesmuligheder. Det
vil bemarkes, at perronsporet kun er ca. 75 m
langt, sa man har abenbart ikke regnet med at
kore lange tog pa banen. Endvidere ses det, at
pakhusets sporforbindelse er sadan, at hvis
der holder vogne pa lassesporet, ma vogne til
og fra pakhuset kores via den lille drejeskive.

Jernbanebroen ved Alborg dbnedes for
trafik i 1879, sa den neeste sporplan, der stam-
mer fra 1884, viser de &ndringer, der skete i
den anledning. Hovedparten af sporskifterne er
udskiftet med andre og slankere, og man har
ved samme lejlighed tilfgjet endnu et depotspor
og forlenget den effektive leengde af de to, man
havde i forvejen. Lidt sterre @ndringer er sket
pa godspladsen, men det er vel ogsd naturligt,
da man nu har faet sporforbindelse udiden vide
verden. Pakhuset er blevet udvidet med en til-
bygning, og man har derfor mattet flytte vogn-
vaegten, der nu har faet enlangt mere hensigts-
massig placering pa et sarligt spor. Man har
derfor mattet flytte den yderste ende af lesse-
sporet, og der er samtidig kommet endnu en
sporforbindelse til dette. Og sa er kvagfolden
blevet erstattet af svinefolde.

Den naeste sporplan er fra 1895, og den
storste @ndring pa denne i forhold til den for-
rige er, at den smalsporede bane til Skagen er
blevet abnet og har fdet et sporomrade i sta-
tionens nordende. Dette sporomrade og dets
udvikling vil jeg omtale samlet, nar jeg er faer-
dig med omtalen af den normalsporede station.

Pa den normalsporede del af stationen er
der til 1895 kun sket ganske enkelte sndringer.
Man har flyttet det lille blindspor ved dreje-
skiven, men ellers er spornettet uendret. Til-
bygningen til pakhuset er blevet udvidet og bli-
ver nu direkte benavnt fiskepakhus, og man har
suppleret det med et ishus. Posthuset er opfart
i 1887, altsa for smalsporsbanens bygning.

11899 abnedes privatbanen fra Nerresund-
by til Frederikshavn, og den fik i Frederikshavn
delvis optagelse pa statsbanestaionen, idet
persontogene fik indkersel i spor 2, der samti-
dig udstyredes med en smal perron. Ved samme
lejlighed er stationens spornet i det hele taget
blevet udvidet kraftigt, idet man har udfyldt re-
sten af arealet mellem stationen og maskinde-
potet med to nye opstillingsspor. Maskindepo-
tet er ogsa blevet udvidet, og ogsa godspladsen
er blevet kraftigt udvidet, idet der er anlagt

endnu et lessespor og en enderampe. Man har
desuden anlagt et tvargdende spor, der ved
hjeelp af tre vogndrejeskiver er sat i forbindel-
se med de to laessespor og ét af opstillingsspo-
rene. Den form for sporforbindelser var me-
get pa mode i den periode, men det var jo ogsa
meget naturligt, at hvis man anvender heste til
rangeringen, ensker man at mindske de afstan-
de, vognene skal kere, mest muligt. At man
kun kan dreje én vogn ad gangen, er vel i den
forbindelse kun en beskeden ulempe.

Den sidste sporplan er fra 1912 og viser,
at tvaersporet og vogndrejeskiverne ikke fik no-
gen lang levetid, sa man har formodentlig faet
et rangerlokomotiv pa stationen.

Den smalsporede station har gennem-
gaet stgrre @ndringer end den normalsporede,
men ved bygningen af den havde man ogsa un-
dervurderet isar den fremtidige godstrafik
steerkt. I begyndelsen havde stationen et per-
ronspor og et omlebsspor, der leb sammen i en
drejeskive, en remise med én plads og nogle
ganske korte godsspor. Ved hjzlp af et tre-
strenget spor var der skabt forbindelse videre
til havnen og desuden fandtes et omladespor,
der dog nappe har rummet mere end 3-4 vogne.
Allerede i 1902 er omladesporet flyttet bort fra
det ovrige stationsomrade, og det er samtidig
gjort vesentligt leengere. Remisen har faet ind-
korsel fra den modsatte ende, og den plads, der
er til radighed for det egentlige stationsomrade
er derved blevet vesentligt sterre.

I 1902 er den sterste @ndring, at der er
anlagt et nyt og leengere lassespor, men mel-
lem 1902 og 1912 er der sket en mere omfat-
tende &ndring, idet der er bygget endnu et per-
ronspor og en perron, samtidig med at leesse-
sporene endnu en gang er blevet flyttet.

Sporplanen fra 1912 er desvarre den nye-
ste, der er i Rigsarkivet, sa jeg kan ikke folge
udviklingen leengere. Frederikshavn er ikke et
sted, hvor jeg kommer serlig tit, men si vidt
jeg husker fra sidst, jeg var der, er der imid-
lertid siden 1912 ikke sket ligefrem revolutio-
nerende @ndringer i sporplanen. Skagensbanens
spornet er naturligvis blevet endret, da banen
ombyggedes til normalspor, og Sebybanen er
blevet nedlagt siden da. Imidlertid arbejder
man jo pa at flytte stationen, og ndr det sker,
vil der nok veere grundlag for en fortsattelse
af denne artikel.

O. Buskgaard
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Donske Jernbonef&rger

af |Ib V. Andersen

Statsbanernes sidst anskaffede jernbaneferger:
M/F DRONNING MARGRETHE II og M/F PRINS
HENRIK

M/F DRONNING MARGRETHE II

I slutningen af maj 1970 blev der med Nak-
skov Skibsverft kontraheret en ny jernbanefser-
ge til Storebaltsoverfarten. Fergen blev pro-
jekteret bade storre og hurtigere end nogen af
de hidtil anvendte jernbaneferger pa denne
overfart, saledes at dens overferselskapacitet
i forhold til disse blev vasentligt foreget sam-
tidig med at overfartstiden, der ved feergefar-
tens begyndelse i 1883 var ca. 1time og 20 mi-
nutter og siden kun uveasentligt nedsat, nukunne
reduceres til 1 time. Herved kunne den nye
feerge sejle 6 dobbeltture i degnet mod ellers
maksimalt 5 for de eksisterende fergers ved-
kommende. Endvidere ville indsattelsen af en
ny jernbaneferge indebzre sget komfort for de
rejsende.

Anskaffelsen af den nye jernbanefzrge,
der ved sesatningen den 14. marts 1973 fik
navnet DRONNING MARGRETHE II, skal igvrigt
ses i sammenhaeng med indferelsen af statsba-
nernes nye koreplan i foraret 1974 -K. 74 pro-
jektet - for hvis gennemifgrelse tilvejebringel-
sen af 1 og helst 2 nye hurtige jernbanefzrger
til Storebeltsoverfarten matte anses for en
forudseetning.

M/F Dronning Margrethe II har felgende
hoveddimensioner:

Sterste leengde over stevnene: 132,66 m
Sterste bredde pa spant: 17,21 m

do. pa fenderlisten: 17,70 m

Dybgang, middel pa last: 4,53 m

Sporlengder:

Midterspor fra forbuf til agterbuf: 124,62 m
Sidespor fra forbuf til agterbuf: 124,14 m
Midterspor fra agterbuftil frispor for: 92,42 m
Sb.sidespor fra agterbuf til forbuf: 124,14 m
Bb.sidespor fra agterbuftil frispor for: 91,89 m

Sterste effektive sporlengde: 309,00 m

Bruttoregistertonnage: 5.623,26 tons

Maskinanlag:
Fremdrivning: 2 stk. ikke-gangskiftelige
10-cylindrede 4-takts Burmeister & Wain
dieselmotorer type DM-10U 45 HU bygget
af Helsinger Skibsverft og Maskinbyggeri.
Cylinderdiameter 450 mm, slaglaengde
540 mm.
Max. omdrejninger pr. minut: 475
Samlet max. hestekraft: 11.000 ihk.
Hjelpemotorer: 4 stk. 6-cylindrede en-
keltvirkende 4-takts dieselmotorer & 575
ehk. ved 1000 o/m af Frichs fabrikat type
6185 CUT med udstedsturboladere leveret
af Brown Boveri, direkte koblet til hver
sin konstantspandingsgenerator 3 x 380/
220 volt. Som nedstremsforsyningsanlag
findes i et separat rum pa badedskket in-
stalleret et dieselagregat af Frichs fabri-
kat pa 150 ehk. type CT 3185.

Max. fart: 18,5 knob.

Overforselskapacitet: 12 store personvogne &
26,4 m eller ca. 30 godsvogne.

Max. antal rejsende: 1500.

Byggear: 1973.

M/F Dronning Margrethe II er den hidtil
storste jernbanefaerge bygget til Storebaltsover-
farten ogidet hele taget den sterste ferge, der
kan bygges til overfarten salaenge skibets bred-
de ikke kan forgges ud over 17,70 m, hvilken
bredde som bekendt er bestemt af de oprindelige
hjuldampfergers bredde over hjulkasserne. Den
nye ferge, der er forsynet med dobbeltror ag-
ter og ror og styrepropeller for, betegner igv-
rigt en nytenkning pa en reekke omrader i for-
hold til de hidtil anvendte ferger, jvf. den fol-
gende fremstilling.

Feergens mellemdak under vogndzkket er
indrettet saledes, at der forrest findes stores-
rum, hvorefter fglger kamre, garderober og
omkladningsrum med bad for restaurationsper-
sonalet. Derefter findes kabyssen med tilhg-
rende tilberedningsrum, lager og kelerum.






Midtskibs findes feergens maskinrum, hvor-
efter der umiddelbart agten for dette er indret-
tet kamre for maskinbesatningen og den meni-
ge deksbessetning samt messer for disse. Len-
gere agter er der kamre, omkladnings- og
garderoberum for restaurationspersonalet med
tilherende badefaciliteter. Der findes saledes
ingen passageraptering pa mellemdakket.

Feergens vogndaek er helt lukket og forsy-
net med de nevnte 3 jernbanespor, som er fort
helt ud i borde i agterskibet. I forstevnen er
vogndaekket lukket af en stor lefteport formet
som en skibsstaevn, der manevreres hydrau-
lisk. Udover jernbanesporene findes der igv-
rigt her forskellige trappeopgange med for-
bindelse til de ovenover vaerende passagerdek,

Manevretavle, kontrolrum
i maskine,
M/F Dronning Margrethe 1I.
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Skrueaksel med
KAMEWAtrykkobling,
M/F Dronning Margrethe II.

dels i feergens sider og dels midtskibs mellem
jernbanesporene til brug for de rejsende i over-
fe rselsvognene. Til brug for disse rejsende er
endvidere installeret 2 personelevatorer. Yder-
ligere er der pa vogndazkket enkelte rum til
tjenstlig brug og til tekniske installationer.
Via platformdeakkene, der er meget smal-
le og som neesten udelukkende kun rummer de
foran nevnte trapper mellem vogndak og pas-
sagerdaek, er der forbindelse til salondakket.
Her findes forrest i forlengelse af hinanden 2
store restaurationer, I kl. restauration ner-
mest forstevnen har 76 siddepladser, medens
restaurationen for rejsende pa II kl. har plads
til 112 personer, i begge saloner ved 4-mands
borde. Endvidere er der indrettet 2 sma sepa-
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rate saloner for ikke-rygere, hver med plads
til 12 rejsende, i styrbords side for rejsende
pal kl. og i bagbords side for rejsende pa II
kl.

Agten for salonen for rejsende pa Il kl.
findes hovedstirridset, der ved 6 vareelevato-
rer star i forbindelse med tilberedningsrum pa
ovrige daek, herunder kabys pa mellemdak, og
derefter findes en central hall, hvor ombord-
stigningen sker for rejsende, der ikke kommer
ombord via overferselsvognene. Disse rejsen-
de benytter de heje landgangstrapper i land og
en sideport i hall’en. Fra hall’en er der iov-
rigt adgang til trapper til feergens ovrige dsk,
toiletter m.v. Endvidere findes der i hall’en
en kiosk for salg af aviser, chokolade, tobak
m.v.

Kommandobro,
M/F Dronning Margrethe II.
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Styretavle,
kommandobro,
M/F Dronning Margrethe II.

Fra hall’en er der adgang til et stort ca-
feteria agter med plads til 322 rejsende ne-
sten udelukkende fordelt ved 4-mands borde.
Fra cafeteriet er der videre adgang dels til et
medrerum for kvinder med smabern, dels til
en legestue for bgrn og endelig til et mindre
soldak helt agter.

Pa badedekket findes forrest i det derva-
rende deekshus et cafeteria med plads til 236
rejsende og ievrigt indrettet som cafeteriet pa
salondekket. Bag det midt i salonen veerende
stirrids er indrettet smerrebredsstue, elrum,
messe m.v. for restaurationspersonalet. I den
ovrige del af deekshuset er blandt andet indret-
tet nedgeneratorrum, diverse ventilationsrum
m.v. samt helt pa agterkanten en polsekiosk.
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Soldeek, M/F Dronning Margrethe II.

Det meste af den gvrige del af badedakket er
abent og indrettet til soldek, idet der langere
agter over findes nedgange til salondak og en-
kelte tjenstlige rum i et mindre dakshus, og
bag dette - helt agter - agterste styrehus.

Ovenover badedzkket findes brodakket,
der er indrettet efter samme retningslinier som
pa statsbanernes nyeste faerger med et rumme-
ligt styrehus pa forkanten og bag dette et stort
deekshus med kamre for feergens ferer og deks-
officerer, radiorum, telefoncentral, officers-
messe og bad. P4 agterkanten er indrettet en
privatsalon for sarligt prominente rejsende.

M/F Dronning Margrethe II er udstyret
med 2 fremdrivningsmotorer af samme type
som installeret i M/F Danmark. Motorerne er
meget kompakte og hurtiglebende 4-takts V-
motorer med skratstillede cylindre og sarligt
egnede til opstilling i de lave rum, der sedvan-
ligvis er til radighed i en farge.

Da motorerne som nzvnt er hurtiglgben-
de, geares de ned i hver sit Renk-gear imel-
lem motor og skrueaksler i forholdet 2,22:1.
I bagbords reduktionsgear er der endvidere
indbygget en akselgenerator pa 900 kW, der kan
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afgive strom til drift af en bovpropel, der max.
yder 1000 hk. Fra hovedstremstavlen kan i neds-
tilfeelde leveres den ngdvendige strem til bov-
propellen. Midt i motorrummet og delvis i
hjelpemotorrum findes et lydisoleret kontrol-
rum, hvor alle de vigtigste kontrolinstrumen-
ter er anbragt. Herfra kan maskinpersonalet
overvage maskinanlaget, starte og stoppe ho-
vedmotorer og mangvrere skruestigning og mo-
toromdrejninger.

Feergen er igvrigt udrustet med vendbare
skruer af KAMEWA’s fabrikat. Stigningen af
skruebladene og hovedmotorernes omdrejnings-
tal manevreresdirekte fra kommandobroen ved
serlige reguleringshandtag, men kan dog ogsa
varetages af maskinmestrene fra det netop
nevnte kontrolrum. I sa fald afgives manovre-
ordrerne via en almindelig maskintelegraf.

Opvarmningen af feergen sker fra et cen-
tralvarmeanlaeg i motorrummet bestdende af 3
stk, oliefyrede stgbejernskedler, hver pa35m®
hedeflade, TASSO type E4-0. Anlaget er end-
videre tilsluttet motorernes kglevandssystem,
hvorved kglevandet ogsa kan anvendes ved fer-
gens opvarmning. Endvidere er installeret en
CLAYTON dampgenerator, der kan levere damp
til opvarmning af 12 stk. jernbanepersonvogne
til 20° C ved minus 14° C udenfor, uddampning
af olietanke, gennemblasning af seventiler m.v.

M/F Dronning Margrethell er igvrigt for-
synet med enhver form for moderne naviga-
tionsudrustning, ligesom der i henseende til
sikring af skibet i tilfeelde af brand er truffet
enhver tenkelig foranstaltning. Fergens red-
ningsudstyr bestar af 2 motorbade bygget af
plastic, der hver kan rumme 49 personer, 59
redningsflader & 25 personer anbragti letme-
talstativer pa badedzk og 4 stk. flydemidler &
20 personer.

Af hensyn til feergens stabilitet er en del
af overbygningen - hus pa brodzk, top af hus
pa salond=k, agterste styrehus, skorsten m.v.
udfert af sevandsbestandigt aluminium. Lige-
ledes af hensyn til stabiliteten medferes en
permanent vandballast pa ca. 700 tons fersk-
vand.

Efter at nogle mindre fejl er blevet ret-
tet, har M/F Dronning Margrethe II vist sig at
svare til de stillede forventninger til gavn og
gleede for savel statsbanerne som det rejsende
publikum.



I forbindelse med udarbejdelsen af de nye
koreplaner med gyldighed fra sommerkorepla-
nens ikrafttreeden i 1974 stod det klart, at det
ville veere meget onskeligt, at der udover den
netop omtalte nye jernbanefserge kunne anskaf-
fes yderligere en ferge af samme type. Hertil
kom de gkonomiske fordele, der er forbundet

Overst: Redningsmateriel,
th: Gearet, maskinrum,
M/F Prins Henrik.

med bygningen af 2 ens skibe med sa kort mel-
lemrum, som der ville blive tale om, hvorfor
det var meget gladeligt, at de nedvendige be-
villinger kunne tilvejebringes.

Den nye jernbaneferge blev kontraheret
med Nakskov Skibsverft medio juli 1972, og
sps@tningen af fergen, som - ikke uventet -
fik navnet PRINS HENRIK, fandt sted den 29.
november 1973. Feergen gik pa prevetur i da-
gene 14./15. maj 1974, for derefter sidst-
navnte dato at blive overtaget af statsbanerne.

Indretningen og udferelsen af M/F Prins
Henrik svarer i nesten de mindste detailler til
M/F Dronning Margrethe 1I. En enkelt forskel
kan dog neevnes, nemlig placeringen af styre-
ratsegjlen i forreste styrehus. Denne er pa M/F
Dronning Margrethe II anbragt traditionelt lidt
tilbage i styrehuset, hvorimod styreratsgjlen i
M/F Prins Henrik er anbragt helt fremme ved
brofronten, hvorvedudsynet for rorgengeren er
veesentligt forbedret.

Er de to feerger saledes i indretning og
ydre sa godt som ens, er der for maskinanla-
genes vedkommende tale om store forskelle,
idet der i M/F Prins Henrik er installeret 4 ho-
vedmotorer, medens hovedmaskinanlaget i M/F
Dronning Margrethe II som ovenfor navnt be-
star af 2 hovedmotorer.

Maskinanleget i M/F Prins Henrik bestar
af felgende:

Fremdrivning: 4 stk. enkeltvirkende 4-

takts, tryksmurte dieselmotorer af Bur-

meister & Wains trunktype, bygget af Hole-

by dieselmotorfabrik, type 12U28HU, der




Bovport, M/F Prins Henrik.

hver normalt udvikler 2640 bhk ved 750
o/m og max. 2880 bhk ved 775 o/m. Cy-
linderdiameter 280 mm, slaglengde 320
mm.

Hjeelpemotorer: 4 stk. 6-cylindrede en-
keltvirkende 4-takts dieselmotorer & 575
ehk af Frichs fabrikat, type 6185 CUT
med udstedsturboladere, leveret af Brown
Boveri, direkte koblet til hver sin kon-
stantspendingsgenerator 3 x 380/220 V.
Som ngdstremsforsyningsanlag findesi et
separat rum pa badedakket installeret et
dieselagregat bestdende af endieselmotor
af Mercedes Benz fabrikat, type OM 355
pa ca. 145 hk, direkte koblet til en vek-
selstremsgenerator, der yder 125 kW.
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Kommandobro,
M/F Prins Henrik.

Hovedmotorerne er parvis via et reduk-
tionsgear af Lohmann & Stolterfoths fabrikat
koblet til de to akselledninger, hvis omdrej-
ningstal ved normal max. ydelse skal vere 200.
Udvekslingsforholdet med motorerne og aksel-
ledningerne er 3,57:1. I bagbords gear er ind-
bygget en akselgenerator pa 900 kW til drift af
en bovpropel, der max. yder 1000 hk. I nods-
tilfeelde kan den fornedne strem dog ogsa leve-
res viahovedstreomstavlen. Midt i motorrummet
og delvis i hjelpemotorrum findes et lydisole-
ret kontrolrum, hvor alle de vigtigste kontrol-
instrumenter er anbragt og hvorfra maskinper-
sonalet kan overvage maskinanlaeget, starte og
stoppe hovedmotorer og mangvrere skruestig-
ning og motoromdrejninger.
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M/F Prins Henrik er igvrigt udstyret som
M/F Dronning Margrethe II, dog sker opvarm-
ningen af faergen fra et centralvarmeanlag i
motorrummet bestdende af 3 stk. oliefyrede
stebejernskedler af fabrikat TASSO, type V 15.

Der har siden leveringen af feergen veret
en del vanskeligheder med maskinanleget, som
har haft endel driftsforstyrrelser til felge lige-
som fargen i perioder har mattet tages ud af
drift.

Vanskelighederne medferte, at det blev
besluttet at foretage en udskiftning af motorsta-
tiverne i de 4 hovedmotorer i forbindelse med
fergens verftseftersyn i januar 1975. Fergen
ankom til Nakskov Skibsverft den 6. januar
1975 og gik pa prevetur i Storebelt den 14.
marts, hvorefter den sendag den 16. marts at-
ter gik i fart pa Storebaltsoverfarten. Udskift-
ningen af motorstativerne blev foretaget gen-
nem feergens bund som det mest hensigtsmas-
sige og ma nok betegnes som en lidt usadvanlig
operation pa et skib.

For begge de nye feergers vedkommende,

a&ndres der lidt ved 2 midterhuse agter, hvor-
ved der skulle tilvejebringes forbedrede ad-
gangsforhold til IC-togene. Herudover er der
hidtil ikke @ndret vaesentligt ved fargerne.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Illustrationer: Store fotos (DSB Reklame, foto
Rodevang): M/F Kronborg, M/F Dronning Mar-

ANNONCEPRISLISTE :
- -

Pris pr. indrykning excl. MOMS for

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

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

@vrige sider:

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

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

grethe II og M/F Prins Henrik. @vrige fotos 1
denne artikel er af forfatteren. Pa udfoldnings-
ar: 3 stk. tegninger af de beskrevne ferger.

EFTERSKRIFT

Hermed er artikelserien om de danske
jernbanefeerger afsluttet og dermed den ferste
- sa vidt det er os bekendt - samlede beskri-
velse af disse skibe.

At dette blev muligt, skyldesi forste reek-
ke statsbanernes

spfartschef @. Bech,

som har udvist en meget stor imgdekommenhed
og forstéelse for vore gnsker, hvorfor vi herved
gerne vil bringe en hjertelig tak. Endvidere vil
vi gerne bringe sofartschefen en hjertelig tak
for en grundig gennemgang af samtlige artikler,
hvorved fejl og misforstdelser er blevet und-
gaet.

Endvidere vil vi gerne takke samtlige tje-
nestemand og andre indenfor statsbanerne, der
pa en eller anden made har veret os behjalpe-
lig med oplysninger og anden bistand, ogidenne
forbindelse specielt naevne

skibsinspekter H.P. Nielsen,
skibsmaskininspektor Tage Kristensen,
skibsmaskininspekter J.P.M. Markan,
inspektionsmaskinmester H.H. Frolich,
afdelingsingenier Ove Sinding,
skibsingenier P. Bergmann,
skibsingenier Th. Thiele og
skibsingenigr M.K. @stergaard.

Endvidere takker vi Jernbanemuseet og
Rigsarkivet for stor imedekommenhed samt DSB
Reklame for hjalp med fotos.

For sa vidt angar de private jernbanefar-
ger vil vi gerne bringe en varm tak til

fuldmeegtig Henning Hoff, Sydfyenske Damp-
skibsselskab A/S og
fuldmeegtig Jergen Svarer, D/S ARQ

for deres store hjelp og medvirken ved udar-
bejdelsen af artiklerne om n@vnte rederiers
jernbaneferger. Endvidere bringes en varm tak
til



fuldmeegtig H. Erhardt Clausen, Willemoesgar-
dens Mindestuer, Assens Museum, Assens

for omfattende og veerdifuld hjelp i forbindelse
med indsamlingen af oplysninger om M/F Son-
derjylland. Endelig bringes en tak for god hjalp
til

I/S Hvalpsund-Sundsere Fergefart

for oplysninger om M/F Hvalpsund.

Ievrigt vil vi gerne takke fglgende skibs-
veerfter og motorfabriker, som har veret me-
get imedekommende overfor vore eonsker og
foresporgsler og stillet verdifuldt materiale til
disposition, nemlig

Helsingor Skibsvaerft & Maskinbyggeri A/S, -
Burmeister & Wains Skibs-& Maskinbyggeri A/S,
Nakskov Skibsvaerft A/S,

Svendborg Skibsveaerft A/S,

Alborg Vearft A/S,

A/B Kockums, Malmeg,

Holeby Dieselmotorfabrik A/S og

Aabenraa Motorfabrik, Heinrich Callesen A/S.

Ib V. Andersen
REGISTER OVER FARGEARTIKLERNE

Farge - er omtalt i argang/nummer:

H/F LILLEBELT T/
H/F FREDERICIA 7/1
H/F HIALMAR 7/2
H/F INGEBORG 7.2
H/F DAGMAR 7/2
H/F KRONPRINSESSE LOUISE 7/2
H/F ALEXANDRA 7/2
H/F THYRA 7/2
H/F KRONPRINS FREDERIK /2
H/F STRIB 7/2
H/F KORS@R 7/3
H/F NYBORG 7/3
H/F SJALLAND 7/4
H/F KJOBENHAVN 7/4
H/F STOREBALT 7/4
S/F VALDEMAR 7/5
S/F MARIE 7/5
S/F HELSINGBORG (GLYNGQRE) 7/5
S/F OREHOVED (KARNAN) 7/6
S/F FYN (SVEA) 7/6
S/F DAN 7/6

H/F PRINSESSE ALEXANDRINE
S/F PRINS CHRISTIAN
S/F DANMARK

S/F JYLLAND (FENRIS)
S/F CHRISTIAN IX

S/F ODIN

M/F MOMMARK

M/F MORSQ®

M/F FREIA

M/F HELSINGOR

M/F HALSINGBORG

M/F NAJADEN

M/F KARNAN

M/F KORSQ@R

M/F NYBORG

M/F SJALLAND

M/F STOREBALT

M/F FYN

M/F DRONNING INGRID
M/F KONG FREDERIK IX
M/F PRINSESSE BENEDIKTE
M/F KNUDSHOVED
M/F SPROGQ

M/F DANMARK

M/F ASA THOR

D/F LANGELAND

M/F LOLLAND

M/F ARQ

M/F ARGSK@BING

M/F £AR@SUND

M/F SONDERJYLLAND
M/F HVALPSUND

M/F KRONBORG

M/F DRONNING MARGRETHE II
M/F PRINS HENRIK
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8/1
8/1
8/2
8/3
8/3
8/3
8/4
8/5
8/5
8/6
8/6
9/1
9/1
9/2
9/3
9/3
9/4
9/4
9/5
9/6
9/6
10/1
10/1
10/2
10/3
10/4
10/4
10/5
10/6
10/6
11/1 - 11/2
11/2
11/3
11/4
11/4

Sporplan for fergehavn - i &rgang/nummer:

Fredericia
Strib
Oddesund N
Oddesund S
Masnedo
Orehoved
Nykebing M
Glyngere
Gedser
Nyborg
Helsinger

7/1 - 7/2
/1 - 7/2
7/3
/43
7/4
7/4
8/2
8/2
8/3
8/4 -9/3
10/3

De manglende stationer har vi endnu ikke

fundet - men vi leder stadig.
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KULR@G 1 URTEGARDEN

(1 serien: Vi besoger en kollega)

Det at have plads nok til sin modeljern-
bane, er ofte et kildent spergsmal, selviolge-
lig veerst i de steorre storrelser, men det skal
efter sigende vare sa sundt med frisk luft og
rigeligt friluftsliv, s& nar sporvidden er fem
tommer og malestokken 1:11,3 ja, sa kan man
altsd ved at anlegge sin jernbane i haven sla
adskillige fluer med ét smak. At det af hensyn
til den friske luft og kulfyrede damplokomoti-
ver bor forega udenders og at indehaveren af
modelbanen havde fire og en halv tende land til
sin radighed, er den slags smating vi ellers
ikke hefter os ved, men jeg syntes dog, at det
skulle med for en ordens skyld.

Nu er havebaner ikke hverdagskost for
danske jernbane-enthusiaster - i England er
disse baner forholdsvis almindelige - sa da

Erik og jeg fik nys om tilfeldet var vi gjeblik-
keligt enige om, at fem tommer sporvidde nok
matte veere veerd at stifte et neermere bekendt-
skab med. Tilladelsen til et beseg blev givet pa
forventet efterbevilling, men da indehaver og
gruppen, der beskeftiger sig med jernbanen
onsker at forblive ukendte (i fred og ro) ma vi
udelade adresser og navne. Skulle man imid-
lertid pa en spadseretur pa en stille villavej i
Kebenhavns neermeste omegn, pludselig fornem-
me duften af kulreg og varm olie, here kvikke
stempelslag og dampflejter (lidt skingre i to-
nen), sa behover det ikke nodvendigvis at vere
fantasien, der spiller os et puds.

Bevaebnede med fotoudstyr og notesblok
maodtes vi saen sendag formiddag pa feromtalte
stille villavej og sammen gjorde vivor entre ad
indkerselsvejen til parken, der pa dette stykke
forleber gennem et omrade af fredet lystskov.
Halvvejs igennem stoppede vi op ved et blink-
lyssignal, der tilkendegav, at her krydsede en
jernbane korevejen. Der var ingen blink i sig-
nalet, sa vi dristede os videre frem, og ganske
rigtigt! Forsanket i asfalten fandt vi to paral-
lelle skinnestrenge, afstanden mellem dem var
ikke stor, men gav af udseende indtryk af flit-
tig brug. Til begge sider af vejen fortonede spo-
ret sig bag skovens traer og buske, sa over-
sigten var ikke af den bedste og med det kend-
skab vi senere erhvervede os om banens mate-
riel ma det indremmes, at markeringen af
overkgrslen var absolut nedvendig, - det skal

Her trampes bravt. Bemerk sporskKiftedrevet.
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Blot det halve af stationen.

nok vare en ubehagelig oplevelse uden varsel
at fa hamret en veegt af 75 kilo eller mere over
teerne eller skinnebenet.

Lengere fremme drejede vi til hejre og
befandt os et @jeblik efter pa banens hovedbane-

gard. Vi var ikke de eneste gaster i parken
den dag, engelske og svenske deltagere havde
ogsa indfundet sig, enkelte medbringende eget
materiel, sa man kan forsti, at der herskede
en livlig aktivitet overalt pa stationen. Hvor

Vandkran -

- med rigtigt vand.
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Bemark revisionsgruben th. i baggrunden.

pudsigt det s& end ma lyde, sa var det imidler-
tid ikke dette syn af &gte damplokomotiver un=
der klargering eller sporomradets - i mine oj-
ne - enorme udstrakning, der forst slog mig.
De forste tanker, der meldte sig, var en forner-
melse pa banens vegne, for alle disse menne-
sker, de trampede jo hensynslest frem og til-
bage over spor og -skifter uden tanke for de
beskadigelser, det matte kunne medfore. Det
varede en rum tid, for det gik op for mig, at
nar man anlaegger en bane, der skal sta for et
akseltryk pa 50 kilo eller der omkring, sa& ma
det ogsé kunne tle belastningen af normale fod-

gengere, - det var med andre ord mig, der var
tabelig. ..

Som antydet var det ikke med de bedste
forkundskaber, vi medte op, og da vi begge var
meget imponerede af alt det nye, der her med-
te vore gjne, sa er det ikke helt let at beslutte
sig for, hvorledes dette jernbane-anleg skal
beskrives. Imidlertid var det indlysende, at pa
havebanen stilles der sterre kravtilde anvend-
te materialers duelighed, samt til anleegsinge-
nierens evner og snilde, end det vi er fortroli-
ge med pa modelbanen hjemme i kaeelderen. Det-
te galder iser for sporet, sa lad os begynde
med det.

Knallert/diesel med mange smukke detailler.



Et billede der taler for sig selv.

Det siger sig selv, at pa det udendors an-
leeg, hvor natur og teknik medes, der ma det
blive et spergsmal om pa bedst mulig made at
fa disse til at foje sig efter hinanden, uden at
haven eller parken af den grund forandres til
ukendelighed. Samtidig ma man bestandig have
for @je, at arbejdet méa udferes pd en sadan ma-
de, at det feerdige spor vil vare i stand til at
overleve diverse klimatiske pavirkninger sa-
som kulde og varme eller heftige regnskyl. Et
stykke af banen er som allerede na&vnt fort
igennem et stykke fredet lystskov, hvor fred-
ningen betyder, at treer som matte sta banen i
vejen ikke kan feldes, men at man pant og ar-
tigt ma sno sig ud og ind mellem dem. Samme
stykke terran er igvrigt sterktkuperet, hvilket
medferer at vi det ene wvjeblik befinder os pa
en deemning, for i det naste at blive klemt nede
i en gennemskaring.

Selve sporarbejdet er udfertpa den made,
at der efter at afstikning har fundet sted, gra-
vesentilpasbred rende med et spadestik i dyb-
den. Med en meters mellemrum bankes der
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4" x 4" bjeelker ned i renden, s& toppen er over
jordoverfladen og spidsen har godt fat i bunden
under frostfri dybde. Som '"langsveller' boltes
1" x 5" breadder til bjelkerne, en i hver side i
sporets lengderetning, og renden er derefter
fyldt op med groft sand. Svellerne kan nu sem-
mes pa plads og skinnerne laegges p& normal
vis. Skinnen var en aluminiums-vignole profil,
indkebt i England til formalet, ca. 15-20 milli-
meter i hojden, et materiale der maske nok er
lidt bledt til formalet, men til gengeld ikke er
synderlig pavirkeligt af naturens angreb. Des-
veerre forsemte vi at sperge om hvor mange
mand i hvor mange dage, det havde taget at
anlegge disse 7-800 meter spor, men da det
overalt 1d som var det udfert med passer og
lineal, sa var det et imponerende smukt og so-
lidt stykke arbejde.

Stationen bestod af to perronspor plus
overhalingsspor med adgang til udtraksspor,
rangerspor, remise, revisionsgrav og sa vi-
dere. Ind- og udkerselsskifter samt signaler
blev betjent fra kommandoposten, sidstnavnte

Kommandoposten. Navnet er agte.
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i naturlig sterrelse, ovrige skifter var stedbe-
tjente med aflasning pa stedet. Remisen eller
maskindepotet om man vil, var forsynet med
kulgard, med tilherende hammer til senderde-
ling af kul i naturlig sterrelse, samt vandkran
indeholdende specialbehandlet vand. Havevand-
kanden som ses pa nogle af billederne horte
med til udstyret som reserve for denlokoferer,
der matte have forregnet sigogikke kunne ven-
te pa vand ad de sadvanlige kanaler. Den blev
brugt flittigt.

Et fiffigt arrangement var en iet skab op-
hangt stevsuger, der med en studs kunne mon-
teres pa de kulfyrede maskiners skorstene for
at skabe den nedvendige trak. Nar trykket i
kedlen sa var blevet stort nok, hev man studsen
af og ringbleseren blev sat til.

Revisionsgraven, der var et hul i jorden
sa dybt, at man kunne fa sin maskine i gjen-
hejde, blev anvendt vedopsmering og eftersyn
og en derfor helt uundveerlig foranstaltning ved
klargering af det rullende materiel. Et par af
lokomotiverne var forresten kosangas-fyrede,
deres ejermand havde det noget lettere, nar de
da ellers huskede at medbringe teendstikker af
usadvanlig lang leengde. Hvis ikke kunne man
nemlig ikke na ind i fyrkassen, og det var jo
ikke sa godt. En anden kuriositet var et diesel-
lokomotiv forsynet med akkumulator, selvstar-
ter, knallertmotor og kadetrek. Den udstedte
nojagtig den stej - inclusive flgjten - og os,
som diesellokomotiver nuen gang har for vane.
Lokomotivet var udfert som bogie-loko, la fan-
tastisk fint i sporet, havde stor trakkraft og
det skulle samend ikke undre mig, om det ikke
ogsa var langt mere skonomisk i den daglige
drift, - det fik vi altsa heller ikke spurgt om.

Jernbanen var anlagt som en enkeltsporet
ringbane og der var kun oprettet den feromtal-
te station. Dette forhindrede imidlertid ikke,
at et tog, der var afgaet som '"tom maskine"
returnerede med to laeessede olvogne - stor ju-
bel. Af praktiske grunde, hensyn til stigninger
og fald i terreenet, og med henblik pa sikker-
heden, kertes der altid rundt i samme retning.
Den frie streekning var ikke forsynet med blok-
intervaller, kun stationen havde signaler i ind-
og udkerselsenderne. Afgang blev givet efter
hvad kommandoposten matte finde var passende
mellemrum mellem de forskellige togogdet var
da heller ikke noget sersyn, atet togder under-
vejs havde haft besverligheder med at holde
dampen oppe, havde hele sv@rmen af afsendte

Med naesen nede i skorstenen.

tog lige i halen pa sig. Det var forresten noget
der passede manden i posten, for nu fik han
travlt med at fa ekspederet trafikken ind til per-
ron, gere sporene fri og klar til den neeste og
sa videre. Det tog undertiden sin tid, ogdet var
ved sadanne situationer at en lokoferer, der
ventede pa indkersel, pludselig fik travlt med
at fa hentet vandkanden.

Koreplanskoersel praktiseredes ikke, selv-
folgelig havde forseg veret udfert, men med-
lemmerne af gruppen lagde ikke skjul pa, at
det som havde den sterste interesse var opbyg-
ning og vedligeholdelse af spornettet, samt
fremstilling af og kersel med dampdrevne mo-
deller. Dette gav da ogsa de deltagende rigeligt
at bestille, man ma nemlig ikke forestille sig,
at en opfyret maskine, der ikke forelgbig skal
ud at kere, kan henstilles med fuld kedel og
opbakket fyr, medens man selv fordriver tiden
med en hyggelig sludder med vennerne. Damp-
lokomotiver i denne storrelse kraever at fyrbo-
deren hele tiden er over det, ognoje er opmerk-
som pa vandbeholdning og fyrets tilstand, sa-



197

Jensen er klar til afgang.

dan en hdndfuld kul har ikke lang levetid og
ojeblikkes manglende pdpasselighed kan betyde,
at der ma begyndes helt forfra igen.

Vi tog med begejstring imod en invitation
til en keretur banen rundt, og anbragte os pa
de til persontransport indrettede "fladvogne'" .
Hver af disse vogne var forsynede med to se-
der - uden rygleen - samt fodhvilere af samme
art som findes pa motorcykler og knallerter.
Folte man trang til yderligere sikkerhed, var
man henvist til at fastklamre sig til vognens
bund. Maskinen var af typen 2-C-0, med et en-
gelsk lokomotiv som forbillede og som det ses

pa billedet, sa sad foreren pa en dertil indret-
tet vogn, der kobledes bag pa tenderen. De fle-
ste af medlemmerne bar forresten beskyttel-
sesbriller under korslen, for som det fremgar
af billederne, sa sidder man med ansigtet in-
den for skorstenens skudvidde og kulgnister
herfra er ikke til at spoge med.
Lokomotivforeren havde maskinen oppe
pd markerne, sa da udkerslen gik pa gront,
listede vi stille og roligt ud af stationen og ind
gennem skoven med banens mange kurver og
smukke partier. Alle kurver er selviplgelig
anlagt med overheojde, hvilket tydeligt kan mer-

Man sidder nu altsa ikke sarlig bekvemt.
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En "Skenhedsdronning" -

kes, iser da, nar man som jeg, selv i sid-
dende stilling rager et godt stykke i vejret.

Overskeringen blev passeret med adva-
rende flpjtetoner og snart efter var vi ude af
skoven igen hvor banen forude 14 som et abso-
lut snorlige og plant stykke. Jensen, som vor
forer hed, benyttede lejligheden til at lade ma-
skinen spille med musklerne, og jeg skal ellers
love for, at det kunne markes i koblingen, da
regulatoren blev lagt helt over til knasten. Na,
dette varede nu ikke sa leenge, den form for
korsel er noget, der tarer pa fyr og vand, sa
inden vi fik set os om, sd var der én, der fik
travlt med at rigge sit grovaedende fyr til igen.

Videre gikdeti smukke snoninger, ud og
ind mellem busketter, blomsterbede og anden
havevegetation, men her, midt imellem alt det
pyntelige havearbejde, gik lokomotivet pludse-
lig pa gulvet med et ordentligbump. Nuvar far-
ten ikke stor og ingen skade tilfpjedes menne-
sker eller materiel, sa ved faelles hjelp fik vi
orden i sagerne igen. Jensen viste os, at spo-
ret pa dette sted havde en kedelig lunke, som
var afstedkommet, da et storre tra under et
stormvejr havde lagt sig pa tveers afbanen. Til-
syneladende var diverse udbedringer ikke fore-
taget tilstreekkelig grundigt, men den slags
kender vi vel alle - desverre -kun alt for godt
fra vore egne modelbaneanleag.

Forude dukkede nu stationen op, indkors-
len var ikke sat, men et skingrende pift fik veek-
ket kommandoposten og vi kunne efter en span-
dende koretur dampe ind i spor 1. Pa tilbudet

om at prove lykken som loko-ferer sagde vi
begge et pent nej tak, hvilket jeg i alle tilfelde
har fortrudt mindst hundrede gange siden, men
jeg ved, at selv med nogenlunde hederlige er-
faringer og praktiske ovelser fra omgang med

men ikke altid lige nem at have med at gore ...



damp i fuld sterrelse, sa kra@ver det nok en
storre omstilling at betjene et lokomotiv i den
sterrelse, vi her stod over for.

Erik V. Pedersen tog en masse dejlige
billeder den dag, og forhabentlig giver de et
bedre indtryk af denne havebane, end jed har
formaet det i denne artikel; der knytter sig
nemlig det ejendommelige til vort beseg, at
ligesom jeg har haft mit besver med at formu-
lere og videregive mine oplevelser, sa havde
Erik ogsa sit hyr med at beslutte sig for, om
billederne skulle optages som vi plejer at gegre
det, nar vi beseger en modelbane, eller om det
maske burde geores, som man geor det, nar
"rigtige" jernbaner skal foreviges.

Leseren méa selv demme om resultatet.

\2
BYGGER:

MOTORVOGNE FOR BEGYNDERE

ADAM

Ved sogen efter andet billedstof i mit ar-
kiv faldt jeg over nogle billeder, som jeg tog i
1956 i Odense i forbindelse med ophugningen af
materiellet fra den samme ar nedlagte AHTJ
(Arhus-Hammel-Thorse Jernbane) .

Det slog mig straks, at motorvognene fra
AHTJ var meget enkle at eftergere i model og
derfor kunne vere velegnede for den, der for
forste gang ville preve selv at bygge '"noget
traeekkraft" i modelrigtig udferelse.

En sadan model kan naturligvis fremstil-
les pa mange mader, hvoraf nogle er afhengige
af valget af motor. Jeg har nu altid godt kunnet
lide Nanopermmotoren, som i kraft af, at den
fds som en feerdig enhed af beskeden storrelse
og til en overkommelig pris, er let at indbygge
naesten usynligt i enhver mindre model; kun
kunne man maske have onsket sig lidt flere
fastgeringsmuligheder, men med Dyrkildes
princip, som er nermere beskrevet pa siderne

AHTJ M2, Odense 1956

132-133 i handbogen "DSB OLD-TIMERE i model"
gar det ganske nemt.

Med Nanoperm-motoren kan modellen
traekke 1-3 vogne alt efter anleegets og vognenes
udferelse (stigning og kurver, henholdsvis
stivhed og letlgbenhed), hvilket for disse mo-
dellers vedkommende svarer ganske godt til
virkeligheden eller rettere den tidligere virke-
lighed, idet originalerne jo er afgdet ved deden
i1956.

Nu et par ord om originalerne.

Ganske vist er det M 2, der vil blive gen-
nemgaet i denne artikel, men AHTJ fik flere af
samme hovedtype, nemlig M 1 og M 2 i 1923 og
M 4 i 1924. Tegningen pa udfoldningsarkene vi-
ser M 2 i dens seneste (moderniserede) udfo-

Kobling, M 2 tv. og M 4 th.
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AHTJ M 2, Odense 1956

relse, medens de andre figurer viser specielt
de afvigende vinduesinddelinger pA M 1 og M 4.
M 3 sa som det efterhanden vil vere de fleste
bekendt, helt anderledes ud, idet den narmest
var en lille rutebil, der forsegsvis var udsty-
ret med jernbanehjul og som sadan var tidligere
end de ovrige.

M 1 0og 2 er bygget af De forenede Auto-
mobilfabriker i Odense (TRIANGEL) og var ud-
styret med en 4-cylindret benzinmotor af fa-
brikatet Mid-West (boring 120 mm, slaglengde
152 mm, 72 hk ved 1600 o/m). Motoren var

Det indre af M 2 set bagfra mod fererkabine.
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AHTJ M 4 tv. og M 2 i baggrunden,
Odense 1956.

placeret i forerrummet, der tillige tjente som
bagagerum, derfor de store dobbelte dore; end-
videre var der et par klapsader pa bagveggen
til ialt 4 personer.

I vognens hovedrum var der 20 siddeplad-
ser pa tveerstillede trabanke med 2 pladser pa
hver og med adgang fra en midtergang. M 1 og
M 4 bevarede dette arrangement, mens M 2
ved moderniseringen fik polstrede 2-mandssa-
der i venstre og 3-mandssader i hojre side.

Sidevinduerne, hvoraf der var 5i M 1 og
6 i M 2, var ganske smalle og med ganske
smalle sprodser imellem. Bagest var der en
lukket endeperron med side- og gavldere. Ikke
mindst endeperronens udformning ger denne
vogn nemmere atbygge end de senere med abne
endeperroner og/eller indtrukne lukkede og/
eller smallere forerrum.

Ved leverancen var vognene udstyret med
midterpuffer af tillempet sporvognstype, be-
regnet pa tilkobling af 2-akslede pahzngsvogne
af et lignende udseende. Ved ophugningen var
i hvert fald M 2 og vist ogsa M 4 udstyret med
normal kobling og puffere i bagenden, men
tidspunktet for pamonteringen har jeq ikke kun-
net se.

Disse motorvogne var overordentlig lette,
idet de kun vejede 9 t. M 1 blev i 1934 solgt til
VVGJ, hvor den fik nr. M 3 og blev udrangeret
i 1945; M 2 blev som for navnt udrangeret og
ophugget i 1956.

Den fornaevnte motor var lige svag nok til
banens bakker og trafik, hvorfor M 4, der kom
i 1924, leveredes med en 6-cylindret Continen-
tal-motor (boring 115 mm, slagleengde 146 mm
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- altsa begge mindre end pd Midwest - 100 hk
ved 2000 o/m). Disse oplysninger hidrorer fra
Bay, medens Wilcke og Thomassen anferer sam-
me motor som for M 1 og M 2. Til gengeld an-
forer de sidste leengden over puffere til 8,15 m
for M1ogM 2 og 8,8 m for M 4, hvor Bay gi-
ver dem alle leengden 8,8 m som totallengde.
Afvigelserne kan skyldes, at kofangerne rager
ud foran de korte puffere i vekslende maél.

Som det ses af fig. havde denne vogn 6 si-
devinduer i hovedkupeen, men var iovrigt som
de tidligere leverede vogne. Tagkeleren er en
senere tilfojelse, formentlig fra 1942, hvor mo-
toren udskiftedes med en NAG-motor. Ogsa
denne motorvogn ophuggedes i 1956. Fotoet er
taget pa H.l. Hansens ophugningsplads i Oden-
se. Det fremgar ogsa af billederne, at tagven-
tilatorerne er af den skelformede type.

FREMSTILLING AFF MODELLEN

Det synes mest naturligt at lave en deci-
deret undervogn af 0,5 til 0,7 mm messingpla-
de af halvhard kvalitet, beregnet pa at den skal
bare motor, stremaftagere, koblinger ogunder-
vognsdetaljer, samt en serskilt vognkasse med
pamonteret tag og indmad; som materiale her-
til kan velges metal, trae eller plast - i be-
skrivelsen vealger jeg acrylplast.

UNDERVOGNEN

Motoren (m) pa fig. 10 forsynes med en
fastgoringsplade (f) pa fig. 10 og 11, der ud-
skeres og tilfiles af Retoform eller tilsvarende
polystyrenplast, der derefter forsynes med
huller som angivet i fig. 11.

Det indre af M 4 set bagfra mod fererkabine.
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i Fig. 11

Undervognspladen (u) udskeres som oven-
for navnt i 0,5 mm halvhdrd messingplade ef-
ter de i fig. 12 angivne mal og forsynes dels
med en udskering (s) for motoren, dels med
nogle huller (a og b) til fastgering af motorens
fastgeringsplade, og (c og d) til fastgering af
akselbgjle for bagakslen. Afstanden imellem de

sidstneevnte huller og deres placering i forhold
til center- og aksellinie retter sig efter den
valgte bgjletype - eventuelt laver man ogsa selv
denne. Her er valgt en bgjle med 6 mm afstand
mellem hullerne og disse anbragt i midten pa
langs ad vognen, hvorved en tilfredsstillende
ekvilibrering af bagakslen er let at opni. For-
akslen ekvilibreres ikke, idet denne via moto-
ren er fast forbundet med undervognen.

Da der er regnet med paloddede fjeder-
attrapper, kan vi lige s& godt lave bajlen selv,
jvi. fig. 13, der er beregnet for et hjulsat pa
pinolaksel; pinollejerne indsattes i 2,5 mm@?
huller i de lodrette flige.

S& vidt det er mig bekendt, bevarede alle
disse @ldste motorvogne midterpufferen i for-
enden (ETJ fik formentlig forst ved @ndringen

cod

Fig. 12
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Fig. 14

til personvogn anbragt normale puffere). Der-
for bor midterﬂigen i forenden forsynes med
et hul til den valgte puffertype.

Om man derimod for bagendens vedkom-
mende vil udstyre vognen med centralpuffer
eller med normale puffere, kan man lade af-
henge af, om man alene agter at tilkoble en
model af de oprindelige bivogne, eller om den
skal bruges mere generelt som f.eks. SVJs
M 1. Jeg tror, at jeg vil foresla det sidste som
den mest anvendelige losning, hvorefter der
bores to huller i bageste pufferplanke med 20
mm indbyrdes afstand og symmetrisk om midt-
linien. Endvidere bores et hul for koblingen,
hvorefter fligene kan bukkes retvinklet nedad i
de viste bukkelinier.

Vangerne udska&res i samme materiale
som undervognens plade, jvf. fig. 14; den smal-
le del fastspeendes i skruestik med plan over-
flade, subsidieert mellem to bukkeskinner af
fladjern, hvorefter den brede del bukkes ud i
ret vinkel; dette geres for hver vange for sig
hvorefter de to stykker sammenloddes pa de
brede flige, ryg mod ryg og kant mod kant.
Derefter udfiles akselgafler og baneremmer ef-
ter de kraftigt optrukne linier.

Vangerne skilles pany ved opvarmning,
renpudses og fortinnes pa oversiden af den

Fig. 15

smalle kant. Nar undervognspladen tilsvarende
er afpudset og fortinnet, fastspzendes denf.eks.
med en 24 mm bred krydsfinerstrimmel pa en
plan underplade, sadan at der rager lige meget
fri af pladen pa begge sider af listen. Derefter
er det let at fastlodde vangerne med fligene ud-
ad, hvorefter den (eventuelt) overskydende del

TN\

Fig. 16 a-b
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af den smalle vandrette flig affiles i begge si-
der i flugt med undervognspladens kant. Nar
disse flige ikke er lavet smallere fra starten,
skyldes det simpelt hen, at det sa bliver for
vanskeligt at fastholde dem under bukningen og
at fa denne pen og ensartet retvinklet.

Fotografier af disse tidlige vogne viser,
at skinnergmmerne eller kofangerne ikke er
ens pa dem alle. Simplest at udfere er den, der
fandtes pa SVJs M 1, idet det er en veritabel
snenaese, der kan udskeres efter fig. 15, buk-
kes og loddes pa plads med de to stotteflige pa
undersiden af undervognspladen og med bagsi-
den af yderkanterne pa plads pa forkanten af de
baneresmmere, der er en del af vangerne.

Vil man lave en '"rigtig" kofanger, sker
det enklest ved at bruge en tilskaret 9 mm tyk
traeklods som hj@lpevaerktej som vist pa fig.
16. Nederste rammedel udfiles efter (a) og
forsynes med sma savsnit; det er lettere at

save end at bore de sma huller, og loddetinnet
udfylder den overskydende del af snittene. Der-
efter laves overste rammedel pa samme made
efter fig. 16 (b).

Ved hjelp af en lille skruetvinge, hjalpe-
klodsen og en stump krydsfiner fastspandes de
to rammedele udenpa listen ned pa en stump
plant trz (ikke krydsfiner!) pa arbejdsbordet
som skitseret i fig. 16, hvorefter der ned gen-
nem de respektive savsnit semmes en rakke
tynde tradstifter (eventuelt pianotrad eller hard
messingtrad af passende lengde). Meden egnet
loddepasta (Frysol el.lign.) og en godt varm
loddekolbe gar sammenlodningen legende let.

Efter afkeling lirkes '"dimsen" les, og
overskydende ender af tradstifterne afklippes
og nedfiles i flugt med yderfladerne, hvorefter
fastgerelsen til undervognen lettest sker med
Araldit.

O




Denne metode kan med godt resultat be-
nyttes af bade den, der bygger for ferste gang,
og af den viderekomne. Den gamle i garde vil
eventuelt benytte et loddetin med hgjt smelte-
punkt (eventuelt selvlod) til samling af kofan-
geren og udfere fastgerelsen med et lavere
smeltende - eller "bedeove'" den forste lodning
saledes som beskrevet i "DSB OLD-TIMERE i
model".

Det bemearkes, at nogle kofangere er ud-
fort i fladjern overalt i stedet for delvist af
rundjern og med nederste rammedel i samme
plan som "stengerne". De er ikke vanskeligere
at lave; man bruger hj&lpeverktgjet pd samme
made som ovenfor beskrevet og med enten flad-
filede messingskosgm eller strimler af bronce-
teetningsliste.

Fig. 17

Akselbokse og fjederattrapper, fig. 17,
udfiles af 1 mm halvhard messingplade (0,75 mm
kan til ned bruges). Det gar hurtigst og nem-
mest fra handen, hvis man lodder 4 plade-
stumper sammen og filer dem ud pa én gang,
hvorved de tillige lettest bliver ens. Om man vil
lodde akselkasserne pa af afskarne stykker 3
mm®? messing eller nitte passende messing-
skruer pa, afhenger af ens smag; i sidstnaevn-
te tilfeelde ma det anbefales at bore det forngd-
ne hulide sammenloddede messingplader inden
udfilingen. ’

Ievrigt kan man nu atter kebe veludfprte
engelske akselgafler med fjederattrapper, ak-
selbokse etc. til overkommelige penge. De er
fremstillet af en tinlegering, hvorfor man ikke
ber bruge loddekolben til fastgerelsen, men i
stedet Aralditten. Der medleveres lgse mes=
singpinollejer, der kan presses ind i lejehul-
lerne.
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Araldit bruges ligeledes til de fernaevn-
te manuelt fremstillede attrappers fastgerelse;
er man tilstrekkeligt ovet, kan man ogsa be-
nytte et letsmelteligt tinlod og en godt varm
loddekolbe, samt eventuelt bedeove vangernes
lodning, efter at alle loddefladerne forinden er
passende fortinnede.

Af Retoform eller anden tilsvarende sty-
renplast tildannes den i fig. 11 viste klods, der
forsynes med huller som angivet. Almindelige
skruer virker som selvskarende i sadant ma-
teriale, hvorimod man ved brug af acrylplast
eller tilsvarende harde plasttyper skal gevind-
skeaere hullerne - M 1,7 anbefales.

Stremaftagerne, fig. 18, klippes af bron-
cetatningsliste, bukkes og paloddes monterings-
trad, hvorefter de fastgeres med skruer. Efter
forneden kontrol og eventuel tilpasning, fastli-
mes klodsen ved hjalp af Araldit pa den plane
flade pa Nanopermmotoren.

For at sikre en god og stabil stremtilfer-
sel, anbringes der ogsa stremaftagere ved bag-
hjulene efter samme princip som i fig. 18, men
de geres lidt leengere; de fastskruestil 2 plast-
klodser, udformet som sandkasser efter fig. 19,
der forneden ogsa viser lengden af strgmafta-
geren, set fra indersiden. Ogsa disse Aral-
dittes pa plads.

Monteringstradene fastloddes saledes:
hojresiderne (set i fremadretningen) fastlod-
des til motorens plus-side (den roede ledning)
og venstresiderne til den negative (bla ledning) ,
hvorefter motoren fastgeres med 2 stk. M 1,7
skruer ovenfra ned gennem undervognspladen
ned i de respektive huller i motorens plast-
klods (f). Af hensyn til naboerne ber radio-
stojdeempende foranstaltninger gennemfores;

Fig. 19

Sandreret er en stump monteringstrad, limet
fast i et hul boret op nedefra.




det fornedne materiale kan fas som fardigt
indbygningssat, men ievrigt kan interesserede
henvises til det pageldende afsnit i handbog nr.
2, DAMPTRAKKRAFT i model.

Bagakslen anbringes i akselbgojlen, der
fastgores med 2 stk. M 1,7 messingbolte med
en underlagsskive mellem bgjle og undervogns-
plade af hensyn til ekvilibreringen. Af samme
adrsag ma metrikken ikke spandes stramt til,
men losnes en kvart omgang. Metrikkens ind-
stilling sikres med en lille klat lim eller med
en kontrametrik, der spsendes stramt an mod
den ferste.

Nar derefter puffere og kobling er sat pa
plads, er undervognen ferdig og koreklar -
proev!

VOGNKASSEN

En del af disse motorvogne samt alle
statsbanernes motorvogne af litra Ma, Mc, Me
og Mf og de fleste af privatbanernes evrige 2-
og 3-akslede motorvogne er udfert med teak-
tresbeklaedte vognsider og -gavle. Ved frem-
stillingen af sadanne modeller kan man benytte
"Sandwich-metoden", som er narmere beskre-
vet pa siderne 136-137 i hdndbog nr. 1.

Men andre af dem, og heriblandt AHTJs
M 2 er som billedet viser, udfgrt med pladebe-
klaedte yderveegge. Det er denne type, der her
vil blive behandlet, idet den kan udferes langt
lettere, end de fleste hobbyfolk forestiller sig,
idet man helt kan undga arbejde i metalplade,
og her iser den for begynderen sa svare kunst
at fa vinduerne ensartede og pé lige linie.

Udgangsmaterialet er 2 mm tykt, vand-
klart acrylplastplade, f.eks. Perspex, Plexi-
glas el.lign. Der udskares en ca. 275 mm lang

og 23 mm bred strimmel, og vi lader indtil
videre beskyttelsespapiret blive siddende pa
begge sider, sa vi undgdr uegnskede ridser.

Paet stykke krydsfiner tegnesen figur som
vist i fig. 20; bemerk at de tvergdende marke-
ringer gar uden for rammen, der svarer til den
afskarne plaststrimmel. Erfaringen viser, at
det ofte er godt at kontrollere malene endnu en
gang, inden man gar videre i arbejdet.

Derpa leegges strimmelen ovenpa tegnin-
gen, sadan at der rager ca. 20 mm udenfor ved
enderne, beregnet til fastspanding med sma
skruetvinger.

Derefter files med entrekantfil, helst med
kileformet tveersnit, de to fuger i frontvaggen
med 1,5 mm dybde; det letter arbejdet med at
fa fugerne ensartede, hvis man anbringer et par
stumper 0,5 mm messingplade eller -strimler
for enderne af fugerne og bruger dem som
"stop".

Har man ikke en fil af navnte tveersnit,
kan man klare sig igennem arbejdet ved at be-
nytte en tynd savklinge, f.eks. Eclipse. For at
undga, at savklingen smutter, kan man med
fordel semme et par tradstifter i underlags-
pladen pa hver side af markeringsstregerne og
bruge stifterne som klingestyr.

Fugerne ud for mellemvaggene kan uden
storre risiko udelades, men fixeringen af veeg-
gene bliver bedre, hvis man laver en not af
samme bredde som mellemveaggens tykkelse.
For ikke at svakke den plane veag unedigt, ne-
Jes man med at gere noten max. 0,5 mm dyb.

De ovrige fuger - pa nzr de to yderste -
fremstilles ved hjelp af en firkant-fil, og det
gar lettest, safremt filen har kvadratisk tvaer-
snit; de gives alle samme dybde. De to yderste
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skeres med Eclipse-saven ned i samme dybde,
men snittene placeres pa en sadan made, at
stregerne star netop fripaindersiderne af sav-
sporet.

Nar vi benytter denne fremgangsmade,
henger det sammen med, at acrylplast i tynde
plader lader sig bukke med forsigtighed, hvor
de tykkere - selv blot 1 mm - vil springe som
glas, hvis man ikke benytter szrlige kneb som
f.eks. opvarmning mellem styrende keleplader.
Det vil her sige, at det tynde lag i fugernes
bund kan bukkes, medens resten bevarer den
plane flade uforandret.

Vi vil imidlertid vente med at foretage
bukningerne, indtil ogsa ydersiden har fiet den
indledende behandling; man vil nemlig sadvan-
ligvis ikke kunne bukke tilbage igen, uden at
der indtreffer brud.

Det skal lige indfgjes, at jo dybere fugen
gores, desto mere skarpkantet bliver hjerner-
nes yderside, men det er vi ikke interesseret i
ved denne model, tvertimod opnar vi pa en fin
made at eftergeore de bledt afrundede hjerner,
som det er svert for begynderen at skabe i
tree og nesten umuligt at fa ensartede for ham
i metal.

Vi lesner nu plastdelen fra underlaget,
fjerner beskyttelsespapiret fra begge sider
uden at saztte fedtede fingre pa plastoverfladen,
vender den og fastger den pany ovenpa tegnin-

gen. Hvis der trods al papasselighed er kom-
met pletter pa acrylpladens overflade, bor den-
ne terres over med en spritklud.

Med en bredbladet ridsefjer optrakker vi
nu konturerne af vinduer, derrammer og dryp-
liste under vinduesrakken, samt eventuelle
pladesamlinger (daklister). Som maling ple-
jer jeg gerne at benytte Humbrol-emalje - mat
eller blank efter enske - normalt i den mork-
redbrune personvognfarve, men ogsa sprit-
emaljer kan benyttes.

Nar malingen er ter - helt tor! - bores
de ngdvendige huller til handbejler, derhand-
tag m.v. samt i fronten til forlygten; til den
forste gruppe benyttes en tilslebet knappenal,
til den sidste et 4 mm? sneglebor.

Som samlende element for vognkassen
benyttes en 2-2,5 mm tyk Retoformplade, der
udskeres efter fig. 21, og forsynes med en
udskaring for motor og huller for meotrik, hen-
holdsvis skruehoveder i undervognen. Det kan
i stedet lade sig gore alene at benytte taget som
det samlende organ for vognkassen, men styr-
ken gges s@rdeles meget ved anvendelse af en
indvendig vognbund.

Ogsa her kan det betale sig at lave en not
i0,5 mm dybde til fiksering af mellemvaggene,
som ievrigt laves efter fig. 22. Benyttes der til
mellemvaéggene 1 mm acrylplast, optrakkes
vinduerne i derene i disse vagge pa samme
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made som for ydervaeggenes vedkommende, men
i fledefarvet mat emalje (pa begge sider efter
mellemliggende torring) og alt uden for vindu-
erne gives samme farve.

Laver man i stedet mellemvaeggene af Re-
toform el.lign. uigennemsigtigt materiale, ber
vinduesabninger udsaves, renfiles, sd man kan
kikke pa langs gennem vognen. Ogsa i dette til-
feelde ser det bedst ud, at vaeeggene males.

Kontroller, at noterne i vognkassebunden
flugter de tilsvarende i ydervaggene, og lim sa
mellemvaeggene pa plads pa vognkassebunden
ved hjelp af en styrenlim f.eks. Lyma plast.
Med et par smaklodser holdes vaggene ret-
vinklet pa bundpladen under limens terring.

En modelvogn af denne art vil det vare
naturligt at forsyne med "indmad" i form af
banke; hertil kan benyttes listestumper eller -
hvad jeg foretrakker - plastprofiler, f.eks.
bordforkantliste, der let kan bringes til at pas-
se til formalet. Et par siddende personer vil
gore sig, specielt er der i denne model god
plads til motorvognsfereren, sd& han ber ikke
undveeres.

Desuden er der plads til "motorkassen'".
Hvis man vil have mulighed for lys i frontlyg-
ten, kan kassen bukkes op af blikplade, hvorved
den kan dakke over en skjult lysinstallation. En
stump vandklar acrylplast i stangform pa3 mm
tykkelse kan benyttes som lysleder og drejes
eller files til som lygte, dog ikke fri af koler-
fronten.

Som pere foretrazkker jeg en 19 volt mini-
stikpeere (2,5 mm® x 7,5 mm); hvis man ikke
kan kobe en ferdig fatning, er det enkelt at
klippe og bukke en af en strimmel tetningsliste
(den szdvanlige fosforbronce) jvf. fig. 23. Efter
palodning af monteringsledninger fastklebes de
to dele isoleret fra hinanden pa en klods eller
plade af pertinax, bakelit eller lignende varme-
fast isolerende materiale pa en sidan made, at
paren i givet fald kan skiftes.

En tilsvarende fatning kan monteres pa
bagsiden af forreste mellemveag; sé kander og-
sa veere lys i vognens indre. At de pdgzldende
parer er beregnet til 19 V, mens keorespan-
dingen er 12 V, betyder blot, at belysningen
bliver tilpas segvnig. Man kan naturligvis fa
frontlampen til at lyse kraftigere, sdfremt man
vaelger en 14 V eller 16 V pare (f.eks. Riva-
rossi).

Er man tilpas fiks pa fingrene, kan man
lave en lille kontakt til indbygning, s& belys-
ningen kan slukkes "i dagtimerne". Igvrigt fin-
des der egnede subminikontakter, men de er
lidt pebrede i prisen, sa hvorfor ikke preve
selv. Den viderekomne vil kunne klare proble-
met ved indbygning af et miniskifterela, en
Herkat-magnetkontakt eller andet lignende or-
gan, hvis teende/slukke-funktion kan ske ved
fjernbetjening, sa han ikke behgver at "pille-
rere' ind over anlaget.

For en ordens skyld skal tilfejes, at der i
den seneste tid er dukket lysdioder op i butik-
kerne, og at disse tiltalende sma lysgivere
med forneden strembegranser med fordel kan
benyttes i vore modeller (nermere i hindbog
nr. 2).

Herefter er forberedelserne forud for
vognkassens samling afsluttet, og vi gar til be-
arbejdningen af yderveeggene. Ydervagsstrim-
melen frigeres nu med en skarp kniv forsig-
tigt fra de herefter overfledige spandestykker
ved enderne. | stedet for kniv kan ogsa med
fordel benyttes Eclipse-saven.

Bukningen pabegyndes medde to sma knak
i frontveeggen, og der fortsettes i en jevn ar-
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bejdsgang hele vejen rundt. Alle klebeflader pa-
fores et tyndt lag plastlim ( Lymaplast eller til-
svarende), og samlingen sker, mens vognkas-
sebunden med de ligeledes limpaforte kanter
star pa et plant underlag, idet dette medferer,
at ogséa resten er i orden. Derefter slas der et
par elastikker rundt om vognkassen, og denne
overlades til sig selv, til limen er gennemhar-
det.

Nogle afdisse vogne havde i overensstem-
melse med tidens and svagt indadbuende side-
veegge forneden; det gjaldt dog mig bekendt
alene de pladebekladte vogne.

Det er ikke noget storre problem at ef-
tergere dette i model, idet man med nogle lette
streg med en tilpas fintandet fil let kan fore-
‘tage denne afrunding; det drejer sig blot om de
nederste 2-3 mm i hejden og sjeldent mere end
0,5 mm af tykkelsen. Men lad nu vare med at
benytte hobbymaskinens slibeskive, for der skal
kun et lille fejlsmut til for at edelaegge verket!

Som naste arbejdsproces vil jeg finde det
naturligt at udfylde vagfladerne udenfor vindu-
esrammerne med mat sort (Humbrol)-emalje
for at gere vaeggene lysstandsende, idet de el-
lers i kraft af acrylplasts lysledende egenskab
vil synes at glegde under natkorsel.

Efter fuldstendig terring paferes dak-
emaljen (almindelig personvognsfarve, mat el-
ler halvmat). Disse malearbejder udfores let-
- test med en ret kortharet, tynd fladpensel.

Den omtalte M 2 havde i den viste udfe-
relse ingen staffering, hvad der ligeledes er til
fordel for begynderen, hvorimod M 1 og M 4
havde de under vinduerne med tykkere streg

optrukne rammer. Stafferingen lykkes lettest
med den tidligere navnte ridsefjer, indstillet
til en 0,2 mm til 0,3 mm streg, men vent til
dekemaljener helttor og gennemherdet, d.v.s.
mindst til naeste dag.

TAG

Der er mange mader at lave tag pa, men
da vognkassen ievrigt jo er lavet i plast, kan
det veere lige sa naturligt ogsa at benytte dette
materiale hertil. Hvad enten der valges uigen-
nemsigtigt styrenplast eller klar acrylplast (el-
ler trae), startes der med at opmarke og ud-
skeere taget efter tegningen, jvf. fig. 24, hvor-
efter man med passende forsigtighed kan raspe,
file eller slibe facon pad emnet. Har man en
hobbymaskine med planslibeskive til, er ar-
bejdet hurtigt overstaet, men lad vare at slibe
pa samme sted sa lenge, at det bliver bledt af
varmen, og kontroller jevnligt med en papska-
belon, at faconen bliver ensartet.

Taget skal enten skrues fast med slanke
maskinskruer nedefra igennem vognbunden el-
ler fastholdes ved friktion mellem nogle pali-
mede styreklodser af plast og vaeggene; den
bedste placering af sadanne klodser er i bag-
perron og i forerrum.

Tagventilerne var ganske sarpraegede,
idet de, jvf. fig. 1 og 4, havde facon nermest
som en samling muslingeskaller, den ene uden-
pa den anden; typen findes atter i handelen.

Disse savel som andre tagdetaljer paset-
tes forst, nar taget er malet.

Af de viste motorvogne var det kun AHTJs
M 4, der havde tagkeler, som kan files ud af



en plastklods, limes pa plads og afsluttes med
rerforbindelser af 0,5 mm blanklakeret kob-
bertrad.

Frontkeleren kan udfiles af plast, men
resultatet bliver panere, hvis man benytter
messing, eventuelt kun til topkappen. Samlin-
gen sker ved limning.

Og nér flgjten, som ses pa fig. 4 er sat pa
plads, er der klar til afgang.

guldbaek

KUPESNAK

Fra Nyboder Hobby har vi modtaget felgende
NYHEDSMEDDELELSE :

Fra 1. august 1975 kan Nyboder Hobby meddele
alle brugere af danske modeller af de tyske Li-
liput-vogne, at der nu hjemkommer nye sen-
dinger 2 gange om maneden og at prisen bliver
saenket med ca. 25%!

Katalog og prisliste fremkommer om kort tid.

Med venlig hilsen
NYBODERM ANDEN

Adressen (for bestilling af katalog) er:
Nyboder Hobby

Kronprinsessegade 51

1306 Kegbenhavn K.

Tif. (01) 11 00 99

000000000000000000000000000000000000000000

Flemming Lund, en af vore virkelig gode mo-
delbyggere, har bedt mig bringe felgende ef-
terlysning:

Billeder af lgbevogne til kerekran nr. 2 (nu nr.
142), bygget hos Bruchsal i 1880 - Cv. Kbh.
sgges, nemlig:

Lgbevogn nr. 2 bygget hos Kitson i 1871 som
tender til Jydsk-Fyenske statsbaners litraJ nr.
50-58, ombygget 1912 i Kobenhavn, udrangeret
ca. 1954.

Lobevogn nr. 3, bygget hos Cockerill 1891 som
tender til De Sjellandske statsbaners litralLnr.
89-91, ombygget 1929 i Kgbenhavn, udrangeret
ca. 1954. ;
Begge lebevogne har i perioden fra om-
bygningen til udrangeringen veret hjemmehe-
rende i Cv. Kbh.
Eventuelle billeder bedes, med oplysning
om pris, sendt til '

Flemming Lund
Nebraskavej 5 A
2300 Kgbenhavn S.
TLlf. (01) 51 39 33.

Redakteren haber meget, at Flemming Lund kan
blive hjulpet af mange af vore lasere.
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Rettelse til 11. argang, nummer 2, side 53.

Mange af vore laesere har gjort os opmerksom
pa, at der i ovenn@vnte nummer pa stations-
planen over Hegrve station har indsneget sig en
kedelig fejl, idet bynavnene Holbak og Nyke-
bing Sj. er blevet ombyttet.

Fejlen bedes venligst korrigeret, og vi benytter
lejligheden til at beklage den fejlagtige tegning.

Samtidig kan vi sa gleede os over, at vore lae-
sere er vagne og ikke mere forurettede end at
de samtidig sender os mange roser. Vi takker
dybt redmende.
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En kort slutbemerkning: Redakteren er stadig
sygemeldt og skal nu til neermere undersogelse
for at man kan finde ud af, hvordan han skal
komme helt til heegterne igen. Derfor kan det
h@nde, at neste nummer - nummer 5, ma af-
vente denne bedring udover den under Nyt fra
redaktionen omtalte tidsfrist.

Post og bestillinger ekspederes sd hurtigt som

teknisk muligt.
M.i;



