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yt fra Redakfionen

Kaere leser!

Ja, sa sidder jeg her med 11. &rgang, nummer
4 i handen. Datoen er den 30. august og da de
fleste abonnenter ogsa har faet bladet i dag,
ma mit lefte om udgivelse sidst i august siges
at veere opfyldt.

Det blev altsa Lantow & Co., som herefter skal
trykke vort blad, og det forste nummer lover
godt: Fin, fin kvalitet og levering til aftalt tid.
N&, samme firma, der igvrigt lige har fejret
25 ars jubileum, er et familieforetagende af
"den gamle skole", hvor lgfter er noget man
forst afgiver, nar sagen er undersegt til bunds,
hvorved man har noget at have det i, og hand-
verksmessig kvalitet er en selviglge. Jeg vid-
ste det godt nok i forvejen, da Lantow & Co. jo
har trykt savel Handbog nr. 1, DSB OLD-TIME-
RE i model, Handbog nr. 2, DAMPTRAKKRAFT i
model, DSBs S-TOG som ROMANTIK I ROG OG
DAMP - og alle til lovet tid! At firmaet ogsa
onsker at holde stilen med selve bladet SIGNAL-
POSTEN er jeg meget glad for.

N&, men vi er ikke helt faerdige endnu. Bladets
format har nemlig mattet indskrankes en smu-
le - fra arkbredde 330 mm til 320 mm - hvor-
ved farverammen pa forsiden er kommet "ud
af focus". Grunden hertil er, at Lantows ma-
skiner er bygget efter standardpapirsterrelser,
og vort format var det gamle "kvart". Vi kerer
nu videre pa denne made resten af denne &r-
gang, og ma sa se pa, hvordan vi skal klare
dette problem, som jo ogsa kan komme til at
bergre tekstkolumne og billedstorrelse.

Desverre betyder denne @ndring ogséen fordy-
relse af fremstillingen af bladet, hvilket er na-
turligt, ndr man derved far bedre kvalitet, men
bedroveligt set ud fra et sidetalssynspunkt. I
10. &rgang, nummer 5 havde jeg en opstilling
over udgifterne til en argang, baseret pa 900
abonnenter og pa et sidetal i 4&rgangen pa 400.
Fremstillingsprisen blev da ialt kr. 36.000,-
eller kr. 90,- pr. side. Denne sidste pris er

nu steget til ca. 125 kr., og da jeg ikke har til
hensigt at have abonnementsafgiften for 12. ar-
gang, da abonnenttallet ma antages at blive
uendret ca. 900 og da der derefter kun kan re-
guleres pa sidetallet, vil dette for en &rgang
derfor falde til knap 300. Jeg ma ievrigt pa
grund af sygdom satte tempoet noget ned, og
har derfor patankt at gi over til en udsendel-
sesfrekvens pa 4 numre pr. &ar (tanken har
spogt for), og derved vil indvindes en bespa-
relse, der vel kan bringe sidetallet op over de
300, saledes at 12. drgang muligvis vil blive
pa 4 numre pa hver ca. 80 sider.

Nu kender De den nyeste gkonomiske udvikling,
og de deraf felgende konsekvenser. Skulle mine
beregninger valte, f.eks. ved annonceindtaeg-
ter eller mange nye abonnenter, kan det hande,
at vi laver en "Serpublikation" af en eller an-
den art, da vi som tidligere navnt bruger hele
indteaegten til abonnenternes gavn.

Lige i ojeblikket gar Handbog nr. 2, DAMP-
TRAKKRAFT i model "som varmt bred". Der
har i Jernbanebladet varet bragt en anmeldel-
se, som fik redmen frem hos sével forfatter
som forlegger, og vi hdber selvfelgelig begge
pa flere sadanne. Men der skal szlges mange
beger for regnskabet bare nermer sig balance,
sd har De ikke selv flet anskaffet den, si gor
det nu; har De kebt den, ma De bestemt kunne
anbefale den overfor kammerater og bekendte.
Bogen kan bestilles hos enhver boghandler, men
det simpleste - og for os mest fordelagtige -
er at indbetale kr. 138,- pa giro 6 49 47 22,
Signalposten, Dalbyvej 12, 2700 Bronshgj. Sa
kommer den portofrit og omgaende.

Naste nummer, det sidste i 11. d&rgang, vil ef-
ter de lagte planer komme pa gaden i begyn-
delsen af december maned 1975 - og vil veere
vedlagt et girokort til abonnementsfornyelsen.

Pa genhor!

Holtrup
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TR&KKRAFT ~ og andre krafter

Efter de forste provekersler og indvielsen
af det nye anleeg pa Gb, er jeg blevet spurgt om
det var muligt pa forhand at sige noget om, hvor
stor trakkraft et givet loko kan forventes at
prestere. Emnet har interesseret mig laenge
sa i det efterfolgende vil jeg forsege at give en
oversigt over de fysiske forhold, der spiller
ind, ligesom jeg vil, ud fra disse forhold, pre-
ve at opstille nogle generelle regler, der kan
anvendes ved bygning af modeller, savel loko
som vogne.-Det er klart, at sddanne betragt-
ninger ma blive meget generelle og derfor mé
tages med alle mulige forbehold; menet fin-
gerpeg kan de fundne tal vel altid give. Men lad
mig kaste os ud i nogle lange udredninger, som
jeg haber at kunne gere nogenlunde forstielige,
og begynde med:

1) Virkelige veegte og modelvagte

Vore modeller bygger vi joi skala 1:45
med hensyn til mal, men med hensyn til vegte-
ne stiller det sig noget anderledes. Skulle vag-
tene ogsa vere modeltro, vil 1 tons virkelig
vaegt svare til ca. 11 g i skala 1:45, idet den
virkelige vaegt skal reduceres med 45 i tredie
potens, da det er alle tre dimensioner, nem-
lig bade lengde, bredde og hajde, der skal re-
duceres. En personvogn litra A vejer tom ca.
32 tons, det skulle sa give en modelvagt pa
32 x 11 = 352 g. I gennemsnit vil jeg regne med
at en model af A-vognen vil veje ca. det dobbel-
te. Ser vi pd en MZ, der har trak pa alle seks
aksler, vejer den driftsklar ca. 120 tons, sva-
rende til en modelvagt pa 120 x 11 = 1320 g.
Gar vi stadig ud fra A-vognen skulle MZ-mo-
dellen veje mindst 2600 g og stadig have trak
pa alle seks aksler, for at forholdet er pas-
sende. De 2600 g lyder passende for en sadan
model, men i praksis vil der alligevel mangle
noget med hensyn til treekkraft. Forklaringen er
enkel og ligetil: For det forste er det sveert at
lave trek pa alle seks aksler, sa de fleste vil
nok ngjes med trak pa toeller fire aksler. Der-
ved er adh@sionsvagten, der er vagten pa de
drivende aksler, nedsat, og dermed ogsa trak-
kraften. For det andet er anleget vi korer pa,
af pladsmassige grunde, bygget med storre
stigninger end forbilledet, ligesom kurverne,

normalt 2 m radius, er mindre end DSB tillader
pa havnespor. At den gennemsnitlige rullemod-
stand fra et antal vogne ogsé er storre i model
end i virkeligheden vil jeg senere komme tilba-
ge til. Disse forhold i forening geor, at det er
nodvendigt, for at kunne ke¢re med noget ner
det samme antal vogne pa modelanleget som i
virkeligheden, at overdrive trakkraftens vaegt
sa meget som muligt, samtidig med at vognenes
vaegt holdes sa lavt som muligt. I denne forbin-
delse vil jeg henvise til klubbens standardbla-
de, som jeg vil anbefale alle, der bygger rul-
lende materiel, at lese grundigt igennem.

"Sammendrag"
Vogne bygges sa lette som muligt.

Trekkraft bygges med sa& stor adha@sionsvaegt
som muligt.

2) Rullemodstande

For at fa nogle tal at sette pa tingene, m&

T: Tyngdepunkt

P: Vognvagt

N: Normalkraft vinkelret pa skinnelegeme
F: Kraft parallel med skinnelegeme

F’: Vognens modstand

a: Vinkel mellem skinnelegeme og vandret
L: Skraplanets leengde

L’: Skraplanets projektion pa vandret

H: Skraplanets hojde

FIG. 1




vi se pa hvor store de krafter er, der skal til
at traekke en vogn, eller med andre ord, hvilken
rullemodstand en given vogn har. Rullemodstan-
den kan opdeles i tre dele, nemlig:

1: Rullemodstand pa lige bane, vandret.

2: Rullemodstand pa lige bane, pa stigning.

3: Rullemodstand i vandret liggende kurve.

Ipraksis ma vi jo se padet vaerste tilfel-
de, nemlig nar alle tre forhold optrader sam-
tidigt, som de ger pa anleget pa Gb. De afslut-
tende eksempler er derfor ogsa et udtryk for
dette.

For at finde disse modstande, har jeg be-
nyttet et skraplan, som vist pad fig. 1, idet der
ma vere balance mellem krafterne, nr vog-
nen ruller med konstant hastighed ned ad skra-
planet.

Vognvagten P tenkes at angribe i vognens
tyngdepunkt, og den virker altid lodret nedad.
Denne oplgses i de to dele N og F, henholdsvis
vinkelret og parallelt med skinnelegemet pa
skraplanet. Ved konstant hastighed er kraften
F, der forseger at treekke vognen nedad skra-
planet lige sa stor, men modsat rettet, mod-
standen F’, der forseger at holde vognen til-
bage. Det kan kortere udtrykkes ved at sige, at
de indre krafter er i ligeveegt. Matematisk fin-
des F = F’af:

jael heo!

sin @ = -li
n = 1,

idet trekant PNF er ensvinklet med trekant
LL’H.

For at fa et generelt mél for rullemod-
standen, beregnes denne i gram pr. kilo vogn-
vagt og kaldes Q.

F H
R=Egst (g/kg)

= 1—) =

Denne modstand kan deles i to dele, nem-
lig rullemodstanden mellem hjul og skinne,
samt gnidningsmodstanden i lejerne. Den forste
er neppe malelig ved glatte leobeflader pd hju-
lene, medens den anden har den altafgerende
betydning, sa den vil vi se na@rmere pa.

Fig. 2 viser et hjulset med akseltap. For
at finde et udtryk for modstanden, beregnes det
nedvendige arbejde (kraft gange vej) for en be-
stemt korelengde, her 1 hjulomdrejning. Med
figurens betegnelser fas, idet det ydre arbejde
skal veere lig meddet indre ved akseltappen, og

171

D : Hjuldiameter
a Akseltapdiameter
P : Vognvegt
0
F

-
-
.s
.
L]

Omfangskraft
': Vognens modstand

FIG. 2.

omfangskraften P = gnidningskoefficienten H
gange vognvagten P.

F’xrrxD:Oxan’:Pxpxn‘xd

Pxpuyxmxd Pxpuxd

3 oe T
heraf fas: F'= TxD D

Af denne ligning fremgéar det, at jo min-
dre hjuldiameter D, jo sterre modstand, og jo
storre akseltapdiameter d, jo stgerre modstand.
Dette bekraftes af de udforte forseg. Disse
faktorer er opfort i fig. 5 og 6. Men tilbage til
udgangspunktet, nemlig:

2 — 1: Rullemodstand pa lige bane, vandret.

Disse forseg er udfert med et hjulsat ef-
ter JS/DMJK standardblad 6, gengivet pa fig.
3, med en diameter pa 22 mm, svarende til et
1 m hjul. Pa dette ber man navnlig leegge mar-
ke til lobebanens haldning pa 3°, der bevirker
at flangen, pa lige bane, ikke kommer i bero-
ring med skinnen. Det andet man ber laegge
merke til er rundingen mellem lebebane og
flange. Denne har stor betydning, som jeg vil
prove at vise i naeste afsnit.

Her ma jeg indskyde en forudsatning el-
ler postulat om man vil, idet jeg vil havde, at
den smoring med tyndolie, som i mange tilfel-
de anvendes, kun har en begranset virkning.
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Tegningen or gengivet delvis efier NEM, blad 310-311-312 og 313%.
Akslens totallengde kan eventuelt sndres séledes, at der opnds ca. 3mm
lejringslengde for akseltappene.

Akeeltappenes diameter kan eventuelt mndres sdledes, at der cpnés
pasning for en bestemt lejring. (Kugleleje, teflonbesning eller lignende)
Diameterforskellen pA den nominelle diameter for 2 hjul i et hjulsast,

md ikke overskride 0,15mm.

Lebebaner og flanger pd et hjulsmts 2 hjul skal std i elektrisk ledende
forbindelse med hinanden. (max. modstand 2%).

Side 1 af 1 side.

JS / DMJK. 29.5.1971 LunT) | Standardblad 6.

HJUL OG HJULSKT. 2:1 3 2011, A 872 T 015.




Endda sad begrenset, at ulempen, olie pa hjul
og spor, er storre end virkningen pa laengere
sigt. Olien torrer nemlig meget hurtigt ud i et
abent leje, méske allerede pd 2-4 uger. I hel-
digste fald fordamper den bare; i verste fald
efterlader den en klaebrig masse, der ikke smo-
rer, men klistrer. Af den grund har jeg udfert
alle forspgene undtagen et med ikke smurte
lejer. Molykotefedtet jeg har anvendt beholder
nemlig sin smereevne meget la&nge. Et leje jeg
har haft kerende nu i 4 &r, har stadig fedt i
behold.

Af lejer er undersegt 4 forskellige, nem-
lig:

a) Almindeligt messing- eller bronzeleje,

b) samme leje som a), men smurt med Moly-
kote Paste G Rapid,

c) leje med teflonbgsning,

d) kugleleje.

I fig. 4 er forsegenes tendens opstillet,
idet forsegene viste nogen spredning. Jeg me-
ner dog, at disse tal er representative, nar
der ikke optrader klemning i lejerne, eller an-
dre, uvedkommende ting spiller ind. Disse
storrelser er svagt faldende med stigende vogn-
vaegt, men kun meget svagt. Sammenlignes re-
sultaterne med de tal, jeg kan finde for forbil-
ledet, findes her en madstand, der er sa lille
som 2-3 g/kg vognvagt. Forskellen kan vel kun
ligge i forbilledets mere sikre lejring og smo-
ring, som vi ikke har stor mulighed for at ef-
terlave i malestoksforhold.

"Sammendrag"

1) Vognvagten ber holdes sd lav som muligt.
2) Akslernes lejring ber vare sd god som mu-
lig.

3) Akseltappens diameter ber vere silille som
muligt.

2-2: Modstand pé stigning

For at udlede denne, vender vi endnu en-
gang tilbage til skréaplanet pa fig. 1. Hvor vi
for lod vognen rulle nedad med jevn hastighed
og kaldte modstanden F’, vil vi nu preve at
traeekke den op ad skréplanet. For at gere dette
ma rullemodstanden pa lige bane overvindes;
men herudover makraftenF parallelt med skin-
nelegemet, og hidrerende fra vognens vagt,
overvindes. Den udledes som tidligere af:

H H
Lo F-PxL

sina==
P
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Rullemodstand p& lige bane.

Lejetype Modstand g/kg

18-22
15-19
12-16

Messingleje

Messingleje+Molykote

Med Teflonbpsning

Kugleleje 6-10

FIG. 4.

Korrektionsfaktor for hjuldiameter

Hjuldiameter mm Faktor
14 1,6
16 1,4
18 152
20 11
22 1,0
24 0,9
FIG. 5.

Korrektionsfaktor for akseltapdiam.

Akseltapdiameter xm Faktor
1,5 0,75
2,0 1,0
3,0 1,5
4,0 2,0

Ved kuglelejer altid 1,0

FIG. 6.

Da vinklen @ er meget lille, begar jeg in-
gen stor fejl ved at sette L = L’, og far derved
det lettere handterlige udtryk:

H
F‘:PX'I':,

Udtrykket H/L’ er, for L’ = 1000, det
samme som stigningen i promille. Den mod-
stand som skal tilleegges rullemodstanden pa
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vandret bane, bliver derfor i gram pr. kg vogn-.
vaegt = stigningen i promille.

Er stigningen for eksempel 10 promille,
er modstanden derfor 10 g/kg.

Den storste stigning pa anlaeget pa Gb er
ca. 16 promille, altsd en modstand pd 16 g/kg
vognvagt.

"Sammendrag"

Da stigningen er bestemt af anlagets udform-
ning, ma det blot konstateres, at modstanden
er af denne storrelse; det eneste der kan &n-
dres ved er, at holde vognvagten sa lav som
muligt.

2 - 3: Rullemodstand i vandret liggende kurve.

Denne modstand er det ikke muligt for
mig at finde matematisk, men kun ved forseg.
Der er dog to ting jeg vil fremhave. Det ene
er, at vi jonaesten altid benytter 2 m kurver af
pladshensyn, hvilket svarer til 90 m hos for-
billedet. Denne kurveradius ligger faktisk under
det mindstemal som DSB anbefaler pd havne- og
fabriksspor. Populart sagt ligner det noget med
eksprestog pa havnespor. Det andet er, at i en
2 m kurve kan et standardhjulszt ikke rulle
rundt pa lebefladen. Har hjulssttene den pa
standardblad 6 (fig. 3) viste runding, leber

det et stykke op pa denne, for at gore diame-
terforskellen tilstraekkelig stor.

Mangler rundingen, ma hjulsattet "skra-
be" sig igennem kurven. P4 fig. 7 er vist de
resultater, jeg er naet frem til ved forsegene
med hjulset med og uden den navnte runding
mellem lgbebane og flange. Ogsa her galder
det, at der er stor spredning pa resultaterne,
sa disse kurver ma ogsé tages med et vist for-
behold.

Den afleeste veerdi tillaegges modstanden
for lige bane, vandret. Akselafstanden er af-
standen mellem de to yderste aksler pa stive
vogne. Pa bogievogne kerer bogierne som to,
korte, selvstaendige vogne, hvorfor det er bo-
giernes akselafstand, der skal benyttes.

For forbilledet angiver "Hiitte", bind III,
en empirisk formel efter Réckl:

650
R+ 55

Modstanden = (ka/t) (g/kg)

hvori R = kurveradius i m.

Indseettes R = 90 m i denne, f4s en mod-
stand pa 18,6 kg/t eller g/kg. Det angives at
denne storrelse er afhengig af akselafstanden;
men ikke hvordan. I DSB "Sporregler" optra-
der den samme formel som reduktionsfaktor

T Tt T T
HHHHHHHH 1T a

1
T
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Skema for beregning af rullewodstand for vogne.

Vognlitra: Nr:
1| Modstand pd vandret bane(fig.4):e..eXereeXeoso= a/kg
2| Korrektionsfaktor for hjuldiam.(fig.5)
3| Korrektionsfaktor for akseltapdiam.(fig.6)
4| Tilleg for stigning.....%{mm/m) = s/kg
5| Tilleg for modstand i kurve(fig.T) = &g/kg
6| Sum (pr. kg vognvagt): = g/kg
7 | Rullemodstand: Sum x vognvegt:....X....kg - g

FIG. 8.

for nedsattelse af stigningen i kurver iden hen-
sigt at opretholde en konstant modstand. Ud fra
disse oplysninger vil jeg gatte pa, at formlen
henfgrer til en ret stor akselafstand. Efter min
mening burde resultaterne i fig. 7 veere sterre
end tilfeldet er, sammenlignet med Réckl’s
formel. En forklaring pa forskellen kan jeg dog
ikke give pa nuvarende tidspunkt.

"Sammendrag"

1) Vognvagten ber holdes sd lav som muligt.
2) Ved fremstilling af hjul, ber standardblad 6
folges noje. Iser lebebanens haldning og run-
dingen mellem lgbebane og flange ber der ofres
opmearksomhed pa.

3: Beregning af den samlede rullemodstand.
Som tidligere neaevnt er det ngdvendigt at
se pa det verste tilfelde, det vil sige lagge
alle tre modstande navnt under 2 sammen. For
at gore dette pa en praktisk made, vil det veere

en fordel at anvende et skema som vist pa fig.
8 -

I fig. 9, 10, 11 og 12 har jeg forsegt dels
at vise brugen af skemaet, dels at illustrere de
forskelle, der kan vere pa rullemodstanden for
den samme type vogn, bygget efter forskellige
principper.

Jeg skal endnu engang gere opmarksom
pa, at de tal jeg har fundet frem til i det fore-
gadende, kun er og kan blive gennemsnitsver-
dier, men ikke desto mindre giver de et ind-
tryk af sterrelsesordenen, og af de forhold det
er muligt at endre pa ved bygning af rullende

materiel. Disse muligheder er noteret i slut-
ningen af de enkelte afsnit som "Sammendrag".

4: Forventet traekkraft.

De tal, der er kommet ud af det forega-
ende, siger jo ikke sa meget i sig selv; men
sammenholdes de med den trakkraft, det kan
forventes et loko kan yde, kan det give en me-
ning. Grunden til, at jeg har behandlet rulle-
modstanden forst, er ganske simpelt, at nogle
af de ting, der indgar heri, skal benyttes igen
her i dette afsnit.

Et lokos traekkraft er afhengig af i hvert
fald tre ting:

1) Adhasionsvagten.

2) Gnidningskoefficienten mellem hjul og skinne.
3) Modstande, bl.a. fra lebeaksler og strem-
aftagere.

Ad 1: Adhasionsvaegten er den vagt der hviler
pa de drivende hjul. For at holde denne kon-
stant, er det nedvendigt at eventuelle lgbeaks-
ler er fjedrende opheengt, sa ujevnheder i spo-
ret ikke far lokoet til at hvile pa lgbeakslerne i
stedet for pa drivakslerne. For at holde adhae-
sionsvagten sa stor som mulig, er det nedven-
digt at gere den del af veagten, der hviler pa
eventuelle lgbeaksler sa lille som mulig - dog
ikke under 125 g pr. aksel.

Ad 2: Gnidningskoefficienten mellem hjul og
skinne er defineret som forholdet mellem den
lodrette kraft Pa og den vandrette kraft F, der



176

Hbis 211 5 000-211 5 099
RIV

; \
- T
_==J§L-_r E——
. 3
TG - i
L2390 8000~ 478mm 2390
62& 12780 ?520
14020
Rkseltap : 2mm ~ Leje ¢ W%—,nm — Wormhbyiu] ¢ 20 - Va&gt:0,5k2.
Skera for beregning af rullewodstand for vogne.
Vognlitra: Hb/s Nr: 2115 000
1| Modstand pa vandret bane(fig.4):./4.x.%!.x.40. - /5 /iy
2| Korrektionsfaktor for hjuldiam.(fig.5)
3| Korrektionsfaktor for akseltapdiam.(fig.6)
4| Tilleg for stigning../!s..%,(mm/m) = /6 g/xg
5| Tilleg for modstand i kurve(fig.7) = /5 g/kg
6| Sum (pr. kg vognvagt): = 46 g/kg
7 | Rullemodstand: Sum x vognv&gt:.%@.x.&:‘{iﬂ.kg = 23 g
FIG. 9.

er nedvendig for at fa et legeme til at bevaege
sig med jeevn hastighed hen ad en plan flade. Pa
fig. 13 er dette forhold vist.

Ved rimeligt rene hjul og skinner ligger
denne stgrrelse meget naer 0,2. Er der olie el-
ler andet smegremiddel pa skinnerne, kan den
falde til under halvdelen.

Storrelsen p= 0,2, som jeg vil anvende i
de efterfolgende beregninger, optrader, som
det fremgar af definitionen, nar drivhjulene
"spinner" pa skinnerne. Kan dette undgds, kan
det paregnes at man kan overfgre en storre
kraft, idet det ved forseg kan pavises, at gnid-
ningskoefficienten ved stilstand, jp = 1,25 x B
Dette forhold kan til en vis grad udnyttes ved

at starte lokoet sa forsigtigt, at hjulene ikke
"spinner" pa skinnerne. En hj@lp til lettere at
opna dette er at indskyde en centrifugalkobling
i lokoets transmission.

Ad 3: Disse modstande er normalt rullemod-
stande fra eventuelle lobeaksler og tenderaks-
ler, beregnet efter samme princip som brugt i
skemaet fig. 8 for vogne, samt modstande, hid-
rorende fra streomaftagere. Efter vore stan-
dards er alle loko forsynet med 2 st stromaf-
tagere, hvoraf det halve altid er i funktion.
Deres tryk pa tredieskinnen nedsatter natur-
ligvis adhesesionsvaegten. Stremaftagertrykket
er fastsat i standardblad 10 til nrellem 30 og
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Hbis 211 5 000-211 5 099

RIV

)

8000 ~ I78mm 2390

620 12760

14020

Akeseliap: 3mm - Leje: 6*‘;%%55:"55 ~Hjul uden rundling ¢ 20 ~ Vgt : 0,84g

Skera for beregning af rulleuodstand for vogne.

Vognlitra: A bis

Sum (pr. kg vognvagt):

-~ O AW NN e

Modstand p& vandret bane(fig.4):.Q.Q.x.:/..x.’:.f?‘.:
Korrektionsfaktor for hjuldiam. (fig.5)
Korrektionsfaktor for akseltapdiam.(fig.6)
Tilleg for stigning../é..%,(mm/m)

Tillzg for modstand i kurve(fig.7)

Rullemodstand: Sum x vognvagt

Nr: 2/1 & 099
33 &/ke
= /é &/kg
= /8 &/kg
= 67 &/kg
:.é.’?.x.o.'.é%kg = 54 g

FIG.{0.

60 g pr. side. Af hensyn til en god elektrisk
forbindelse mellem stremaftager ogtredieskin-
ne, skal trykket veere sa stort som muligt. Som
et passende kompromis mellem disse to mod-
stridende forhold, har jeg valgt at benytte et
tryk pa 60 g i de felgende beregninger.

For vi gar videre ma jeg, for at bereg-
ningerne skal blive rigtige, forudsstte, at mo-
toren er sa kraftig, at den under alle forhold
kan bringe lokoets hjul til at "spinne" p& skin-
nerne. Ligeledes ma jeg forudsatte, at even-

tuelle lobeaksler er ophsengt sdledes, at de kan

bevaege sig frit i sporet sideveerts, samt at de-
res aksler i kurver indstiller sig tilneermel-
sesvis vinkelret pa sporets midterlinie. Det vil

sige, at enakslede bogier har et omdrejnings-
punkt, der ligger et stykke vak fra akslen,
normalt benaevnt Bissel-truck.

For at udfere de nedvendige beregninger
mest hensigtsmassigt, har jeg opstillet det i
fig. 14 viste skema.

Til skemaet skal knyttes nogle fa kommen-
tarer, idet jeg henviser til fig. 14 og de efter-
felgende eksempler.

Skemaet er opbygget efter det princip, at
forst findes den trakkraft, der er til rddighed
ved drivhjulene. Fra dette trakkes sd de mod-
stande, der optrader.

I linie 2 indsattes 2 stremaftagere 4 60 g,
ligegyldigt om begge s@t sidder pa& maskinen,
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5 Litra AF. Nr. 78—82.
Varkstedsomraade: Ar.
Vognene er midlertidig omdannet fra AT Nr. 201—202, 205—206. 207.

N

0w

o)
e 10500
s 2100 | ;
~t GF ram 16330 ~4F

1‘57456/7‘-4,0-‘45”207— Z—g:e: 5“"'797/%2?/:"1 - /\/om—;/;/}.f/‘azz_ - !/tgt. 105k

Skema for beregning af rulleusodstand for vogne.

Vognlitra: AF

Sum (pr. kg vognvegt):

~N OV AN

Modstand p% vandret bane(fig.4):./% .x.40.x9%5, -
Korrektionsfaktor for hjuldiam.(fig.5)
Korrektionsfaktor for akseltapdiam.(fig.6)
Tilleg for stigning. /6 « %4{ mm/m)

Tilleg for modstand i kurve(fig.7)

Rullemodstand: Sum x vognveegt:.s.a.x.@ﬁ.‘kg

Nr: 78
M e/ke
= /6 u/kg
= 6 g/kg
= 33 s/ks
. /7

PI1G.1/1 .

eller det ene sat sidder pa tenderen.

I linie 3 findes traekkraften ved at gange
adhasionsvaeegten med gnidningskoefficienten,
p=0,2.

I linie 4 fratraekkes gnidningsmodstanden
for stromaftagere, idet trykket ganges med { =
0,2 og antallet 2.

I linie 6 fratrekkes stigningsmodstanden
for hele maskinen, dog udenen eventuel tender.

De ovrige modstande-rullemodstande, be-
handles nejagtigt som de blev i fig. 8, nemlig
som selvstandige vogne.

Ved valget af de efterfplgende eksempler
har jeg forsegt, dels at illustrere skemaets
brug ved valg af forskellige lokotyper, dels at

sette realistiske vegte pd eksemplerne, uden
ligefrem at have vejet bestemte modeller pa
anlaget.

Af eksemplerne kan folgende retningsli-
nier uddrages:
1) Adhesionsveegten skal vare sa stor som mu-
lig.
2) Lobebogier og tendere skal vare sa lette
som muligt.
3) Sa mange aksler som muligt ber vere dri-
vende.
4) Lebeakslernes lejring ber vere sa god som
mulig.
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5 Litra AF. Nr. 73—82.
Verkstedsomraade: Ar.
Vognene er midlertidig omdannet fra AT Nr. 201—202, 205—206, 207,

| )T
i, - wy
::: 1 i 1 %
Y oa f L
P . Nl 7 H—F’—[L-T-—%
SX T F L . === 1
L 2915~ A 10500 G e ol e 1 ,
] 2100 i r I
M 16330 Lo Aol l

Ak seltaop: 3mm ~Leje; SfdeMessﬂ'v_q - Kl vden runding #82 — Vagt 4o 4.

Skema for beregning af rullesodstand for vogne.

Vognlitra: AF Nr: 82
1| Modstand p& vandret bane(fig.4): 29.x. 29, x45. - 30 s/kg
2| Korrektionsfaktor for hjuldiam.(fig.5)
3| Korrektionsfaktor for akseltapdiam.(fig.6)
4| Tilleg for stigning. ./;é..%p(mm/m) = /b e/kg
5| Tilleg for modstand i kurve(fig.T) = /! &/kg
6| Sum (pr. kg vognvagt): = 57 &/kg
7 | Rullemodstand: Sum x vognvagt:. ?.x:é?.kg = _57¢g

F1G.12 .

£
Py = Adhasionsveagt.
F = Vandret trzkkraft.
k P = Gnidningskoefficient hjul/skinne
1

FIG. 13.
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SKEMA FOR BEREGNING AF TRAKKRAFT.
Maskine litra: Nr.:
Maskine:
1 Adhasionsvegt: = g
2 =-strgmaftagertryk:...x...g = g
3 Trzkkraft: g x 0,2 = g
4 -gnidningsmodstand fra strﬁmaftagere .08 X 0,2 x 2 = g
5 Mellemresultat: = g
6 =-stigningsmodstand:....beX.....kg vegt = g
7 Mellemresultat: = g
Rullemodstand for 1 lgbeaksel:
8 MNodstand p& vandref bane(fig.4).e.XeseXese= g/kg
9 Korrektion for hjuldiam.(fig.5) —
10 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)
11 Lgbeakselvegt..... kg x g/kg= g
12 Hellemresultat: = g]
Rullemodstand for lgbeboggie:
13 MNodstand p& vandret bane?flg 4)ecaXe .= g/kg
14 Korrektion for hjuldiam.(fig. 5)—————1
15 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)
16 Kurvemodstand for lgbebogugie(fig.T): = g/ke
17 Lgbeboggievaegt......kg x g/ kg= &
18 Til radighed uden lpbetender: g
Tender:
19 Modstand p& vandret bane(fig.4)...X..eX.,e= elfkg
20 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)———*
21 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)
22 Tilleg for stigning....%o (mm/m) = g/kg
23 Tilleg for modstand i kurve(fig.7) = g/kg
24 Tendervaegt.......kg x g/kg= g
25 Trekkraft til radighed: g

FIG.

Som afslutning pa denne lange snak har
jeg sammenlignet de forskellige loko fra eks-
emplerne med vognene fra de tidligere eks-
empler, saledes at lokoene er opfert i den lod-
rette sojle, medens vognene er anfert vandret.
I felterne er sa anfert, hvor mange vogne det
kan forventes at lokoet kan starte med, nar he-
le toget star i en kurve, der ligger pd en stig-
n_i‘rlg_. Den bageste, lodrette kolonne er en tenkt
vogn med en modstand sa stor som gennem-
snittet af de foregadende fire.

14.

Jeg synes selv, at tallene i fig. 20 ser
ganske sandsynlige ud; men som tidligere sagt,
jeg skal ikke give det udseende af, at denne ud-
redning er daekkende for alle forhold, kun at de
talveerdier, det er muligt at finde ved at benyt-
te den opstillede beregningsmetode ikke ligger
sa fjernt fra sandheden.

Skulle nogen af de lesere, der har hangt
ved sa langt som hertil, have oplysninger der
kan belyse emnet yderligere, eller have sporgs-
mal i samme anledning, hgrer jeg meget gerne
fra dem, og skal forsege at svare efter bedste
evne.

Flemming Lund
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Lok uae?{ = Acdhae sions Va:yf = 6,9 #9.
Hlle aksler er drivernde.

SKEXA FOR BEREGNING AF TRAKXKRAFT.

1.

Maskine litra: £~ Nr.: ~

W ~Noumpesuin-

liasxine:

Adhzsionsvagt: 900 g

-strgnaftagertryk: .2.x.880¢ /20¢g

Trazkkraft: = ?305 x 0,

-gnidningsmodstand fra strgmaftagere: &P.g x

Mellemresultat:

—stigningsmodstand:.4@.%ox..qg.kg vegt

Mellearesultat;

Rullemodstand for 1 lgbeaksel:

lFodstand p& vandref bane(fig.4).ceeXeseXeoe=

Korrektion for hjuldiam.(fig.5)

Korrektion for akseltepdiam.(fig.6)
Lgbeakselvagt......kg x glkg=

g

i plw n
(* N
~ WM
~&mrh

>

¥ellemresultat:

Rullemodstand foi lpbeboggie:

Nodstand pa& vandret bane?fig.4)...x. iRy g/kg

Korrektion for hjuldiam.(fig.B)——————j

Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)

Kurvemodstand for lgbebosgie(fig.T7):
: Lgbeboggievegti.eee kg X &/ KEg= &

Til r&dighed uden lgbetender: T8 &1

Tender:

Modstend p& vandret bane(fig.4)...X.;.X...= g/kg

Korrektion for hjuldiam.(fig.5)——3

Korrektion for axseltapdiam.(fig.6)—

Tilleg for stigning....7e (mm/m)

Tillez for modstand i kurve(fig.T)

Tendervaegt.......kg
Trekkraft til radighed: — 7]8 & |

]
%
N
o

®inon
5}
N
o
(1%
"
Ou

FIG. 15.
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Litra .

Lebe boggre Drivende hyul Lpbeaksel
23kg = Vgt o 34y Vgt » 4,8y Veegt: 0,2 kg
Frksel 3»9;»7. FHhsel: 3rm
L‘:'f o, 5 A"’ﬁsﬂ? leje 5"?///“?6‘5.‘,#
Nocrm h/a/ g n’j cm /7/:// g

SKEMA FOR BEREGNING AF TRAKKRAFT.
Maskine litra: .S Nr.:
Maskine:
1 Adhzsionsvagt: 2 = {800 g
2 -strgmaftagertryk:.‘?— . g = /20 g
3 Traexkraft: = /égoéjx 0. = 336¢g
4 -zgnidningsmodstand fra strgmaftagere: &g x 0,2 x 2 = 24 g
5 Iuellemresultat = 3428
6 -stlgnmcsmodsuand...../!ox ‘.-943 kg vezt = 3%
7 Mellexmresultat: = 275&
Rullemodstand for 1 lgbeaksel: _{
8 kodstand p'“a. vandref bane(fig. )...x.fg. 'S, = 2% g/kg
9 Korrektion for hjuldiam.(fig. 5)——-—-5
10 Korrektion for akseltapdiam.(fig. 6)
11 Lpbeakselvagt..25 .kg x 27 g/kg= Sg
12 Mellemresultat: = DS/o8
Rullemodstand for lgbeboggie:
13 Nodstand p& vandret bane(fig.4)20 99, x 15, = 27 g/kg
14 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)——4 j
15 Korrektion for axseltapdiam.(fig.6)
16 Xurvemodstand for lgbebo.gie(fig. 7) = 6 g/ke
17 Lobebozzievigt. .93, kg X 33 g/kg= /08
18 Til r&dighed uden lgbetender: 2608
Tender:
19 NModstand & vandret bane(fig.4)...X.,eXe,e= g/kg
20 EKorrextion for hjuldiam.(fig.5)
21 Korrektion for axseltapdiam.(fig.6)
22 Tillez for stigning..../ (mm/m) = g/kg
23 Tilleg for modstand i kurve(fig.T7) = g/kg
24 Tendervagte...ss kg x g/kg= 4
25 Trzkkraft til radighed: T 2605 |

FI1G. 16. Fortsattes side 191
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I 1945 samledes en kreds af modeljern-
baneinteresserede i Arhus med det formal at
tilvejebringe et modeljernbaneanlaq i sterrelse
0, malestoksforhold 1:45.

Blandt disse var civilingenigrerne W. Bay,
Falk Serensen og Rabak, pa et tidspunkt alle
ansat ved DSB.

Det lykkedes at skaffe et klublokale pa det
overste loft over Arhus hovedbanegard og man
gik straks igang med opbygningen af anlaget.
Dette matte nedvendigvis ske ved anvendelse af
forhandenveerende materiale, da mulighederne
for at skaffe skinner, sem, tr& m.m. var me-
get sma. Efterhdnden kom anleget op at std og
man kunne kere rundt pa loftet. Igennem A&rene
blev anlaget udbygget ogder kom mere og mere
rullende materiel.

Desveerre viste det sig, atder opstod pro-
blemer med togenes korsel, idet de borde, man
havde konstrueret i 1945 efterhidnden blev en
del brostfeldige, saledes at skinnerne ikke
overalt 14, som de burde ligge.

Man lappede og lappede, men ligemeget
hjalp det. Afsporinger og stremafbrydelser
herte til dagens orden'og det kneb med at enga-
gere medlemmerne i tilstreekkeligt omfang.

185

En rask beslutning blev taget: nemlig at
opbygge et nyt anleeg - og de gamle borde og
skinner brezekkedes radikalt ned og kertes pa
lossepladsen. Der opbyggedes nye solide borde
og man enedes om at anvende engelske "Peco"
skinner.

Efterhdnden er disse lagt overalt og klub-
ben star saledes med et fremragende spor.

Ved en ekstraordiner generalforsamling
i 1972 besluttedes det ydermere at forsege sig
med 2-skinnedrift, som den hidtil eneste klub
her i landet.

Dette har selvsagt medfert en del proble-
mer, da man ikke har kunnet hente rad og vej-
ledning fra andre klubber.

I de sidste ar har man imidlertid veret
sa heldige at kapre en del medlemmer med
elektroniske goremal i det daglige, sd vi haber
pa en problemlsos afvikling af "det med strom-
men''.

Sporplanen der ligger til grund for skin-
nernes placering pa bordene stammer i grove
traek fra klubbens start. Dog har man i tidens
lgb eendret hist og pist og i dag ligger folgende
linieforleb klar:
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Fra statsbanestationen Arhus udgar en en-
keltsporet hovedbane over Laven til Senderborg.
Endvidere er stationen endepunkt for to privat-
baner, der lgber ind fra hver sin side, lig Hil-
lerpd.

Den ene, der forlader stationens estende,
forleber langs lokalets langside til den lille
stationsby Asa, medens den anden, der udgar
fra vestenden, er udstyret med remise (Horby)
og drejeskive og er i det hele en "stor" privat-
bane. Den har en mellemstation (Toustrup)
med krydsningsspor og gammelt trestrenget si-
despor til en fjernere grusgrav. Endestationen
hedder Risskov og er forsynet med verksteds-
bygninger, remise m.v. Det er tanken at etab-
lere gennemgéaende skinnebustog fra Risskov
over Arhus til Asa og i en vis udstrakning lade
personvogne fra DSB fortsette til Risskov.

Men lad os vende tilbage til beskrivelsen
af Arhus. Med tre perronspor, hvoraf spor 1
fortrinsvis anvendes af privatbanerne, skulle
der kunne afsendes og modtages de tog, som pa-
regnes at skulle befare strakningen. Herud-
over er der opstillingsspor, godsspor, havne-
bane, samt et maskindepot med dertil hgrende
forngdenheder. Det kan nevnes, at klubben fra
SMIJK velvilligst har faet foraret en model af
kulforsyningsanlaget pa Arhus mdt. Alle byg-
ninger paregnes at skulle udfores i en @ldre
stilart med sodede, rode sten m.v.

187

Ved udkerslen fra Arhus passeres to sto-
re broer, hvoraf den ene er en forkortet udga-
ve af Grenabanens Gudenabro i Randers med de
fire middelalderligt udseende fastningstarne.
Herefter forlpber straekningen i et typisk jydsk
moranelandskab med mengder af de af dygtige
medlemmer fremstillede flaskerenser-gran-
treeer - meget naturtro igvrigt. Derefter passe-
res bag om en stor skorsten, og i en veldig
kurve kerer man nu tilbage langs den modsatte
langvaeg, under }Dkrhus, til opstillings- og kryds-
ningsstationen Gemstrup (!), der vist ikke
krever yderligere forklaring. Herfra igen i
kurve rundt langs lokalets vestende og derfra
synligt forbi et herligt skovfyldt terren til mel-
lemstationen Laven. Denne er en kopi af en
middelstor landstation med krydsningsspor samt
lade- og pakhusspor og sidespor til rampe og
DLG-silo. Stationen har faet dette udseende ved
en radikal ombygning i 1974, idet dens forgan-
ger var bygget med et udgaende dobbeltspor fra
vestenden for oje.

Fra Laven gar strakningen nu gennem en
dyb gennemskaring med idylliske landskaber
og videre bagom for omtalte skorsten for der-
efter at ende i byen Senderborg. Sporplanen her
er en forenklet udformning af stationen i Ka-
lundborg. Egentlig burde man vel kalde statio-
nen Kalundborg, men af lokalpatriotiske grun-
de har man valgt Senderborg, som den der
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kommer Kalundborg nermest. Stationen frem-
traeeder moderne med remise m.v. uden snurre-
piberier af nogen art. Ved et togs forleb fra
Arhus til Senderborg er lokalet passeret i sin
fulde leengde tre gange = ca. 100 m.

Som tidligere navnt har vi ikke meget er-
faring i "det elektriske" og ma siledes forsoge
os frem. Formentlig vil vort sikringsanlaeg ind-
skreenke sig til at omfatte afh@ngighed mellem
signaler og sporskifter - eller noget i den ret-
ning. Den store elektronik bliver det ikke! Det
vil ved 2-skinnedrift blive voldsomt komplice-
ret ifolge eksperters udsagn. Men er det ikke
sjovere at arbejde med et forholdsvis simpelt
opbygget anlaeg? Man har mere kontakt med to-
gene, da man jo star udfor hver station og gan-
ske tet kan folge alle bevagelser pa terrznet.

Til at udfgre disse bevagelser har med-
lemmerne i tidens leb bygget en del meget
smukke modeller. Disse er nasten alle blevet
til efter 2-skinnedriftens indferelse - kun en
E- og en R-maskine blev overtaget fra det gam-
le anleeg, idet begge lokomotiver ejes af klub-
ben. E-maskinen er ved medlemmernes foran-
staltning ombygget til det nye system, mens
hr. Mabergs meget fine R-maskine p.t. i ad-
skilt tilstand venter pa samme behandling.

De gvrige modeller er overvejende aldre
privatbanemateriel, idet disse ting star de ak-
tive vognbyggeres hjerte nzr. Siledes kan det
nazvnes, at et enkelt medlem har bygget en 2-
akslet Triangel-motorvogn, et meget fint die-
sellokomotiv af den ved privatbanerne ityverne
meget udbredte type, samt en lang leddelt mo-
torvogn, alle tre hidrgrende fra HHJ, hvor med-
lemmet til daglig er lokofgrer.

Det tidspunkt ma dog forudses, hvor de
rejsende kan ga igennem en rzkke personvogne
fra Risskov til Asa, hvis ikke den nuverende
byggeaktivitet @ndres i DSBs faver. De meget
gamle modeller, som kerte pa det gamle anlag
har ikke fundet nade for de nuverende medlem-
mers gjne og er henstillet i kasser under bor-
dene. Det er tanken at man engang vil opstille
nogle af dem i reoler til almindelig beskuelse.

Udover at bygge anleg og rullende mate-
riel har man i JMJK en rakke forskellige akti-
viteter.

Under indtryk af medlemmernes stedse
storre livvidde har man indset nedvendigheden
af kropslige idratter, som'i praksis er udfor-
met som vandre- og motionsture ad naturskgn-
ne nedlagte jernbanestrakninger i Ostjylland.
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Séledes har man med stort held bevandret RGGJ,
ETJ, AHTJ og VVGJ.

Foruden disse dejlige ture arrangeres der
jeevnligt hyggeaften pa klubbens stamrestaurant
ligesom der foranstaltes udflugter til interes-
sante virksomheder og jernbaner.

Alt i alt ma det siges, at JMJK er en klub
"hvor man kommer sammen bade for at bygge
og for at snakke og hygge sig".

Anleget ferdiggeres maske ikke med
stormskridt, men er det mon ikke lige sa vae-
sentligt at man medes pa klubaftenerne for at
sludre om det ene og det andet- det at bygge pa
noget felles er efter vor opfattelse lige sa spaen-
dende, som at se det hele faerdigt.

Tekst: J. Henneke

Fotos: Asger Christiansen
Niels J. Hansen
Kim K. Petersen

Tekst til de benyttede fotos:

Side 183: HHJ M 1, bygget af Leif Jensen.

Side 184 ¢: Blandet-tog, anno 1949.

Side 184 m: Fra privatbanen ved Amolle T.

Side 184 n: Modeller bygget af Finn Lekbo.

Side 185: Travlhed péa Risskov station.

Side 186 ¢: Fra Risskov station.

Side 186 m: DSB C 712, bygget af Hans Bach.

Side 186 n: Medlemmer pa tur langs RGGJ
(det er JIMJK-medlemmerne til venstre).

Side 187: MX ved indkerslen til Laven station.

Side 188 @: En byggeaften i vinteren 1973.

Side 188 v: DMJU pa besoeg i maj 1973. Her
ved DSB driftsdepot i Arhus.

Side 188 h: Formanden Finn Lekbo - ogsa 30 Aar.

Side 190: S-maskine pa strakningen Gemstrup-
Arhus.

Artiklen bragt i SIGNALPOSTEN, 11. drgang,
nummer 5, oktober 1975.

Seertryk af denne artikel er benyttet som
jubileumsskrift af IMJK.
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Fortsat fra side 182

; t

Tender Lebebyl Drivernde byl Ly beboggre
2uky = 094 02k 4,24 93%
Fkesel - Smm Rksel: Zmm Aksel: Srm
Lefe: Slmesang  Leje: S hresang Leje: Y gessing
worm hyul Normtyul /%:Wzyé/'u/

SKEiA FOR BEREGNING AF TRAXKRAFT.
Maskine litra: A2 Nr.:
Kaskine:

1 Adhzsicnsvegt: = JPoog

2 -strgmaftagcrtryk:.&. xblag = /2o g

3 Trakkraft: = /Jo&o g x 0,2 = 2l g

4 ~gnidningsmodstand fra strgmaftagere: &g x 0,2 x 2 = 24 g |

5 lellemresultat: / = 152 &1

6 -stigningsmodstand:..‘é.%ox../'.?.'.kg vegt = 27 gi

7 Mellemresultat: = /65 &
Rullemodstand for 1 lgbeaksel:

8 Kodstand p& vandref bane(fig.df).e.o.x?f.q 45, - 27 g/kg

9 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)

10 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)

11 Lgbeakselvagt. .22, . kg x 27 g/kg= 5¢g

12 ¥ellemresultat: = 760 & |
Rullemodstand for lgbebogygie:

13 Nodstand p& vandret bane(fig.4).‘2.5:.'x?'9.x./’.£:= 27 g/kg

14 Korrektion for hjuldiam.(fig.S)———‘

15 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)

16 Kurvemodstand for lgbebo.gie(fig.7): = 6 g/ks

17 Lgbeboggievegt.. .Of.::’.kg X 23 g/Kg= /o £]

18 Til ra&dighed uden lgbetender: /50 &
Tender:

19 Lodstand pA vandret bane(fig.4)29x97x/S = 2% g/lkg

20 Korrextion for hjuldiam.(fig.5)

21 Korrektion for akseltgpdiam.(fig.6)

22 Tilleg for stigning.?%./. (mm/m) = /bg/kg

23 Tillezg for modstand i kurve(fig.7) = 7 e/ke

24 Tendervaegt...27..kg x S0 g/kg= 45 8

25 Trakkraft til radighed:  /of s

FPIG. 1%.
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Diesclelektriske lokomotiver
8 litra My nr. 1101—1103

FIG. 18.

E? :
;:r;LF'— — B N %
j 7‘@@ g-},i‘_@] !) A
p22\=) N7/ = . . :
tdot | viat ‘s at)fiet] ienat ot c{af(ﬁ'-_ar}'[f‘:-ft? ‘ehot
... . A 10300 o SR LS :
[_'____fe?éfx &9mm__ 18900 _ #000rv8E9mm_ | |
Drivende  Lobe Drivende Drivende  Lebe Drvernde
07k 0,1k 0,749 = lalt 3,04g = 4Thy %149 g74g
F%s'?er! 2 mr;? - Z.e/'e.;: St lfteflon — Wormbjul,
SKELIA FOR BEREGNING AF TRAKXRAFT.
Kaskine litra: AMy Nr.: //od
Kaskine: ’
1 Adhzsionsvagt: = 28oo g
2 —S‘brﬁmaftagcrtryk:.2..x.6.°. = (2o l
3 Traekkrafti: = eeaog x 0,2 = 536 g,
4 -gnidningsmodstand fra strgmaftagere:.©@%g x 0,2 x 2 = 249 g |
5 liellemresultat: J = B5/28&)
6 =-stigninzsmodstand:. e, o X ?:O..kg vagt = 48 gt
7 Mellemresultat: = 464 &
Rullemodstand for 1 lgbeaxsel: /A
8 lLodstand p& vandref bane(fig.4).%%. S8 x 9. = /4 g/kg
9 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)
10 Korrektion for akseltapdiem.(fig.6)
11 Lgbeakselvagt. 928 K8 X /4 8/kg= 3g!
12 ellemresultat: = Z¢7 &1
Rullemodstand for lgbeboggie:
13 MNodstand p& vandret bane (fig.4)eceXeseXasom g/kg
14 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)
15 Korrektion for zkseltapdiam.(fig.6)
16 Kurvemodstand for lgbebo.gie(fig.7): = g/ke
4 g Lgbeboggieviegte e .. Kg X g/ kg= &
18 Til ra&dighed uden lgbetender: 3
Tender:
19 Lodstand p& vandret barne(fig.4)...X.seXe.e= glkg
20 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)
21 Korrektion for axseltapdiam.(fig.6)
22 Tillzg for stigning....7s (mm/m) = g/kg
23 Tilleg for modstend i kurve(£fig.T) = g/kg
24 Tendervaegteeee.. kg x &/ kg= g
25 Trekkraft til r&dighed: 447 8!
|
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Dieselelaktriske lokomotiver
8 litra MY nr. 1101—1108

-
Hrliof

e e

A | 4
-] ¥
‘ESJ L::{)\J:f*_wﬁj ;
| agap HEEEE, w2000 d‘“{w()%gé{) e
KRR T 72300 et ; |
I: 4000~ 89 mm r8900 N _m_.:p_o_?_yé?;m] B
L J L )
q “ o}
Drivernde h/'u/ Lobebogyre

4, 0kg . 0 Skg = lalt 1554:9
Akcsler: 3nmm — Z..géﬂ 5&?/ Mess f'ﬁ = Hjul uden r’#ﬂdfby

SKEiJA FOR BEREGNING AF TRAKKRAFT.
Maskine litra: My Nr.: /o8
Maskine:
1 Adh=zsionsvagt: = dooog
2 -str;ama_ftagertryk:.‘?.-.x.é.‘:.'g = /20
3 Trekkraft: = &‘.?oég x 0,2 = J/Fbg
4 -gnidningsmodstand fra strgmaftagere:99.g x 0,2 x 2 = 24 gi
5 Dlellemresultat: 5 = J32&
6 -stigningsmodstand: .’fé..;%o X, ./,_b. kg vaesgt = 24 g
7 Mellemresultat: = Z28¢&]1
Rullemodstand for 1 lgbeaksel:
8 lLodstand p& vandref bane(fig.4).e.XeseXeoo= g/kg
9 Korrektion for hjuldiam.(fig.5) A
10 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6) S———
11 LQbeal{SBchEgt. [ ] ckg X g/kgr—' g
12 Mellemresultat: = &
Rullemodstand for lgbeboggie:
13 MNodstand p& vandret bane(fig.4).2.Qx.j:‘?x./f:i= 3o08/kg
14 Korrektion for hjuldiam.(fig.5)——3
15 Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)
16 Kurvemodstand for lgbebo.gie(fig.7): = /2 g /ke
L7 Lgbebozgievagt.. o, kg x 428/ Kg= 21¢g
18 Til radighed uden lgbetender: 1078
Tender:
19 Modstand pa& vandret bane(fig.4)...X.,eXeo.= glkg
20 Korrekxtion for hjuldiam.(fig.5)
2l Korrektion for akseltapdiam.(fig.6)
22 Tilleg for stigning..../% (mm/m) = g/kg
23 Tillzg for modstand i kurve(fig.T) = g/kg
24 Tendervaegteosses kg x g/kg= &
25 Traekkraft til radighed: /o7 e

FIG. 19 .
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

DE AGTE KIELERVOGNE
I DET NORDLIGE JYLLAND.

Ud over Haderslev Amtsbaner anskaffede
kun Aalborg Privatbaner og Hjerringbanerne
HLA (Lokkenbanen) og HH (Herbybanen) mo-
torvogne fra DWK. De forste, FFJ M 1201-02
og HLA M 1 og 2 var af samme type som HAJ
M 65-74: Type IV spids, blot i normalsporet
udgave. Der var dog flere mindre forskelle i
detaillerne, bl.a. havde de nordjyske vogne
toilet med handvask. De havde ogsa "normal-
sporet' stad- og traektej. Pufferne var dog unor-
malt lange, daden spidse vognkasse ellers ikke
tillod traekkrogens traekflade at ligge de lovbe-
falede mindst 300 mm bag pufferstedfladernes
plan. Originale forslagstegninger fra DWK vi-
ser puffere sa korte, at der ikke var levnet
plads til en normal kobling. S&danne korte puf-

fere anvendtes ofte pa datidens skrebelige mo-
torvogne, kombineret med traekkroge, der var
for snesevre til at kunne optage normale kob-
lingsbgjler. Dette arrangement forhindrede, at
vognene blev misbrugt til fremfering af almin-
deligt, tungt jernbanemateriel. De korte puffe-
re tjente kun som beskyttelse ved uforsigtig
rangering, der kunne give ublide sammensted
med almindelige jernbanevogne. Den snavre
treekkrog kunne benyttes til en bugser-wire,
hvis (nar!) vognen skulle sl@bes hjem i tilfael-
de af nedbrud. Der synes at herske en vis usik-
kerhed med hensyntil type IV-vognens laeengde-

mal. APB angiver séledes pa sine egne malskit-
ser mal, der ville betyde, at pufferne skulle
veere ca. 1 m lange og springe 720 mm frem
foran vognkassens forreste spids. Jeg tror,

det skyldes en fonetisk fejltagelse: forveksling
af tallene 4 0og 9.1 hvert fald holder jeg mig her



til de af HLA angivne mal, der synes at vare
mere sandsynlige, og som stemmer mere med
DWKs originaltegninger.

De nordjyske type IV-vogne havde ikke
treekruder over vinduerne, og de manglede ogsa
det pd HAJ anvendte, fikse trinbrat-arrange-
ment ('"vingerne" over kofangeren) , da det var
uforeneligt med anvendelsen af normale side-
puffere. Vognene synes ikke oprindelig at have
haft nogen form for overgangs-breatter (trin-
arrangementet ses tydeligt pa foto 3), og det
fremhaves da ogsa i APBs tjenestekoreplaner,
at "Motortogene (M) befordrer ikke Gods- el-
ler Kreaturvogne og af Gods kun de Rejsendes
Haandbagage". Pa Hjgrring-vognene montere-
des derimod senere lange, "paklistrede" trin-

Tekst til fotos fremgar
dels af billedernes un-
derkant, dels af teksten
(alle fra forf. arkiv)
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breetter pa venstresiderne langs pufferne og
hertil herende "staltrade" som handbojler, se
foto 2, sa det blev muligt for de mere akroba-
tisk begavede at passere over til eventuelle bi-
vogne.

Jeg har ikke fundet anledning til at tegne
den normalsporede udgave af type IV, men hen-
viser til de ledsagende fotos nr. 1-3 samt til
tegningen af AHB 3201, der blot var en starkt
forlenget udgave af den samme type, og hvis
ender var ganske magen til den korte udgaves
(fig- J).

For de to vogne, FFJ anskaffede (M 1201-
02), angiver banens driftsmaterielfortegnelse,
at "Ved 1200 Omdrejninger (af motoren) er
Hastigheden ca. 60 Km i Timen", hvilket tyder
pa, at dette var vognens maksimalhastighed.
Motoren kunne udvikle 100 hk ved 1200 rpm,
mens den ved 1000 rpm, svarende til ca. 50
km/h i 4. gear, udviklede godt 80 hk. Maksi-
malhastigheden har ikke péa lovlig made kunnet
udnyttes pa hverken FFJ eller Hjerringbanerne,
der alle havde en hastighedsgranse pd 45 km/h.

Vi har tidligere omtalt, at HAJ anvendte
bivogne til type IV-Kielervognene, men savidt
vides korte de altid solo ved FFJ. Derimod be-
nyttede HH og HLA, der i praksis var falles om
de 3 Kielervogne, en lille, smal og meget let-
bygget bivogn, HH D 11, bygget af Scandia i
1925. Den rummede, foruden en passagerafde-
ling et bagagerum og et postrum, der kunne be-
nyttes til postbureau. Jeg har desverre ikke
kunnet opdrive billeder af denne bivogn. En af
DJKs motor-fans, John Poulsen, har imidler-
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Data for alle @gte Kielervogne i Danmark
HAJ HAJ |HIAM1-2 | HAJ AHB FFJ
@ preve- FFJ "
vogn MES-1% |Mi2ot-02 | M75-76 | M3201 | M[203-0%
DWK-type | I, Spids” I ,spids” I7, kantet"| IA, spids” | IA , kantet"
aksel-folge A-A (1A)(A1) (1A)(A1) (1A)(A 1)
akselafstand 6,0m 76+ 145 m 76+155m |12 54145m |12,5+1,55m
laengde o. puftt. 115 m %3m | 14.6m 128 m 20,14m | 1828 m
motor (cyl,) 6 x 140Px 160 mne = 14 § 1 b 160%x 180 mm = 21,71
hK v. omdr: | 80hk v 1000 100 hk v. 1200 omar: 160 hi v. 1000 omadr;
tjenesteyagt 10t bt 143t c 15t 20t 22¢
bruttovegt 12,7t 17,5 ¢ 176 ¢ 18,5 ¢ 25t 27¢
brutto /pass. | 300 ky 325kg | 345k | 330 kg 330 kg | 3%okg
hk/t brutto 3 hk 5,7 hk 57hk | 5% hk 64 hk | 5,9hk
siddepladser 28 Lo 36 2 14 66
stapladser 14 14 1k 14 1t 14
{ ialt - ¥2 54 50 56 75 F0
o tons 27t 351 3,3 ¢ 35t kot 52t
#) Mal og data for HAJ M 25-7¢ er analogisiuttet ud fm de svrige typer,

tid set en tegning af vognen hos Scandia, og han
har derefter nedfeeldet den viste skitse i 1:100,
se fig. L. Da jeg ikke har andet at tegne efter,
har jeg fundet det rigtigst kun at bringe Johns
uforfalskede skitse uden tilfgjelser af nogen
art, blot i yderligere formindsket malestok.
Ifolge JS jubileeumsskrift om Hirtshals-
banen havde vognen L.o.p 9,8 m og 24 sidde-
pladser (@ndret varmeanlaeg i passagerafde-
lingen?). Den havde ikke gennemgaende trak-
stang, og matte derfor kun medfores bagest i
almindelige tog. Det vides ikke, om de gamle
Kielervogne har kert med andre vogne pa kro-
gen, men det har nok veret undtagelsen, og da
formentlig kun en lille gods- eller bankevogn.

Jeg har ikke fundet nogen opgerelse over,
hvad de nordjyske baner har givet for deres
Kielervogne, men det oplyses, at HAJ gav ca.
250.000 kr. for deres 8 ferste vogne, d.v.s.
godt 30.000 kr./stk. HAJ har nok faet en vis
mangderabat, for i DJKs bog om Egtvedbanen
siges, at en type IV-Kielervogn i 1924 kostede
ca. 40.000 kr. Af FFJs driftsberetninger ses,
at FFJ M 1201-02 allerede i deres forste fulde
driftsdr havde kostet godt 76.000 kr. i vedlige-
holdelse, sa man kunne nesten lige sa godt have
opfattet vognene som '"éngangs-vogne' og smidt
dem ud efter et ars brug og kebt nye i stedet -
hvis de bare kunne have kort et helt ar uden
veesentlige reparationer. Det kunne de imidler-
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tid slet ikke, bla. pa grund af talrige bgrne-
sygdomme, hvilket man kan fa en forestilling
om ved at se pa kilometertallene for f.eks. HH
M 11, som jeg har uddraget af DJKs bog om
Herbybanen. Vognen korte:

1923/24: 5860 km
1924/25: 6670 -
1925/26: 7250 -
1926/27: 15775 ~
1927/28: 15580 -
1928/29: 22740 -
1929/30: 39835 -
1930/31: 48530 -
1931/32: 36275 -
1932/33: 31400 -

For vognenes sidste ar har jeg ingen spe-
cifikationer, men tallene viser tydeligt, at man
forst efter en arrakke fik bugt med bernesyg-
dommene og fik leert at passe og pleje det sarte
vesen, sa den kunne yde en tdlelig transport-
indsats til gengeld. FFJs regnskaber viser ogsé
at vedligeholdelsesudgifterne stabiliserede sig
pa et noget lavere niveau efter de forste Aars
chok-rapporter. Pa Herbybanen opndede man i
begyndelsen af 1930erne at kunne kore godt 2
dobbeltture om dagen hele aret rundt med M 11,
idet det m& bemarkes, at der formentlig er
géet et par méaneder om &ret til reparationer og
vedligeholdelse.

PUHQ\GJ{_{

Vv, 1,5 tons

HH D /f

3 af de nordjyske type IV-vogne holdt i 16
ar, inden de endte som motorlgse sommervogne
hos HH og HLA, mens FFJ M 1201 indebrandte
ved branden i APBs malervarksted i december
1928.

I 1923 anskaffede ogsa Hvalpsundbanen,
AHB, en Kielervogn, M 3201, men denne gang
valgtes den lange, spidse udgave type 1 A, se
fig. J og foto 4. Vognen havde 61 siddepladser
og 14 stapladser mod kun 37 siddepladser og 14
stapladser i de smad, altsd en forggelse med
65% flere siddepladser eller ialt 47% flere pas-
sagerer i en fuldt besat vogn. Bruttovagten var
foreget med ca. 41%, sa bruttovaegten pr. pas-
sager var reduceret med ca. 3,8%. Motoreffek-
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ten var sat op fra 100 til 160 hk eller fra 5,7
til 6,4 hk/t brutto. Man kunne saledes forvente
en imponerende acceleration, og det viste sig
da ogsainoget kortere koretider pa Hvalpsund-
banens M-tog trods den uzndrede hastigheds-
grense - vel at merke, nar det var muligt at
fa kalorius til at kere!

Med den store motoreffekt skulle man tro,
at vognen kunne medfere en betragtelig tog-
vaegt; Amagerbanens diesel-pakvogn, AB M 2,
der kun havde en motor pa 150 hk, kunne sale-
des belastes med ca. 60 t pa krogen eller 3-4
fuldt besatte personvogne af almindelig privat-
banestorrelse. Det skulle man lige have provet
at byde M 3201, sa var den vist pa stedet blevet
forvandlet til en rygende ruinhob! Selv om vog-
nen var blevet velsignet med et specielt over-
gangsbrat, sa overgang til en pahengsvogn var
mulig, kerte den savidt vides aldrig med bivogn,
da dens indre skrgbelighed slet ikke tillod, at
man slap de mange heste lgs pa én gang.

Det var samme, lange vogntype, de sven-
ske statsbaner havde anskaffet et par stykker
af, lokket af den billige pris. SJ matte dog kon-
statere, at selv til den lave pris var vognene
slet ikke pengene veerd. Hos APB erfarede man,
at havde der varet kvaler og bernesygdomme
hos de sma vogne, sd kom man ved anskaffel-
sen af AHBs midgardsorm fra asken og i ilden.
Da FFJ aret efter anskaffede de to-kantede mo-
del 1 A-vogne M 1203-04 (fig. K og foto 5), fo-
jedes endnu et par solide pinde til maskinafde-
lingens ligkiste. Bryderierne med de sma vogne
havde allerede gjort maskinafdelingen noget
skeptisk over for motoriseringen og befaestet
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personalets tro pa, at dampmaskinerne var det
eneste, der var vard at arbejde med - og sa
skulle man bagefter til at slas med de lange,
endnu skrebeligere Kielervogne.

Den lange, spidse M 3201 var i det ydre
blot en forlenget udgave af type IV, og hejde,
bredde, vinduesarrangement m.m. synes at
have veret ens for alle de spidse typer i flere
varianter i henseende til hgjde, bredde, gavl-
arrangement, bogier og motorer. FFJ M 1203-
04 var hejere end HAJ M 76 og havde en primi-
tivere bogiekonstruktion, omtrent som hos de
spidse vogne, se foto 6. Diverse sméaforskelle
fremgar igvrigt at tegninger og fotos. Bemeerk,
at 1203-04 havde cylinderpuffere, de forste her
i landet! De kantede vogne var, skont de nye-
ste, lige sa ringe som 3201, og de fik det kor-
teste liv af dem alle: 5 ar. Med sine 66 sidde-
pladser var det nogle af de storste privatbane-
motorvogne, vi har haft i Danmark, og de havde
med sine 5,9 hk/t brutto et stort kraftoverskud
ved solokersel. Bruttovaegten pr. passager var
omtrent som for type IV: 340 kg/pass., hvil-
ket egentlig ikke var sa gunstigt, som man kun-
ne tro, da vognene var yderst letbyggede. Den
relativt ringe rummelighed skyldtes imidlertid
den meget smalle vognkasse, der kun tillod 4
pladser i bredden, men det var prisen for en
standardtype, der ogséa kunne trafikere smal-
sporede baner.

Motorerne i de lange vogne var som navnt
60% kraftigere end motorerne i de smé&. De hav-
de dog kun 32% sterre slagvolumen og var si-
ledes presset meget hardere end de smé, for-
mentlig for at formindske vagten pr. hk (det
var ogsa flymotorer). Holdbarheden blev der-
efter. Det affodte oget modvilje bade i maskin-
afdelingen og i driften, hvilket nok var en med-
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virkende arsag til, at vognene ikke altid blev
behandlet med den fornedne varsomhed. Det
kan derfor ikke undre, at levetiden blev kort.
Det fortelles bl.a., at der forekom flere plejl-
stangsbrud. En forsterkning af plejlstengerne
forte blot til, at krumtappene bred sammen i
stedet. De blev sa forsterket i slagene, hvor-
efter stativerne viste sig at vare for svage.
Det var altsa ikke fordi man ikke gjorde noget
ved sagen, sa noget kunne tyde pd, atdisse mo-
torer var mindre egnede til jernbanedrift!

Der opstod ogsa hurtigt vanskeligheder
med transmissionen. Man havde gjensynlig end-
nu ikke feerdigudviklet gearkasser og koblinger,
der driftssikkert kunne overfere op mod 200
hk. Den tidligere navnte motormaterielstudie-
gruppe var i 1922 i det tyske "Reichseisenbahn-
centralamt' blevet advaret mod at reflektere pa
mekaniske transmissioner for mere end 75-100
hk pr. enhed, men da Aalborgenserne ikke ville
hgre, kom de til at fole! Rent bogstaveligt kun-
ne de ogsd merke rystelserne fra de enormt
lange kardanaksler, der ordentlig kunne kom-
me i slag, nar ledforbindelserne blev slidt. Det
var ogsa uheldigt, at disse store vogne udover
skruebremsen kun havde den s@rdeles upalide-
lige, direkte virkende elektriske bremse, sa
det blev en vane at geare ned og bruge motoren
som bremse, til stor ulempe for transmissio-
nen. Det var en ringe trost, at ogsa SJ havde
alskens kvaler med sine vogne pa trods af, at
de var udstyret med vacuumbremse.

1 1924 skulle de 3 Aalborgvogne FFJ 1201-
02 og AHB 3201 efter planen hver kere en dob-
belttur pa hverdage. AHBs vogn var stationeret
i Aalborg, mens FFJ havde en i Frederikshavn
og en i Asd. Asa-vognen kerte ved middagstid
en tur til Aalborgogreturnerede straks igen til
As8, hvor den ankom ca. kl. 3 em., en tur pa
godt 90 km. Frederikshavn-vognen startede kl.
7.50 og passerede ca. 10.45 Nerre-Sundby pa
vej mod Fjerritslev, hvor den holdt hvil 12.20
- 12.50 for derefter at returnere til Frederiks-
havn, hvortil den ankom ca. 17.15. Dobbelttu~
ren var ca. 255 km. Endelig kerte AHBs vogn
fra Aalborg ca. kl. 9 til Hvalpsund, hvor den
pauserede kl. ca. 11.45 - 12.15 og vendte til-
bage til Aalborg omkring kl. 15, en tur pa 150
km.

I 1927/28 skulle der pa FFJ og AHB efter
planen keres ca. 500 motorkilometer om da-
gen. Hele dette ar naede AHBs kun 4 ar gamle
midgardsorm kun at kere 14750 km, svarende

til en tur hver 3. hverdag.11928/29 kerte vog-
nen kun 3058 km eller kun 20 dobbeltture. Efter
1. april 1929 korte den ialt 800 km, men sa var
det ogsa slut med den. Disse tal giver et over-
ordentlig mistrestigt billede af vognens drifts-
sikkerhed. I 1928, da man havde 1 kort og 3
lange motorvogne i drift, regnede man kun med
at kere 547 km/dag, ogder korte kun planmaessi-
ge motortog nordenfjords (FFJ) . Maske har man
holdt 3201 som nedbrudsreserve for FFJ. En af
vognene havde faet det nemme job at kere 7 dag-
lige dobbeltture Asa-@rse, ialt 75 km/dag. Pa
den streekning kunne der hajst blive 2,7 km at ga
til neermeste endestation - en velegnet strak-
ning til Kielervogne!

I 1928/29 opgav man den ulige kamp og
tog maskineriet ud af vognene. De benyttedes
herefter til reservepersonvogne en halv snes
ar (litra Cm, us@ndret nummer). Men ynke-
ligere skulle de ende deres dage: De to kan-
tede, nr. 1203-04, fik til sidst fjernet taget og
benyttedes under 2. verdenskrig som statio-
nere teorvedepoter i Aalborg. Den spidse, nr.
3201, kom til Hvalpsund og tjente her samme
forméal, men den fik dog nadigst lov til at be-
holde taget. Forst i 1945 blev vognene endeligt
ophugget. Alligevel kunne Jens Bruun-Petersen
sd sent som 1965 observere en af de lange,
kantedes bogier, der da var blevet indrettet til
et eller andet specielt formaél ved varkstedet i
Aalborg, se foto 6.

Der er vist ikke noget at sige til, at APB
efterhanden var godt tratte af de lange Kieler-
vogne, og i 1928 bestiltes 3 Triangel-vogne til
erstatning for Kielervognene. Men APB lod sig
ikke ngje hermed: Man prevede samtidig selv
at bygge en forbedret Kielervogn ud fra en eksi-
sterende person- og kedelvogn, Cv 111, bygget
af Scandia i 1915. Heri forsegte man at indbyg-
ge en reservemotor til de sméa Kielervogne, og
man benyttede vist ogsa transmissionen fra en

af Kielervognene. Cv-vognen havde oprindelig

kedelrum i den ene ende og herunder en primi-
tiv bogie, mens den i den anden ende havde en
almindelig leenkeaksel. Typen vil vaere velkendt
for mange lesere, idet flere af vognene forblev
i drift pa APB lige til det sidste, og en af dem
er, nu litreret CB 1, stadig i brug i HgJKs ve-
terantog pa HHGB.

Kedelrummet blev ryddet og ombygget til

- bagagerum, endeperronerne lukkedes og ind-

rettedes til fererrum. Bogien forlangedes fra
akselafstand 1,75 til 2,98 m og motoren ind-



byggedes pa tveers heri, lige foran bogiecen-
tret. Gearkassen anbragtes lige foran motoren,
parallelt med denne, og foran denne igen driv-
akslen, direkte trukket fra gearet uden kardan-
aksler. Motoren ragede op gennem gulvet og
overdaekkedes med en kasse i siddehgjde oppe i
pakrummet. Denne indretning har jeg sluttet
mig til ud fra en tegning fra APB, dateret 27/8
1928 og betitlet "Projekteret Indbygning af Mo-
tor i Truck". Hvor langt man egenlig naede
med denne ombygning ved jeg ikke, men det er
teenkeligt, at vognen var nar ved at vere faer-
dig til december 1928, daden opholdt sig i APBs
malerverksted, da dette brandte ned den 3/12
1928. Det var denne brand, der ogsa gjorde det
af med den lille Kielervogn M 1201. Men Aal-
borgenserne var ikke til at kue! Da man havde
slikket sine sar passende efter branden, ka-
stede man sig over se@stervognen, Cv 112: Nu
skulle den aflgse de forkullede rester af APBs
foerstefodte. Denne gang forlengedes bogien til
en akselafstand pa ikke mindre end 3,45 m, og
motoren anbragtes pa langs i bogien, sa vidt
man kan se af Bays skitse af vognen: AHJ M
5201, se SP nr. 3/1970, side 68 fn. Bay har
frafaldet kardanakslen til bagakslen og "me-
ner bestemt", at det var den bageste bogieaksel
der var drivaksel. Bogiens store langde kunne
tyde pa, at det var tilfeeldet, mens den sidefor-
skudte motorkasse i pakrummet tyder pa, at
gearet stadig var anbragt ved siden af motoren,
ikke som normalt i dennes forlengelse. I 1929
blev den afgivet til drift som AHJ M 5201, om-
trent samtidig med, at APB fik de 3 Triangel-
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vogne FFJ M 1205, 1206 og AHJ M 5202. 1 en
materielfortegnelse fra APBs hovedkontor er
anfort ved badde Triangelvognene OG den hjem-
melavede 5201: "Kan medfere Bivogn'". Det
passede ganske rigtigt for Triangelvognenes
vedkommende, men 5201 kom aldrig til at frem-
fore bivogne af betydning, idet den viste sig
mere ubrugelig end selv den ringeste af Kie-
lervognene. Hvori skavankerne egentlig bestod
tor jeg ikke sige ud over, at det var transmis-
sionen, der voldte kvalerne. Det skulle vel ikke
have veret ugoerligt at fa en sadan vogn til at
fungere, men nu var maskinafdelingen endelig
kort treet, og maske var der heller ikke penge
til yderligere eksperimenter. Midt i elendig-
heden tradte '"Triangel" i Odense en ekstra
gang pa de nedslaede mands &andelige ligtorne
ved at fremsende et upassende forslag, dateret
26/5 1930: Man tilbed at ombygge M 5201 til
leenkeakselvogn type 2-A, altsa 4 la GDS M 3-5.
Allerede da har vognen altsa vist sig sa be-
sveerlig, at Triangel har hert om det og ment
at kunne fiske i rort vande. Bay havder, at vog-
nen fik motoren udtaget i 1932, hvorefter den
korte som motorlgs personvogn, senere litre-
ret AHJ CB 61, lige til banens lukning, men
stadig med den s@re, lange, tidligere maskin-
bogie i behold.

Aalborgbanerne holdt sig siden til motor-
vogne fra Triangel og dieselloko fra Frichs
(indtil skinnebusserne fremkom), man skulle
ikke have mere at gere med noget, der blot
mindede den mindste smule om Kielervogne,
selv om de var bygget hos Scandia.

Hjorringbanerne var ikke naer sa forskrak-
kede, men de havde ogsa kun haft de relativt
gode (!), korte Kielervogne. I 1927 anskaffede
Hirtshalsbanen en ny Kielervogn, men denne
gang var den licensbygget hos Scandia i dansk
design, men med maskinanlaget, maskinram-
men og ophanget og vistnok ogsa bogierne fra
Kiel. Men nu brugte man ikke l@&ngere de af-
dankede, tyske flymotorer men nye motorer,
der var konstruerede til formalet. Om disse
danskbyggede, mere tunge og gedigne '"Scan-
dia-Kielervogne'" handler naste kapitel af vor
motor-feuilleton.

Alkjeer
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KB, bygninger

KALVEHAVEBANEN, BYGNINGER 3

Efter Stensved meder vi et par ganske
sma trinbreaetter, STIVANGE og SKOVHUSE.
Begge bestod, som det ses pa fotografierne, kun
af en bank, et par stolper med et navneskilt,
en tavle med en kereplan samt et trinbretsig-
nal, alt placeret pa en lille grusperron.

I km 13,5 nar vi banens naste station,
LANGEBAK. Stationsbygningen var af samme
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type som Nyrad, og var ligesom denne, og pa
samme made, forlenget mod vest (mod Vor-
dingborg). Herved skaffedes plads til en II kl.
ventesal, hvilket var onsket til betjeningen af

de mange fornemme passagerer til de omkring-
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Langebak st. set mod
Kalvehave, juni 1959
(Jens Bruun-Petersen)

Stationen var banens sterste mellemsta-
tion, hvilket ogsa fremgik af sporplanen. Der
var hele to lessespor, "Malkesporet" overfor
stationsbygningen og "Savverkssporet" i for-
lengelse af denne, mod Vordingborg. Indker-
selssignalet var her erstattet afdaglyssignaler,
udenfor stationen. Ogsa denne station var efter
nedleggelsen undergaet nogle forandringer,
idet den lille gavlder var muret til, og taget
over den var fjernet, medens deren p& perron-
siden og forste vindue fra vest var byttet om. I
forbindelse hermed var der ogsd indvendig fo-
retaget nogle @ndringer, ligesom loggiaen var
blevet lukket til beboelse. P4 vejsiden og i gav-
len mod Kalvehave var toiletderene tilmuret.
Varehuset var fjernet, hvilket ogsa var tilfael-
det i Stensved.

Mellem Langebeak og Viemose 14 trinbrat-
tet STALVANGE. Laskuret var af samme type
som Florke og Vestenbak, men pd besegstids-
punktet i 1974 var kun fundamentet tilbage. Byg-
ningen var efter sigende endt som hensehus (?)
i Gl. Kalvehave, endda - stadig efter sigende -
med navneskiltet pa. Trods iherdig segen lyk-
kedes det os ikke at finde det. Bygningen skulle
i sin tid have veret redmalet, - formentlig
samme farve som varehusene, men var pa det
sidste ret falmet. Det er siden sidst blevet mig
oplyst, at ogsa bygningerne i Florke og Vesten-
bak var redmalede.

VIEMOSE station nar vi i km 17,5. Byg-
ningen, der var af samme type som Stensved,
var ikke i banens levetid undergéet storre an-

Langebak st. set mod
Vordingborg, juli 1958
(Johs. Just Andersen)
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Th: Viemose station, 12/8
1954, set mod Vordingborg
(arkiv: EVP)

Herunder: Viemose st. 1974
"Personaleindgangen" (hol)
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dringer. Stationen var af den lange type med
leessesporet i forlaengelse af stationsbygningen
mod Vordingborg. Indkerselssignalet var her
anbragt pa enret hgj mast overfor stationsbyg-
ningen. Efter nedlaeggelsen var bygningen kun
forsynet med store vinduer i stedet for de op-
rindelige dobbeltvinduer pa perronsiden, samt
med tilsvarende vinduer mod vejsiden. Stations-
terranet udfor stationsbygningen var blevet til
en nydelig have, og resten, ca. fra varehuset
og "sa langt gjet rakte" mod Vordingborg var
fyldt op med gamle biler. Varehuset var flyttet
ud til yderkanten af terranet og tjente nu som
verksted for ejeren.

Farverne pa stationsbygningerne var i det
store og hele som pa de tidligere omtalte, dog
viser et farvefoto af Langebak station, at trae-
verket i 1959 tilsyneladende var malet i en lys
brunlig farve.

EVP

SLUTSIGNALET

Pa tegningsarkene bringes denne gang tre
tegninger fra Stubbekebingbanens stationer. De
er nedfotograferet efter originaltegningerne,
derfor er der hist og pist merker af tidens
tand i form af sorte pletter. Tegningerne er
ikke i noget bestemt malestoksforhold, men
malene kan afleeses pa den angivne malestok.

Jeg efterlyser stadig billeder af gammelt
motormateriel, som redaktionen meget gerne
vil lane til affotografering til vort arkiv og til
senere benyttelse i bladet. - Har De nogle?
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