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Kare leser!

Sa blev vinteren da endelig over-
staet. | disse dage (= pasken),
hvor jeg i mit ansigts sved pukler
for at ferdiggere dette nummer,
skinner solen fra en skyfri him-
mel og indbyder til alt andet end
skrivebordsarbejde - métte det
vare ved!

Og matte det danske samfund atter
snart komme i normal "gammel-
dags" geenge. Herunder i relation
til SP specielt postvasnet, idet
der med hensyn til ekspeditioner-
ne af bestillinger til vor forlags-
afdeling har varet store forsin-
kelser i giroindbetalingerne - og
nér de s endeliger ndet frem, har
der vaeeret lukket for forsendelse
af almindelige postpakker! Jeg
haber dog at alle efterhinden har
faet, hvad de har bestilt- ogat jeg
tilsvarende har fiet alle bestil-
linger.

Iavrigt steg posttaksterne igen den
17/4 1979. Denne gang frakr. 1,80
til kr. 2,10 for den sats, som SP
forsendes efter. Min regnemaski-
ne siger, at det er en stigning pa
16,6% - og det i en tid med pris-
stop, avancestop og stop for len-
stigninger, eller rettere reallens-
fald. Hvad ligger der bag den fort-
satte voldsomme portoforhejelse
og den ikke mindre voldsomme til-
bagegang i den for portoen preste-
rede ydelse??

Da ogsa pakkeportoen har faet et
voldsomt smak, er jeq desvarre
nedt til at "justere" betingelserne
for keb i forlaget - se de nye pri-
ser i annoncen.

Skulle De finde dette nummer lidt
mindre "inspireret" end de forri-
ge, maske er der f.eks. flere fejl,
ja, sa skyldes det helt enkelt, at
jeg har mistet redaktionskatten.

Nyt
Fra
Redaktio

Katteelskere ved nok, hvad det kan
betyde, men ikke-elskere kan vel
ikke forsta, hvor meget et dyr kan
vere savnet.

Mimi blev fedt den 4. juni 1965 og
naede saledes at blive nasten 14
ar. Det er en hgj alder for en kat,
og hun havde da ogsa skrantet no-
get pad det sidste, men alligevel
kom det som et chok, da vi matte
lade dyrlaegen give hende fred.
Hun har faktisk varet min daglige
vitaminpille igennem de mange ar.
Har altid veeret i min narhed, og
saledes gennem alle arene "hjul-
pet" mig med at fremstille SP.
Hun var SPs mascot. Hendes ynd-
lingsplads var mit arbejdsbord,
helst selvfelgelig lige midt pa det
manuskript jeqg var igang med, og
helst pa et renskrevet sddant efter
at hun havde vazret ude og grave i
haven i regnvejr. Nir hun blev trat
af at drille 13 hun i timevis i en
tom '"fotokartotekskasse" eller -
og maske hellere - oven pa de pa-
pirbunker som kun hun vidste var
det naste jeqg skulle have fat i.
Det har knebet voldsomt med kon-
centrationen siden hun dede - der-
for disse linier som en forklaring
pa mulige fejl og mangler.

nen

levrigt vil jeg enske l@serne en
rigtig god sommer samt meddele,
at det er mit hab, at 15. argangs
nummer 3 vil blive feerdigt efter
planen, d.v.s. udsendes ca. 1.
september 1979.

P4 genher!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

PRIVATBANERNES 1A1-TRIANGEL-
VOGNE.

Selv om DSBs MC-type: den
siamesiske tvilling, var en besyn-
derlig ognoget primitiv lesning pa
opgaven: at fremstille en benzin-
mekanisk motorvogn med forer-
plads i begge ender, byggede DfA
dog endnu 4 stk. af slagsen til for-
skellige privatbaner. De afveg lidt
i hovedmalene fra DSBs og beteg-
nedes som model VI A. De 4 vog-
ne var:

1927: MBJ M 6
1928: @IS M 1-2
1929: NFJ M 2

Disse vogne udgjorde dog kun
en beskeden del af fabrikkens pro-
duktion af jernbanemotorvogne,
der i 1927-29 omfattede ialt 68
vogne. Vi var nemlig her inde i
Triangelvognenes glansperiode,
der sluttede ret brat med det gode
ar 1932, hvor man bl.a. leverede
de beremte diesel-elektriske 3-
truckere, hvoraf enkelte endnu
kunne opleves pa Lemvigbanen i
1978.

MC-typen havde imidlertid
én, letfattelig fordel: det var den
billigste, nogenlunde store, dob-
beltrettede vogn pa markedet, og
den var derfor specielt tiltraek-
kende for baner, der havde ekstra
besveer med at vende vognene,
hvadenten det skyldtes rebrous-
sement-stationer undervejs eller
mangel pa tilstrakkeligt store dre-
jeskiver.

MBJ M 6

Maribo-Bandholm Jernbane
var selvskreven til at anskaffe en
MC-type, fordi der simpelthen in-
gen drejeskive fandtes pa Bandholm
station eller havn- og fordi banens
persontrafik ikke var overvalden-
de, sa& den kunne i almindelighed
klares af en ikke for lille, soloke-
rende motorvogn, mens godstra-
fikken pa bedste made klaredes
ved, at man til spotpris kunne leje
treekkraft (damp) af Lollandsbanen.

Nar MBJs ferste motorvogn
kom til at hedde M 6 skyldtes det

nummerfellesskabet med de ovri-
ge lollandske baner, der allerede
havde anskaffet 5 motorvogne, in-
den det blev MBJs tur. De evrige,
lollandske motorvogne var for re-
sten diesel-elektriske, men den
slags flotheder var der ikke behov
for pa MBJ.

MBJ M 6 adskilte sig ikke
ret meget fra DSBs MC bortset
fra, at den var fedt med normale
koblinger og puffere, s& den efter
behov kunne medtage en alminde-
lig personvogn eller eventuelt et
par ilgodsvogne.

Udvendig adskilte den sig fra
D5SBs MC ved at have store vindu-
er med spejlglas og uden trakru-
der over. I det indre bemarkedes,
at vognen var delt i 2 afdelinger:
3 fag rygere og 2 fag ikke-rygere.
De to afdelinger havde - ligesom
MC - 50 pladser tilsammen, oq
sazderne var ogsa betrukket med
teeppestof pa 2 cm filtunderlag.
Derudover var der 1 siddeplads pa
den ene endeperron og 3 pa den an-
den, d.v.s. nominelt ialt 54 sid-
depladser. Pladsforholdene var
meget ner som iDSBMC, men hos
MBJ regnede man ikke med sidde-
pladser pd motorkassen. Motorer-
ne og gearingen var ogsd magen til
MCs, sa vognens ydeevne skulle
veere omtrent den samme. Vognen
var imidlertid nasten 1 ton tunge-
re end MC, og denne ekstra vaqgt
var lagt pa midterakslen, idet man
havde foreget akselafstanden med

2 gange 10 cm, hvilket gav en no-
get bedre - eller skal vi sige: min-
dre ringe - vagtfordeling.

Skal man tro DfAs oprinde-
lige hovedtegninger, sa fik de fire
treakslede 1A1-vogne, der bygge-
des til privatbanerne, alle tre aks-
lers fjedre ophangt pd lignende
made ("ring i ring") som midter-
akslen pa MC, men dette @ndredes
senere - i hvert fald pa @8JS’
vogne.

Som noget nyt var M 6 for-
synet med 2 sma fiskekasser af
jern under vognen, sd4 man ikke
skulle genere passagererne med
den ikke altid lige liflige duft af
fisk i rejsegodsrummet.

M 6 matte medfere 2 vogne,
men MBJ havde i dens levetid ikke
en eneste person- eller pakvogn
med trykluftudstyr, s man klare-
de sig i reglen med skruebremsen
i egne vogne: Be 15, Cc 58 og Ec
a0

HVIS pahangsvognen skulle
tilsluttes motorvognens bremse-
system, matte den hentes fra LJ,
MTJ eller NRJ. Alle disse vogne
var dog lovlig "tunge drenge" i
14-16 tons-klassen. Maske har
man lejlighedsvis benytteten af de
markelige primitive godstogs-
personvogne, LJ Ce 72 og 73, der
var udstyret med trykluftbremse,
nr. 73 oven i kebet tillige med
koksfyret varmtvandsopvarmning.
Ce-vognen var nemlig, pa grund af
sin lethed, 9,9 t, den mest egnede
Triangel-bivogn pa Lolland, hvis
man da ikke medregnede de fa ek-
semplarer af LJs oprindelige per-
sonvogne fra 1872-74, der endnu
ikke var helt hensmuldret pa M 6s
tid. Det vides fra flere fotos, at
Ce-vognene har varet benyttet pa
MBJ, men desverre haves ikke
billeder af M 6 med andet end en
mindre kelevogn pa krogen. Den
plejede nu mest at kore solo eller
bare med MBJs egen, lille pak-
vogn Ec 89, der kunne skruebrem-
ses. Hvis der var brug for store
persontog, brugte man enten damp
eller - efter 1938 - i reglen LIs
115 HK rangertraktor M 11. Dens
maksimalhastighed var 40 km/h,
hvilket var tilstrakkeligt pa MBJ.
Bandholmbanens persontog var dog
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normalt ikke sterre end M6 kunne
klare, og det leb op til ca. 50.000
km om aret. Men derudover koerte
vognen en del pa andre lollandske
straeekninger, iflg. DJKs MBJ-hog
(DJK 24) seerlig pA MTJ og NKJ.
Men ogsa paLJs hovedlinie tog den
sig nogle ture, bl.a. kerte den i
en arrekke en sendag formiddag-
tur fra Bandholm over Maribo til
Nykebing F og tilbage til Bandholm.
Ialt kerte vognen op til 30.000 km
pa "fremmede" baner om Aret,
d.v.s. ialt op til ca. 80.000 km
om aret, sd helt ringe har den ikke
veret.

P& MBJ var motorvognens
gennemsnitshastighed 31 km/h, pa
LJ 37 km/h (i 1935/36). Det ma
vare rimeligt at sammenligne LJ-
straekningen med Arhus O-Lystrup,
der i lighed med LJ ikke overska-
rer ret mange hejdekurver pa
landkortet. "lltoget" til Lystrup
korte i snit 40 km/h med MC og
med lidt sterre afstand mellem
stoppene, sa de 3-aksledes hastig-
heds-prastationer har veret om-
trent de samme pa DSB og LJ. Pa
LJ havde de "rigtige", lokomotiv-
trukne tog i evrigt samme koretid
som M b-toget, sa motorvognen
medferte ikke nogen forbedring i
den henseende. Derimod beted den
en billigere drift og muliggjorde
saledes en sterre toghyppighed
inden for samme budget.

Det fik MBJ/LJ m.fl. baner
desveerre ikke det fulde udbytte af,
for i 1941 blev vognen, pa grund
af overophedning af sin varmeke-
del, steerkt brandskadet, og dens
jordiske rester, der henstod til
overvejelse i flere ar, blev omsi-
der opgivet og ophugget.

@SJS M 1-2

1928 - det ar, hvor DfA byg-
gede flest motorvogne - byggedes
igen"MC"-vogne, nemlig 2 eksem-
plarer til @stsjellandske Jernha-
ne-Selskab: @SJS M 1-2.

Det var ellers lige ved at
blive for sent for @stbanen at mo-
torisere, for i begyndelsen af aret
1925 kunne man i aviserne lase,
at ©@SJS’ bestyrelse havde vedta-
get, at driften skulle indstilles fra
15. januar 1925, fordi banen var
kommet i uoverstigelige skonomi-
ske vanskeligheder. 1 Privatbane-
Tidende mente en kommentator
dog ikke, at vedtagelsen skulle ta-
ges alt for bogstaveligt, men at
den snarest skulle ses som et for-

53

MmMBJ Ec 89

—

Herover: @SJS M 1 i Fakse Ladeplads 1951 (James
Steffensen), herunder: samme i 1954 (Hans de
Herder) (arkiv: Alkjer).

H.de Herder Fﬂxe 195%

seg pa at provokere de interesse-
rede kommuner til at gere noget
for at komme den betrangte bane
til hjeelp. Trafikministeren havde
da ogsd i et interview udtalt, at
kommunerne MATTE trade til, da
banen simpelthen ikke kunne und-

P58 Mo 1AS

vaeres der pa egnen. Banens be—
styrelse havde faktisk ogsd selv
gjort noget, idet den, i samrad
med direkteren for Tilsynet med
Privatbanerne, havde udpeget et
par sagkyndige personer til at
gennemga banens situation og kom-
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me med forslag til reformer. Det
blev d’herrer driftsbestyrere Lip-
pert, Kolding og Kuhlmann, Hille-
rod, og de fremkom i lebet af for-
aret med en betenkning om @st-
banens forhold. Heri anfertes ind-
ledningsvis felgende: "Faa Privat-
baner har et rigere og bedre Op-
land end ©@.J., og der maa ved
fornuftige okonomiske Reformer
ALTID kunne sikres Banen en me-
get betydelig Person~ og Godstra-
fik. Men Banen har manglet Kon-
takt med sit Opland, og da Omsla-
get kom efter Krigen og Bilkonkur-
rencen blev generende, gjorde Ba-
nen IKKE tilstreekkeligt for at ind-
rette sig derefter — f.Eks. ved at
begr@nse Udgifterne -, og den har
heller ikke drevet nogen heldig
Taxt- og Trafikpolitik. Tveert imod
har Banen netop paa den kritiske
Tid - omkring 1919 - bundet sig til
meget store og kostbare Udvidel-
ser i Haarlev, der endnu kun del-
vis er udferte og derfor langt fra
gor den tilsigtede Nytte. Navnligt
er det uheldigt, at Sporforholdene
ikke er omordnede, saa Rangerin-
gen og Adskillelsen og Samlingen
af Tog kan lettes.

Endvidere opretholder Banen
fra gammel Tid mange dyre Ind-
retninger (Ledbevogtning m.m.)
og har Tradition om en vis For-
nemhed ved Jernbanedrift, der
baade koster Penge og hindrer den
Smidighed, der nu fordres af en
Bane. Den Trafiknedgang og vold-
somme Konkurrence fra Bilernes
side, der angives som Skyld i Mi-
seren, er ifelge Statistikken ikke
storre end ved andre sjellandske
Privatbaner. Banen har da ogsaa
stadig saa indbringende Trafik, at
mangen anden Bane vilde vare me-
re end glad for en tilsvarende."

Derefter bragtes en lang
rekke konkrete forslag om, hvad
der kunne geres for at rette situ-
ationen op, og det foreslogesbl.a.
"I de kommende Aar ber Banen
s@ge at skille Godset fuldsteendig
ud fra Persontogene og faa flere
og hurtigtkerende Tog. I @jeblik-
ket vilde det koste for meget, men
Kommunerne kunde maaske rejse
Kapital til ANSKAFFELSE AF TO
MOTORVOGNE, hvorved man kunne
faa udvidet, hurtig Toggang, billi-
gere Drift og sterre Personind-
tegt."

Som vi alle ved, lykkedes det
dengang at f& kommunerne til at
garantere den fortsatte drift, mens
diverse reformer blev iverksat.

Det varede dog 3 &r inden man fik
skrabet penge sammen til de 2 mo-
torvogne, som eksperterne straks
havde foreslaet, at banen skulle
anskaffe. Da de endelig blev sat i
drift, overtog de straks de 2/3 af
banens togkilometer og kerte det
foerste hele driftsdr tilsammen
200.000 togkilometer mod 89.600
damptog-kilometer.

M 1-2 lignede meget MBJ M
6, men de havde en mere moder-
ne indretning med toilet og pol-
strede, laderbetrukne sader. Sae-
dearrangementet var itoilet-enden
noget usadvanligt med et langsgé-
ende sade i den ene side, se ind-
retningsplanerne. @SJS angav selv
passager-kapaciteten til 60 sidde-
pladser og 20 stapladser. Savidt
jeg kan se, kunne det langsgaende
sede ved siden af toilettet optage
4 personer, sa den brede del af
vognen kunne rumme 30 rygere og
16 ikke-rygere pa polstrede sader.
Derudover kunne fererrummene
tage 6 henholdsvis 8 siddende,
heraf 3 pd hver motorkasse. Over
for motorkassen var et 2-mands
klapsade ogpa skillerummet faste
banke, under hvilket var anbragt
radiatorer for centralvarmen. I
fererrum I optog det om vinteren
gloende aftraksreor fra varmeked-
len en siddeplads, derfor var der
kun 6 siddepladser i dette forer-
rum. Udover siddepladserne havde
©5JS som naevnt normeret 20 sti-
pladser. Hvis man har regnet med
3 stapladser for hvert fagipassa-
gerafdelingen, d.v.s. 15 stdplad-
ser her, havde man ogsa beregnet
plads til en mindre mangde rejse-
gods pa den ene endeperron, idet
de sidste 5 staende sagtens kunne
rummes pa én endeperron.

Da man pa @SJS hovedsagelig
brugte gamle kupevogne og dertil
svarende post- og rejsegodsvogne
som bivogne til M 1-2, fik man ik-
ke megen glede af overgangsbro-
erne og det dertil herende gela®n-
der, sa disse ting blev hurtigt
droppet. Derimod fik vognene
langs endeperronerne anbragt lan-
ge lebebratter og -stenger, sa
man let kunne entre fra savel si-
de- som gavldere hen til et par
sceptre pa endeplatformene, hvor-
fra man kunne svinge sig over pa
de gamle kupevognes lebebratter
og foretage go' gammeldags ud-
vendig billettering! Et ganske lig-
nende arrangement indrettedes i
ovrigt pd de to ME-vogne, som
banen anskaffede i 1936.

S5

DfAs originale specifika-
tionsblade for disse vogne eksiste-
rer endnu, ogherafkan forskellige
detailler af interesse ses. Det op-
lyses saledes, at der - ligesom i
MC, var et gitter med dor i om-
kring fererpladsen. Der var lino-
leum pa gulvet béde i passageraf-
delingen og i fererrummene. I
begge vognafdelinger fandtes noed-
bremsetrak med supplerende af-
brydning af motorens tending. I
passagerafdelingen var der lyse
gardiner for sidevinduerne, men
morke for ruderne i skillevaggen
ud til fererrummene, sa fereren
ikke i den morke tid skulle gene-
res af reflekser i frontruderne fra
lyset inde i vognen.

Af specielle tekniske detail-
ler, der ogsd gjaldt de fleste an-
dre Triangelvogne, navnes: "Uhr,
Speedometer, Tachometer (om-
drejningstaller), Oliemanometer,
Manometer (trykluft), Ildsluk-
ningsapparat". Flere andre detail-
ler er navnt, og man marker siq
bl.a. med interesse, at vognene
havde "Ringeanlaeg". Man ser
straks i anden, hvor praktisk det
var indrettet, nar @stbanens spe-
cielle sporplan tagesibetragtning:
To togstammer kerte som ét,
stort tog fraKege og deltes i Har-
lev i 2 dele. Forreste del fortsatte
mod Faxe, mens bageste del kerte
i modsat retning i en kurve pa na-
sten 90° estover mod Store Heddin-
ge. Det var altsa meget nerlig-
gende at oprangere toget fra Koege
med en arbejdende motorvogn i
hver ende, satoget uden rangering
kunne deles i Harlev og stumperne
derfra kere i hver sin retning. Her
brugte man SELVF@LGELIG ringe-
anlagget til at signalere til den
bageste motorferer mellem Kege
og Harlev? Nzh, nej, SA avance-
ret var systemet alligevel ikke!
Ringeanlaegget benyttedes kun til
kommunikation mellem to ferere i
SAMME motorvogn, nar begge dens
motorer anvendtes samtidig. Man
maétte f.eks. ikke give fuld gas i
begge ender pa én gang, for det
medforte med garanti hjulspin pa
den alt for lette midteraksel. Nor-
malt brugtes dog kun én motor i
hver vogn, og fererne larte hur-
tigt at merke pa ryk og stedikob-
letejet, hvornar de skulle give
gas, koble ud, skifte gear o.s.v.
Men i tilfeelde af store tog anvend-
tes begge motorer i hver vogn, og
med passende gvelse og flittig
brug af sandkasserne kunne man
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med de i alt 400 hk fremfere ret
betragtelige tog, der ofte havde en
yderst s@&lsom sammensatning,
hvorom mere senere. Der anvend-
tes kun fuldt uddannede motorfe—
rere til de forreste motorer. De
andre betjentes af folk med en be-
skeden instruktion i det ferrovia-
le, f.eks. buschaufferer eller an-
dre, der havde forstand pd moto-
rer og gearkasser i tunge vogne.

Det var pa endestationerne
Redvig og Faxe Ladeplads, man
specielt havde brug for, at M 1-2
havde 2 forerrum, for drejeski-
verne her var for sma til at vende
de lange motorvogne. Men ogsa
nar der var brug for at kere tog
med en enkelt motorvogn mellem
Hérlev og Kege var det godt, at
vognene var dobbeltrettede, f.eks.
hvis medet mellem de to togstam-
mer glippede i Harlev.

Indtil 1936 kerte M1 og 2
arlig ca. 200.000 km, i 1931 sa-
gar 228.700 km, men herefter fik
de assistance af endnu 2 motor-
vogne, M 3 og 4: To brugte ME-
vogne fra DSB, som hos DfA ud-
styredes med nyve, meget krafti-
gere motorer (145 hk). Man kunne
nupa store dage kere med 2 dob-
beltstammer med en motorvogn i
hver ende, hvis alle 4 motorvogne
var driftsklare pd én gang. M 1-2
fik samtidig motorerne @ndret til
120 hk, hvilket kunne ske blot ved
at udskifte selve cylinderblokkene,
idet underparterne passede til 2

cylindersterrelser: 114 hhv. 120
mm cylinderdiameter, men med
samme slaglengde!

Angkaffelsen af flere motor-
vogne beted ikke nogen sterre ud-
videlse af motortog-kilometrene,
men det aflastede de i en arrakke
mishandlede M 1-2, og man havde
nu ogsa en reserve, Nar motor-
vognene skulle pa varksted, sa
man ikke hver gang skulle fyre et
damplokomotiv op eller hen og
benfalde DSB om assistance. Mo-
tortog-kilometrene 14 herefter i
arene indtil 2. verdenskrig pd 250
-275.000 om &ret, mens damptog-
kilometrene sank til 40-45.000
pr. ar.

[ 1941, da benzinen slap op
pa grund af krigen, udstyredes
alle @3J8” motorvogne med gas-
generatorer, og M 1 og 2 fik hver
2 "kakkelovne", sa man kunne ke-
re med 2 arbejdende motorer i
hver. Det er meget forstaeligt, da
motorydelsen blev mindre, mens
vognvagten voksede, nar vognene
fik gasanleeg. ©5JS-vognene havde
til alt held et noget sterre aksel-
tryk pa midterakslen (6 t) end
DSBs MC (4,7 t), s& de stod lidt
bedre fast end NPMBs M 9, selv
om det ogsa ved ©SJS var den
sterste anke mod disse vogne, at
drivhjulene i tide og utide lavede
hjulspin, sa man skulle edelegge
bade hjulbandager og skinner ved
urimelig megen anvendelse af
sandkasserne.
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Pa trods afkrigen kerte man,
takket vaere gasgeneratorerne
mange motortog-kilometre: om-
kring 140-150.000 om A&ret, mens
dampkerslen nok fordobledes til
omkring 90.000 km/ar, men sta-
dig var langt under, hvad man kor-
te fer motoriseringen,
234.200 km i 1927.

Efter krigen fjernedes gas-
generatorerne, og M 1-2 korte at-
ter en tid pd benzin, hvilket M 2
blev ved med, til den udrangere-
desi1956, daman til aflesning an-
skaffede en brugt diesel-mekanisk
Triangelvogn fra DSB.

M 1 fik derimod allerede i
1953 de to motorer erstattet med
én 125 hk Leyland dieselmotor, og
der etableredes mekanisk forbin-
delse fra det bageste fererrum,
sa vognen alligevel kunne kores fra
begge ender. Man havde Abenbart
nu endelig fiet lost de tekniske
vanskeligheder, der tidligere hav-
de forhindret DfA i at etablere
"fjern"-betjening af gearene. M 1s
benzinmotorer blev herefter an-
vendt som reserve for M 2 i den-
nes sidste 3 levear.

1 1956 forbedrede man yder-
ligere M 1, idet man nu fjernede
midterakslen og forte en forlanget
kardanaksel til bagakslen, ganske
som i en "normal" Triangelvogn.
For at vognen ikke skulle fi haen-
gebug, gav man den i stedet for
midterakslen et trapezformet
spreengvaerk til  forstarkning af

f.eks.

@5JS B 5 (fabriksfoto, arkiv: JMJK)
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undervognen, ogde tilbageverende
akslers fjedre fik en handfuld ek-
stra blade, sa de alene var i stand
til at b&ere vognen. Da man efter
krigen havde faet udskiftet hele
banens spor med svarere skinner,
kunne man ogsa uden bekymringer
tillade et betydeligt sterre aksel-
tryk end dengang vognene blev an-
skaffet og matte kere pa et yderst
nedslidt spor med skinner, der
stammede helt fra banens anleg i
1879!

M 1s nye vagtfordeling ken-
der jeg desveerre ikke, men det er
haevet over enhver tvivl, at den
nye drivaksel fik et vesentligt
sterre tryk end midterakslen tid-
ligere havde, sd vognens utélelige
tendens til hjulspin hermed var
steerkt reduceret og trazkke-evnen
vasentligt forbedret, og det sam-
tidig med, at egenvagten var ble-
vet mindre!

Bade M 1 og M 2 havde tidli-
gere faet affjedringen og hjulenes
"svaeve-egenskaber" forbedret ved
montering af nye, stalstebte fie-

derbukke med moderne, rektan-
gulere fjedersjekler ("stropper")
og supplerende evolutfjedre, der
kunne absorbere en del af de sma-
rystelser, der passerede nasten
uhindret gennem bladfjedrene pa
grund af deres "indre gnidning"
mellem de enkelte blade.

M 1 kerte efter de sidste for-
bedringer endnu i 10 dr og opna-
ede saledes med en samlet drifts-
tid pa ca. 38 ar at blive den bedst
udnyttede af de 6 noget problema-
tiske 1A1-vogne fra DfA.

©8JS fik ikke brug for at an-
skaffe nye bivogne ved motorise-
ringen i 1928: Man havde udmer-
kede lette vogne, der egnede sig
til formalet, blot de blev forsynet
med rullelejer og trykluftledning
og i evrigt istandsat efter de sene-
re ars forfald. Men vognene var
en anelse gamle: De var, panar 1
rejsegodsvogn, alle bygget til ba-
nens abning i 1879, sa de var ne-
sten 50 &r gamle, da de blev "for-
fremmet" til motorbivogne. T 1927
indrettedes de forste 2: C 7 og 8

motor
materiel

~

genere skzbne.

Der star mere om triangelvognene i det forste
bind af DJKs bogserie MM - motormateriel.

Det handler om fabrikken Triangel 0g vognene
den byggede, til danske og udenlandske baner.

Det rummer lister over alle vognene og deres

Alle typer er vist i tegning og foto. Der er
ialt To tegn. i 1:87 og 120 fotos pAde 136 s.
Prisen - kr.lo3,o00 incl.forsendelse fra

DJK-salgsafdelingen
giro 3 17 91 76
Holmevej 8

4340 Tellese
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til bivogne. Det var et par meget
sma kupevogne, kun 7,43 m over
pufferne, og de rummede kun 4
kupeer, 1 II klasse og 3 III klas-
se, hvoraf den ene var en dobbelt-
kupe uden skillerum til loftet. Ved
ombygningen forsvandt der 2 sid-
depladser pa IIl1kl., idet man gen-
nembred midterbanken i dobbelt-
kupeen, sd der her blev en lille
stump sidegang, svarende til 3-4
stapladser!

III kl. kupeerne var 1,42 m
lange, mens Il kl. kupeerne malte
1,75 m. Vognens indvendige bred-
de var 2,51 m. Disse mal svarer
meget neer til, hvad man bed pub-
likum pa de sjallandske hovedba-
ner i 1870erne, f.eks. DSB Be 486
-511, sd& der var meget knebne
pladsforhold i de oprindelige III
kl. kupeer - ringere end i motor-
vognene! II kl. kupeen, der stadig
opretholdtes, bed derimod pa pol-
strede sa&der og bedre benplads.
De gamle kupevogne havde kun
dampvarme, ogimotortogene kun-
ne de ikke opvarmes. Oprindelig
var der kun sidevinduer (ved siden
af derene) i I og II kl. kupeerne,
men da de moderne tider nu var
naet til @JS og man mente at have
overvundet krisen, oppede man sig
og udstyrede ogsa III kl. kupeerne
i C 7-8 med sidevinduer, sa den
snaevre plads ikke oven i kebet
skulle kombineres med de elendige
udsynsforhold, som i tidligere ti-
der wvar de III kl. passagerer be-
skaret, jf. den rene III kl. vogn af
samme serie: @5J5 D 11, som vil
veere de fleste danske jernbane-en-
tusiaster bekendt, da den javnlig
har indgaet i DJKs museumstog pa
Bandholmbanen.

D 11 vejer iflg. paskriften
6,00 t, og man kan vist godt regne
med, at @SJS’ beslaegtede bivogne
har haft en lignende egenvegt, sa
det har veeret meget sma enheder
at tage pa sleb. De rummede da
ogsé kun et beskedent antal passa-
gerer, og da det drejede sig om
gammeldags kupevogne, havde de
IKKE stapladser, og kun de vogne,
der indeholdt 4 kupeer, hvoraf
mindst 3 var III kl., kunne opvise
en lavere bruttovaegt pr. passager
(150-160 kg) end tidens nybyggede
motorbivogne FA og FB - vel at
marke, nar de var proppet fulde
af stdende passagerer bade ude og
inde. Hvis FA og FB kun var fyldt
op med siddende passagerer, var
bruttoveegten pr. passager helt op-
pe pa 250-260 kg, sd de nye vog-
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WsJs A 21 Harlev 19b1. Foto U.W. Laursen
(arkiv: J. Henneke).

K 64

NFJ C 29, 1964 (arkiv: Alkjer)

NFJ C 29

nes gunstige tal forudsatte rigtig-
nok en RINGERE bekvemmelighed,
end man bed folk i 1879! Maske
opvejedes dette dog af, at trans-—
porttiden, hvor lidelserne skulle
udstas, var blevet vaesentligt re—
duceret - og de moderne bivogne
havde bade opvarmning og belys-
ning pa Il kl.

Aret efter, 1928/29, indret-
tede man flere bivogne til M 1-2:
A 1-2, B 3-6, K 90 og E 21 og 26,
altsa ikke mindre end 9 vogne TIL,
sa banen nu havde 11 vogne med
trykluftledning og rullelejer til kun
2 motorvogne. Vognene var dog
ogsa meget sma, men det var ikke
meningen, at alle disse vogne skul-
le medtages pa én gang, hvilket
tydeligt indses, nar man ser, hvil-
ke vogntyper,det drejede sigom, se
tegningerne. Laserne kan selv pro-
ve at kombinere vognene pa for-
skellig made. Den meget specielle
litrering fremgar af figurerne,
men det skal nevnes, at der var 6
personvogne, 2 kombinerede post-
0g rejsegodsvogne, én ren rejse-
godsvogn samt 2 sma stykgodsvog-
ne uden indre faciliteter af nogen
art. Nogle af vognene var der kun
brug for i enkeltelob, f.eks. post-
vognene, og nogle personvogne tog
man f.eks. med den ene veji et
par tog om morgenen, hengte dem
af og tog dem med hjem igen i et
par eftermiddagstog.

@stbanen havde anskaffet ret
rigeligt med personvogne ved ab-
ningen, og ferst 1907, 28 ar sene-
re, anskaffedes 2 vasentligt ster-
re, 2-akslede kupevogne med alle
3 vognklasser og toilet til alle ku-
peer - ogsa Il klasse! 1919, 40
ar efter banens abning, anskaffe-
des endelig 3 moderne gennem-
gangsvogne med abne endeperro-
ner, tjenestekupe og toilet: DA
351-353. Disse 3 store og ret tun-
ge vogne benyttedes forelebig ikke
i motortogene, men efterhanden
kneb det at holde de gamle vogne
korende, ogda de efterhanden for-
svandt, matte motorvognene, der
nu ogsa var blevet bade flere og
kraftigere, tage de tungere vogne
med pa krogen. De var til den ende
blevet forsynet med bade trykluft-
bremse og egenvarme (koksfyret
varmtvandsanlaq) .

I 1943 udrangeredes 3 af B-
vognene og i 1948 kasseredes den
sidste B-vogn og begge C-vognene,
men til gengald anskaffede man
snart 3 brugte personvogne fra
Kolding Sydbaner (KS), og man
kebte, sammen med Koge-Ring-



sted Banen, et par DSB FD-vogne
omkring 1950, sa der var stadig
bivogne nok til motorvognene, der
oven i kebet korte med ferre bi-
vogne efterhanden, men derimod
nesten altid medenafde sma, til-
syneladende uopslidelige styk-
godsvogne, der nu var omlitreret
til ERA 60 og 61 eller med en af de
"rigtige" rejsegodsvogne K 89-92.

Se ievrigt Gregersens arti-
kel om trakkraftbenyttelsen pa
@SJS i SP 3/77, side 206-207, hvor
der er navnt en rakke eksempler
pa oprangeringer af persontog pd
banen i sommeren 1950.

1952 anskaffede @5SJS de for-
ste skinnebusser: 3 SM og 2 SP
samt 2 smadiesel-elektriske loko-
motiver, og Triangelvognene gled
efterhanden noget i baggrunden.
Alligevel benyttedes M 2 indtil
1956 og M 1 til 1966, sa de to lan-
ge motorvogne har, trods deres
svagheder, tjent @stbanen ganske
godt, og de blev ferst kasseret, da
de faktisk var sa opslidte, at re-
parationer ikke mere lennede sig.
@SJS kasserede ikke brugelige
ting i utide!

NFJ M 2

1 1929 byggede DfA den sid-
ste motorvogn af 1Al-typen. Den
var bestilt af Nordfyenske Jernba-
ne, NFJ og litreredes M 2.

NFJ havde allerede 3 ar tid-
ligere anskaffet sin ferste motor-
vogn: en af de lange Scandia-Kie-
lervogne, og man savnede utvivl-
somt en reserve og/eller et sup-
plement hertil. Man skulle synes,
at anskaffelsen af den szre ogi
forhold til Kielervognen primitive
1Al1-Triangelvogn var et betydeligt
teknisk, savel som komfortmaes-
sigt tilbageskridt, men maske hav-
de man ikke brug for 2 s store
vogne som M 1, maske havde man
ikke rad til endnu en Kielervogn,
og maske var man D@D-tret af de
mekaniske problemer medKieler-
vognen. Hvad man end kunne mene
om M 2, sé havde den i hvert fald
en slags indbygget sikkerhed der-
ved, at den havde 2 komplette
drivaggregater, sa den kunne altid
luske hjem ved egen hjzlp, selv
om den ene motor skulle ga ud.

M 2 adskilte sig kun i ubety-
delige detailler fra @SJS M 1-2,
blot var den allerede fra starten
udstyret med de lidt sterre Conti-
nental 16 H motorer pd& 120 hk.
Banen anferer iflg. DSBs forteg-

nelse et pladsantal pa 65. Hvordan
det skal forstas, ved jeg ikke, for
vognen var indrettet ganske som
@SJS’ vogne. Nogle af de opgivne
pladser ma have veret stapladser,
men sa har NFJ méske ikke regnet
med stapladser inde i passageraf-
delingen??

Der findes et beremt billede,
hvor man ser M 2 fabriksny med
et tog pd omkring 40 t taraveqgt,
bestdende af 3 to-akslede kupevog-
ne og en EH-lignende rejsegods-
vogn. En stump af billedet ses i
DJKs Triangelbog, side 54. Toget
holder i Bogense, ogdet er da mu-
ligt, at M 2 har slabt det dertil
fra Odense. Der var nu kun tale
om et prevetog, og meget tyder
pé, at banen kun i mindre omfang
har hangt personvogne efter M 2,
idet man ikke i denne motorvogns
levetid udrustede egnede person-
vogne med trykluftudstyr, egen-
varme 0.s.V. men kun et par over
20 t tunge bogievogne, som utvivl-
somt var tiltenkt banens "MQ"-
vogn M 3 og/eller diesellokomoti-
vet MT 4, ikke hverken den skre-
belige M 1 eller den trakkraft-
svage M 2. Maske har M 2 lejlig-
hedsvis medfert en pakvogn og/
eller en personvogn, der havde
skruebremse.

M 2 var, ligesom de ovrige
Triangelvogne af denne type, for-
synet med gavldere og overgangs—
bro med tilherende gelszndere m.
V., sa det var vel meningen, at
den skulle kunne anvendes sammen
med banens 2 moderne, 2-akslede
sidegangsvogne C 29 og 30, der
havde dbne endeperroner og indtil
1936 var de eneste af banens vog-
ne, der havde overgangsbroer,
passende til M2 (og M 1). De
havde skruebremse, men ikke
egenvarme.

En "gammel jernbanemand"
blandt SPs lasere har oplyst, at
manivisse tog betjente begge mo-
torer ved 2 motorferere for at for-
bedre trakkraften, si en gang i-
mellem har man altsakert "store"
tog (med 2-3 bivogne) med M 2.
Det har formentlig veret om som-
meren, hvor opvarmningen ikke
var noget problem. Man kan godt
have medfert en afde gamle, brem=
selose kupevogne, blot der bagest
leb en vogn med betjent skrue-
bremse og man holdt en "passende,
lav hastighed", max. 45 km/h.

Min viden om hvad M 2 fak-
tisk kerte med pé krogen er yderst
beskeden. Hvis nogle blandt le-

61

serne skulle vide noget om dette
emne, er de MEGET velkomne til
at lade here fra sig! _

M 2 blev ikke den store suc-
ces hos NFJ. Det kan ferst oqg
fremmest ses deraf, at den hen-
stilledes allerede 1943, kun 14 ar
gammel, mens Kielervognen M 1,
sin noget sarte transmission til
trods, fik gasgenerator under kri-
gen og efter denne levede videre
til 1956, hvor den udrangeredes
efter at have gjort tjeneste som
motorvogn i 30 ar.

M 2 blev dog ikke helt opgi-
vet i 1943. Den hentedes hurtigt
ind pa varkstedet og omdannedes
til motorles personvogn, litreret
C 28. Kaj Juul-Pedersen har op-
lyst felgende om vognens seneste
skabne:

1948 opgav man den naturlige
teaktrasfarve og malede vognen
red. (Samme vandalisme overgik
ogsa andre af banens ellers sé pa—
ne teaktreesklaedte vogne) .

1953 @&ndrede man varmean-
leegget: Aftreeksreret fra varme-
kedlen rettedes ud, sa det kom op
gennem passagerafdelingen, hvor
man af den grund fjernede tre-
mandssadet pd endevaggen og an-
bragte en kuffertbank i stedet.

1955 erstattedes de gamle
sader med rutebilsader.Tomands-

‘szder opsattes desuden i ende-

perronerne og vagtstangsbremsen
fjernedes i den ene ende, s& der
ogsa pa dens plads kunne anbrin-
ges et tomandssade.

Af billedet ses, at de store
sideruder fjernedes pa endeperro-
nerne, men ellers var vognens
ydre nasten uforandret og den be-
holdt ogsa alle 3 aksler. Vognen
udrangeredes endeligt i 1958, kun
2 ar efter den sidste modernise-
ring, og den ophuggedes hurtigt
derefter. Den havde da fungeret
som personvogn nasten lige sa
l&nge, som den havde kert som
motorvogn.

Det er ganske interessant at
se pa det grafiske skabnediagram
for de 3-akslede 1Al1-motorvogne.
Tilfredsheden med dem har mildest
talt varet forskellig ved de for-
skellige baner, selvom disse vog-
ne i alt vasentligt var ens.

Det var nok bade banernes
behov og maske ikke mindst perso-
nalets indstilling til og behandling
af vognene, der varierede sa
sterkt!

H.G. Alkjer
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BANER

OM BANER , SOM IKKE ALLE VIL
FA MULIGHED FOR AT SE!

Jeg ser i nummeret for juni
1978, at SIGNALPOSTEN langt om
leenge anerkender, atder ogsa fin-
des jernbaner uden for landets
grenser. Sa jeg vil fortsatte lini-
en med at berette om et land og
jernbaner, der er sa komplette
maodsatninger til Danmark, som
teenkes kan, nemlig Peru!

At komme til Peru har jeg
dremt om, siden jeg som dreng
leeste bogen: Teknikkens Vidunde-
re. | den var der et par sider om
Perus centralbane, og jeg bestem-
te allerede den gang, at den bane
ville jeg se. Men der skulle altsa
ga 40 ar, inden det blev til noget.

Ferst lidt om selve landet.
Det er Sydamerikas 3. sterste i
areal - fra nordspidsen, der ligger
pa akvator og til sydgrensen er
det godt 2000 km, og fra vest til
ost mellem 600 og 1000 km. Geo-
grafisk domineres det af Andes-
bjergene, der leber nord-syd i to
keeder, sine steder 3 eller 4, og
deler landet i tre skarpt adskilte
dele: Costa, Sierra og Selva. El-
ler pa dansk: kyst, bjerg og skov.

Kysten er en lavtliggende
strimmel, 50-100 km bred, og den
er orken, kort oggodt. Negen jord,
sand og klippe, hvor bevoksningen
er en kaktus for hver tredie kilo-
meter. Men den snes steder, hvor
der leber floder ned fra Andes-
bjergene, er der oaser, hvor man
kunstvander, og der valter alle
teenkelige afgreder op af jorden,
og man hester 2-3 gange om aret.

Mellem kystkaden og land-
keeden ligger et hejland i 3,5-4 km
hejde. Det meste er hajslette, der
ligger over traégrensen, sa be-
voksningen er stridt gras, og folk
lever af nogle karrige kartoffel-
marker og flokke af far oglamaer.
Jeg kender ikke noget dyr, der ser
sa skidtvigtigt ud som lamaen, og
skidtvigtigheden aldeles
overveldende, nar den optrader i
flokke pa nogle hundrede dyr.

De lidt dybere dale er frugt-
bare og veldyrkede. Omradet var
kernen i det gamle Inka-rige, som
spanierne slog i stykker, og det
rummer Perus sterste seveaerdig-
heder, den gamle Inka-hovedstad

virker

| PERU

Cuzco og den Inka-by
Macchu Piccu.

Omradet ost for landkaden
er jungle. Jeg har ikke vzret der,
sadet skal jeg ikke udtale mig om.

Andesbjergene er ikke bare
heje, alene i Peru er der den for-
ste snes toppe pa over 6 km, men
ogsa stejle, og passene ligger hojt
4,5-5 km. Sydbanen skal op i 4470
meter for at komme over og Cen-
tralbanen op i 4720 meter i Galera
tunnellen, hvor hovedstrakningen
gar. Desuden har den en forgre-
ning, som gar over passeti "fri
luft", og den nar op i 4818 meter,
verdens hejeste egentlige jernba-
ne — det er hejere end toppen af
Mont Blanc.

Pa den baggrund kan det jo
ikke undre, at Perus jernbane'"net"
bestar af en halv snes spredte
stumper. De udgar alle fra kysten,
men kun to: Sydbanen og Central-
banen gar over kystkeden og ind
pa hejlandet.

Sydbanen gar {Ira to havne-
byer Mollendo og Materani feorst
op til Sydperus hovedby Arequipa,
en dejlig gammel spansk by, der
ligger 1 2300 m hejde i evigt sol-
skin. Derfra gar den videre et par
hundrede kilometer op til passet i
4470 meters hojde. S& gar det ned-
ad igen i forholdsvis jevnt terren
til Juliaca, hvor den deler sig. En
gren gir sydpd til Puno (3800 m)
ved Titicacaseen, hvorfra der gar
dampskibe til Bolivia. Der er fem
skibe, det sterste pa sterrelse
med en @resundshad, og de er al-
le sammen bygget i England, sej-
let rundtKap Horn, skilt ad, trans-
porteret op til seen ogsat sammen
igen. Det mest imponerende er
egentlig, at det @ldste, der er pa
180 tons, er fra feor Sydbanen blev
anlagt, og altsa er slabt pa men-
neske- eller muldyrryg de 5-600
km over bjergstierne op til seen.

Nok ma Sydbanen hejt op,
men som bane betragteter den ik-
ke sarlig vanskelig. Der er ingen
kunstgreb sasom zig-zagger, ven-
dekurver o.l., kun ganske fa bro-
er og en enkelt kort tunnel. Banen
snor sig op gennem et belgende
terren, ferst erken, senere gres-
kleedt, og pashejden er ikke nogen
slugt, men en bred dal med sne-
kleedte bjerge i baggrunden.

"glemte"

Traekkraften er en Alco Hood
diesel med 2000 HK, og den ar-
bejder sig stet ogroligt opad stig-
ningen, der ligger mellem 3 og 4
procent og gennem de ustandselige
kurver, de fleste skarpe, helt ned
til ca. 100 m radius. Ievrigt hav-
de man den markelige ordning pa
Sydbanen, at kurverne var numn-
mererede. Jeq fik stjalet min dag-
bog, sa jeg har ikke det nojagtige
tal, men jeg mener, at der var
godt 700 kurver pa de 340 km mel-
lem Arequipa og Puno. Hvorfor
man nummererede, er ikke godt
at vide, der var nemlig ogsa kilo-
meterpaele. Umiddelbart synes
man, at det ville have varet bety-
deligt lettere at nummerere de li-
ge strekninger i stedet.

Banen er som alle Perus ba-
ner forst og fremmest godsbane:
Importvarer og olie op og land-
brugsvarer og metaller ned. Per-
sontrafikken er sparsom, et dag-
tog tre gange om ugen og et nattog
hver nat.

Banens nordlige gren gar
nordpa gennem hejlandet ferst op
til ca. 4300 m.o.h., derefter ned
gennem en smuk og frugtbar dal til
Cuzcoi ca. 3200 m hejde.

Kerehastigheden kan man ik-
ke kalde noget som helst andet
end adstadig. De 340 km fra Are-

(Stiirup billed nr. 21):
Macchu Picchu Station, taget

oppe fra ruinbyen, 500 m over
dalbunden.



quipa til Puno tager 11 timer og de
390 km fra Puno til Cuzco 10 timer.
Og sa er endda forsinkelser mere
reglen end undtagelsen.

Iseéer turen fraPuno til Cuzco
er smuk. I'erst langs nordbredden
af Titicacaswven, mens den skra
morgensol glimter i seens vand og
snekledte bjergkader pa den anden
bred lyser i mange flere nuancer
af hvidt og blat, end noget menne-
ske kan forestille sig. Man nyder
ogsa morgenvarmen fra solen
ovenpd nattekulden. Der er koldt
oppe i hejderne om natten; en nat
i Puno sneede det og om morgenen
var hele byen og omegn snekladt.
Sneen holdt nu ikke lenge, ved
middagstid var den smeltet, men
den efterlod enorme pytter i ho-
vedgaderne, som var asfalterede,
og forvandlede sidegaderne, som
ikke var det, til et @lte, hvor man
hoppede frem, der hvor der sa
mindst bundlest ud.

Men selvom morgensolen er
begyndt at varme, er det endnu
for tidligt at tage overtejet af. Men
efter morgenmaden: spejlaeg med
skinke, bred og marmelade og 3-4
kopper kaffe til den ringe pris af
ca. b kr. i dansk ment, kan man
begynde at klaede sig af, og op ad
formiddagen sidder mani skjorte-
@rmer. Men varmen er kun stra-
levarme, i skyggen er der koldt.
Henunder aften, nar det bliver
koldt, bylter man sig sa til igen.

Efter at banen har forladt
seen, bliver landskabet til gres-
slette med smabakker. Med lange
mellemrum dukker en landshby op,
med huse bygget af solterrede ler-
sten. Tagene er stra eller for nog-
les vedkommende belgeblik eller
begge dele. Udskiftningen foregar
nemlig ved at man keber en holge-
blikplade eller to, efterhanden som
man far rad. Nogle af husene har
skorsten, menimange er opvarm-
ningen, belysningen og kogemulig-
heden et bal midt pd jordgulvet,
og regen siver ud gennem deren
eller huller i taget. -

P& stationerne sidder koner
med deres varer, lerfigurer, ler-
potter, hjemmevavede taepper og
deslige. Det er til glade for turi-
sterne, der star af for at strackke
benene, for ingen indianer kunne i
sin vildeste fantasi falde pd at ke-
be lerfigurer. Og hvad lerpotter
angar, ja, nar den gamle gar i
stykker, keber han naturligvis en
ny spand afblik eller plastic. Kul-
tursociologerne bliver sa kede af
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(Billed nr. 27):
murene er 2-3 m hgje.

Inka terrasser ved Pisac. Terrasse-

(Billed nr. 35): Centralbanens museumsloko pa Limas

hovedbanegard.

det, nir sadan noget sker, de si-
ger at den axgte gamle, oprindeli-
ge og nare almuekultur tromles
ned af sjellese industriprodukter.
Men det er jo ikke dem, der skal
sleebe vand hjem fra landsbybren-
den i en tung lerkrukke.

kommer vi sa
til Cuzco.

Efterhanden
ned i dalen, der forer
Dalen er frugtbar og tet befolket,
men dyrkningsmetoderne er ren

oldtid. Plejning med okser med
treeplov, en ard hedder den vist,
d.v.s. en tyk pind, der roder jor-
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den op i store klumper, men ikke
vender den, som vore plove gor.
Bag plovmanden gar kvinder og
bern og slar klumperne i stykker
med stokke og keller. Saning fore-
gar naturligvis med handen og ho-
sten med segl.

Resten af landlivet er lige sa
gammeldags. Kvinder vandrer ad
veje og stier, altid med en kem-
pebylt pa ryggen og som regel med
et barn i bylten. Ofte ser man dem
gspinde garn pa en handten, mens
de gar.

Cuzco er en spandende by,
som jeqg kunne forteelle side op og
side ned om, men dette er jo ikke
nogen turistbrochure, sa jeg vil
nejes med at sige, at der fra Cuz-
co gar en smalsporet bane (me-
terspor) mod nord ned i Urubamba
flodens tropedal. Den forer til Pe-
rus storste sevardighed, den ga-
defulde Inka-by Macchu Piechu,
som ferst blev opdaget i 1911. Al-
le turister skal til Macchu Picchu,
sabanen er moderniseret med die-
selloko og moderne vogne. Imid-
lertid stod der et stvkke nord for
Cuzco pa nogle sidespor 2-3 hen-
stillede damplokomotiver ogen hel
del spandende gamle trevogne og
jeg &rgrede mig over, at jeq ikke
havde tid til at tage deropog kigge
nermere pa dem. Bagefter viste
det sig dog, at jeg kunne have spa-
ret mig argrelsen, for pa Hyan-
cayo-Huancavelica banen var den
slags levende hverdag.

Hvis man ser pa kortet over
Peru, vil man se, at der ikke er
ret langt - ca. 300 km i luftlinie -
mellem Sydbanens nordlige ende-
station Cuzco og Centralbanens
sydlige: Huancayo, og alle andre
steder ville man formentlig have
lagt bane. Men ikke i Peru. For-
klaringen er den enkle, at der ad
landevejen er ca. 900 km, og at
man skal over en 3-4 bjergkader
pa vejen, hvilket hver gang vil si-
ge noget med en ca. 1000 m op og
sa ned igen. Jeg tog bus fra Cuzco
det forste stykke til byen Ayacu-
cho, d.v.s. ca. 650 km. Vi star-
tede fra Cuzco kl. 8 om morgenen
og var fremme i Ayacucho kl. 11-
naste dag! Og vi kerte non-stop,
bortset fratre spisepauser pa hver
en times tid. Halvvejs ligger byen
Abancay. Nar man kommer over
passet, ser man den ligge dybt ne-
de i dalen en 10-15 km va&k. Men
ifelge rejsehandbogen er der 56
km ad landevejen!

(Billed nr. 36): Hovedbanegdrden i Lima (3,5-4 mill.
indbyggere) . Den har helt nejagtigt 4 spor, men da der
kun gir ét persontog om dagen, er det mere end rigeligt.

(Billed nr. 40): Persontoget i Chosica. Leeg marke til
de to vderste lygter, der "lyser om hjerner", og til de
negne bjergsider.

(Billed nr. 43): San Bartholome. Bemark de forlazngede
bremseslanger som ender i et bremsehandtag. Manden
der star lige til hojre for toget er "bagbremseren",
som passer bremserne, nar toget bakker i en zig-zag.



(Billed nr. 48): Bunden af Viso zig-zag. Det overste
blindspor ligger lige rundt om hjernet. Fortsattelsen
opad kan skimtes lige i billedets midte.

(Billed nr. 60): Infernillo (Lille Helvede) slugten.
Forrest den gamle landevejsbro. Jernkonstruktionen
under den er ikke nogen stettepille, men en el-mast.

[ midten jernbanebroen, som géar direkte mellem to
tunneller. Bagest endnu en bro for den gamle landevej.

(Billed nr. 61):

Hvis nogen af vore lasere
skulle komme pa de kanter, vil jeg
advare indstendigt mod denne bus-

ikke tur, men tortur. Jeg genta-

Sadan ser det meste af Rimacdalen ud.

ger: 27 timer ad hullede skarve-
og grusveje. Turen er smuk, men
der skal lides for skenheden, spe-
cieltda seeder og benplads er lavet
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til sma peruvianere og ikke til
nordboere pa 1,80 m.

Derimod er togene glimren-
de. Pa 1. klasse er der rigtice
store borde mellem s@derne, oqg
fra englendernes tid har man ar-
vet den glimrende skik, at maden
serveres pa ens plads. Middag og
aftensmad, to rigelige og veltilla-
vede retter plus kaffe var nasten
lige sa billige som morgenmaden,
en 7-8 kr. | det hele taget kostede
alt indenlandsk i Peru, sasom mad,
hoteller etc. under det halve af,
hvad det koster i Danmark. For
eksempel kostede jernbanen 9 ore
pr. km -pa 1, klasse vel at mar-
ke, pa 2. klasse kan man nejes
med 4,5 ere. Selv har jeq ikke
koert pa anden klasse, men har
truffet nogle turister, der havde
provet det for at spare. Alle he-
dyrede, at det gjorde de kun én
gang. Og har man bare stukket
nesen indenfor i en 2. klasses
vogn, forstdar man dem. For 2.
klasse er indianernes domane.

Saederne er trasader, som
er dimensioneret efter indianerne,
som er sma folk, et hoved mindre
end en europazer. Tej] og personer
er praget af manglende lyst eller
lejlighed til bad og vask. Alle sid-
depladser er naturligvis besat, og
desuden star folk sild i en
tonde i midtergang og pa endeper-
roner. Undervejs forteres med-
bragt stor stil.
Smagen kan jeq ikke udtale mig om,
men aromaen er stark og frem-
medartet. Ogsa larmen er orede-
vende, for indianerne snakker og
ler meget indbyrdes, og det lokale
indianersprog, Quecha, er bade
hardt og hejlydt. Ogsa dyrelivet
giver git bidrag til hurlumhejet.
Iolk har fortalt mig om bade pat-
tegrise og gedekid som

S01M

rejseproviant i

medbragt
handbagage, det har jeg nu ikke
set selv, men derimod hens i
bundter, bundet sammen ved be-
nene og hangt op under bagagenet-
tet med hovederne nedad. Sikkert
en praktisk transportmade, set
med ejernes ajne, mennappe med
hensenes, for indimellem udsteder
de protester ogbidrager derved til
Pladsforholdene
begrenses yderligere af at ingen
indianer med selvagtelse rejser
uden en omfangsrig bagage i form
af bylter, saxkke, @msker, kurve,
bundter, better, tender, kasser,
spande og ievrigt alt taenkeligt som
man kan transportere ting i.

lydkulisserne.
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Det er broget og spandende
og interessant, men kun i sma do-
ser. Alle gode magter bevare mig
for en hel dags rejseidisse omgi-
velser!

Centralbanen er jo beremt
som verdens hojeste og hardeste
bane. Den gar fra Lima @stpa ca.
200 km ad en snever og snoet dal,
Rimac-dalen, op over kystkaden
til Perus smelteverkscentrum, La
Oroya. Herfra gir den mod syd
125 km til byen Huancayo. Det sid-
ste stykke er der ikke noget szr-
ligt ved, det meste er i en bred
dal, og stigninger og kurver hol-
der sig indenfor nasten danske
mal.

Til gengaeld er stykket fra
Lima til La Oroya verdens hejeste
og hardeste. Det er ikke langt -
fra Lima til toppen er der ca. 157
km, og fra toppen til La Oroya ca.
50, altsa ialt omtrent som Keben-
havn-Odense-Fredericia, og den
vaesentligste forskel er blot, at
man skal forestille sig Odense lig-

Station Afstand
fra Lima
Lima 0
Chosica 40
San Bartholome 62
Matucana 89
Tamboraque 106
San Mateo 112
Rio Blanco 121
Chicla 2T
Casapalca 140
Chinchan 147
Ticlio 157
Galera 159
Yauli 180
Marh Tunnel 185
Cut Off 192
La Oroya 208
Huancayo 332
Hovedstrakningens hejeste

punkt ligger i Galera tunnellen
mellem Ticlio og Galera pa 4720
m. Mellem Ticlio og Cut Off er
der desuden en sidebane op til
nogle miner, som gar over passet
i "fri luft", og som er verdens he-
jeste egentlige jernbane, 4818 m
over havet, det er hejere end top-
pen af Europas hejeste bjerg Mont
Blanc.

Medens vi er ved tallene kan
jeg lige sa godt bringe den evrige
statistik. Der er 6 zig-zagger, 5
pa vestsiden og 1pé ostsiden. Des-
uden et V ved San Bartholome,
hvor lokomotivet bliver drejet og

gende i4,7 km hejde og Fredericia
i3,6 km!!

De forste 40 km fra Lima til
Chosica er omtrent retlinet med
en jevn stigning pa ca. 2%. Pa det-
te strek keres med lange tog, en
40-50 godsvogne og hurtigt (efter
peruviansk malestok), 70-80 km i
timen.

Chosica ligger i mundingen
af Rimac flodens dal som banen
folger, og her begynder den egent-
lige bjergkersel, ogde lange gods-
tog bliver splittet op itogpéen7-8
vogne. Det er samme toglengde
som i damptiden, selvom diesel-
lokomotiverne er adskilligt kraf-
tigere end damplokomotiverne var,
men der er simpelthen ikke plads
til leengere tog pa blindsporene i
zig-zaggerne. Og at forlenge
blindsporene er sine steder fysisk
umuligt, og for restens vedkom-
mende gkonomisk umuligt.

Banens tal ser saledes ud:

hajde i afgangstid for det
meter daglige persontog:
140 07.40

846 08.27
1490 09.04
2352 09.49
2960 10.23

3164 10.36

3450 10.52
3675 11.05
4087 11.35
4290 11.52
4682 12.11
4704 12.18
4075 12.49
3978 13.01
3890 13.11
3666 13.40
3209 ank: 16.38

leber om. Toget kerer derefter
tilbage og opad til et sted, hvor
naturen, formentlig ved en fejlta-
gelse, har anbragt et stykke tem-
melig vandret terran, lige stort
nok til at der kan vaere en vende-
kurve med radius ikke meget over
100 m.

Pa Marococha sidebanen over
passet er der yderligere 3 zig-
zagger.

Der er godt 60 tunneller, de
fleste ganske korte, men Galera
tunnellen er dog pa godt 1100 m,
og nasten ligesd mange broer. Vi
er jo vanttil, atbroer er gra, men
pa Centralbanen var de rede, gule,

grenne og bla. En knaldgul stdlbro
ser usandsynligt godt ud i et grét
klippeterran.

I Chosica begynder altsa den
egentlige bjergkersel med stignin-
ger pa 3-4%, men enkelte steder op
til nesten 5%. Kurver er der
ustandseligt, fordi banen folger
dalens slyngninger. Normalt kom-
penserer man for kurverne, d.v.s.
at man ger stigningen noget min-
dre i kurven, mendet er der sj=l-
dent plads til pd Centralbanen, og
der er mange kurver med radius
helt ned til 100 m med en stigning
pa 4%.

Rimac dalen er V-formet og
bunden er for det meste sa smal,
at der lige er plads til flod, bane
og landevej. Kun ganske enkelte
steder er der plads til den norma-
le made at vinde hejde pa ved hjelp
af vendekurver. | stedet har man
mattet bruge zig-zagger, hvor ba-
nen nedefra ender i et blindspor.
Herfra bakker toget videre opad
til et nyt blindspor, hvorfra det sa
igen gar opad i den oprindelige
retning. Naturligvis tager det tid
at komme gennem disse zig-zag-
ger, men de sinker ikke sa meget
som man umiddelbart skulle tro.
Dels er kerehastigheden lav, 30-
35 km bade opad og nedad, og dels
er passagen udviklet til en fin
kunst. Sporskifterne er belastede,
sa de star til det opadgdende spor,
og tog nedefra sksrer dem sim-
pelthen op, holder et ganske kort

ojeblik, og bakker umiddelbart
videre opad.
Nedad tager det en smule

mere tid. Nar toget passerer spor—
skiftet, springer en bremser af,
og sa sare sidste vogn er klar af
sporskiftet, la&2gger han den meter-
lange traekstang, som i yderstil-
lingerne ligger vandret, om og
sztter sig pa den. Nar toget er
passeret, leegger han stangen om
igen og satter i galop for at ind-
hente toget.

Normalt ligger disse zig-
zagger blot op og ned ad skrénin-
gen, men én af dem, Chicla, er
noget for sig. Ferst gar banen
ostpd pa sydsiden af dalbunden. Sa
svinger den 180° i en kurve med
radius ca. 150 m og gar op vestpa
langs nordskraningen til blindspo-
ret. Herfra gar den estpa langs
nordskraningen ca. 2 km. P4 dette
sted er dalbunden steget s& meget,
at banen kan svinge 180° igen og
fortsette op ad sydskraningen,
men nu altsd mod vest op til det
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(Billed nr. 67): Chicla zig-zag, taget fra toget. Banen
fortsetter et stykke til hejre, drejer herefter 180° og
gar tilbage op til det nederste blindspor, som ligger
pa stenklodsen lige tv. for billedets midte.

(Billed nr. 69): Chicla, set fra toget pa vej op til det
everste blindspor. Banen kommer fra en tunnel gennem
klippenasen i billedets overste venstre hjerne, drejer
90° og kan skimtes forneden midt i billedet ved siden

af landevejen. Derfra gar den "skréat nedad" til hejre,
drejer 180° og gar op til det nederste blindspor pa
stenklodsen, som ses lidt til hejre for tunnelmundingen.

Chicla Ziq-—ch}_ Jkke i Skala, Hfstande °q H?fahfaf skfhmde.

Mod Oraiq

everste blindspor. Herfra gir det
igen i den rigtige retning mod ost,
mennuet par hundrede meter over
landsbyen i dalbunden.

Det lyder indviklet og er det
ogsa, men stedet ma vereendrom
af et forbillede for modelbyggere
med de snavre kurver og de 5
straekninger spredt sa nogenlunde
parallelt over dalens bund og si-
der. Til yderligere gleede for mo-
delbanebyggere, der seger forbil-
leder i virkeligheden, kan tilfojes,
at banen umiddelbart for Chicla
slar et snavert S-sving, hvis for-
ste del ligger i en tunnel gennem
en klippenas=ze.

Naturen veksler efterhanden
som man kerer opad. Indtil Cho-
sica er det flad erken, men fra
Chosica er dalbunden gren, ogq,
hvor der er plads, veldyrkede
marker. Dalsiderne er negne og
grabrune, men efterhanden begyn-
der gracsset at krybe op ad dem.
Himlen ser man ikke meget til i
den snevre og snoede dal. Der
kommer ogsa en del af de kenne,
ranke Eucalyptustraer, men ved
ca. 3500 m er tragransen niet —
til gengald er bjergene nu gras-
kleedte helt til toppen. Her begyn-
der mineindustrien at vise sig med
hvad dertil herer af hejsevarker,
tovbaner og affaldsdynger.

Lidt efter Casapalca er det
varste overstaet, selv om vi sta-
dig skal ca. 600 m op pd de naste
18 km. Men vi er kommet der op,
hvor dalen vider sig ud og bliver
bred med jevne skraninger, sa
zig-zaggerne kan afleses af nor-
male vendekurver, og horizonten
vider sig ud med pragtfulde udsig-
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ter til snekledte bjerge og stra-
lende koholtbla bjergseer.

Men ikke alle eristand til at
nyde udsigten. Luften er tynd i de
hejder og nogle far bjergsvge. Det
er der dog rad for. | Casapalca
stiger en herre i hvid kittel pa to-
get og begiver sig til pakvognen,
hvor han fylder en stor plasticpo-
se med ilt fra en beholder. Deref-
ter gar han gennem toget og kvager
de lidende med en posefuld ilt. Til
beroligelse for folk, der kunne
teenke sig at tage til Peru, kan jeq
sige, at jeg ikke sa eller herte om
turister, der fik bjergsyge.

Jeg nevnede snekladte bjer—
ge. Sne er vistnok den eneste for-
hindring, som banen ikke har at
keempe med, fordi snegrensen lig-
ger lidt over 5 km. Det hander at
der falder et tyndt lag, men det
smelter hurtigt igen. Men ievrigt
er alle tenkelige former for uheld
og ulykker omend ikke daglige be-
givenheder, sadoghyppige. Lobsk-
kersler, klippeskred, jordskalv,
pludselige skybrud, som pa timer
forvandler den lille, fredeligt ud-
seende Rimac til en hvirvlende fos,
og meget andet. Resultatet af et
mindre uheld et par dage for jeg
kom forbi, ses pa billederne.

Banen er nu fuldt dieseliseret
med Alco dieselloko pa ca. 2000
HK . De giver dog kun de 2000 HK
pa det nederste stykke, oppe i hej-
derne synker vydelsen en del pa
grund af den tynde luft. Dette i
modsatning til damptiden, thi for
et damplokomotiv betyder den tyn-
de luft ikke noget for ydelsen. Det-
te nye argument stiller jeg herved
til radighed for Gregersen til hans
felttog for dampdriften - oven i
kobet vederlagsfrit.

Pa et andet omrade har die-
seldriften bevirket en stor lettelse
i form af den dynamiske brems-
ning, hvor banemotorerne virker
som generatorer, der frembrin-
ger strem, der forvandles til var-
me i modstande pa lokoets tag.
Det er noget, der sparer pa brem-
seklodserne. Fawcett forteller, at
togene i gamle dage, da man kerte
med handbremser, sled to hold
bremseklodser op pa én nedtur.

En besynderlig ting var de
enorme, sorte rogmasser, som
Alco diesel-maskinerne udspyede.
Da jeg forste gang kom pa Arequi-
pa station, sa jeg en kampestor
sort regsky have sig nede i den
anden ende af stationen, og jeg
undrede mig, for jeqg vidste, at

(Billed nr. 72): Banen gar oppe pa skraningen tv. Lidt
foroven og tv. for billedets midie skimtes det nedstyr-
tede loko. Lige for landevejen svinger ses et meorkt
punkt — det er en godsvogn.

(Billed nr. 75): Til gleede for modelbyggere vises her
et dieselloko, set fra oven - nedefra. Billedet er taget
fra toget.

(Billed nr. 79): Persontoget starter fra Casapalca. Al
regen kommer fra kun ét dieselloko. Nederst tv. én
indianers handbagage.



(Billed nr. 84): Det indre af en 1. klasse vogn. I mid-
ten ilt-manden med sin plastic-pose.

(Billed nr. 86): Vi venter pa krydsning i Chinchau.

(Billed nr. 88):
nede i dalbunden.

dampdriften var ophert for flere
ar siden. Men det viste sig at ve-
re et Alco loko, der satte igang,
og regskyerne viste sig at vaere
normale for disse loko.

I modsetning hertil
Cerro del Pasco banen

havde
General

P& vej op fra Chinchau, som ligger

Motors dieselloko, og deres ud-
stedning var omtrent usynlig. Kan
nogen af leserne forklare denne
besynderlige modsatning?

P& Limas hoved- (og eneste)
personbanegard star et velholdt

eksemplar af banens standard
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damplokomotiver, et 1-D-0. Det
er smukt mellemgrent med rede
pufferplanker. Drivhjulene er sma
1,30 m, som det passer sig for en
bjerghane. Fyrkassen er den fir-
kantede Belpaire-type, som er den
bedste til oliefyring. Rundkedelen
er meget kort for at undga risiko
for at fyrkassens loft eller rogro-
renes forende kom ovenover vand-
fladen pa de stejle stigninger. Ten-
deren er ogsa kompakt med et for-
holdsvis lille vandindhold, da der
kun var kort afstand mellem vand-
tarnene pa Centralbanen. Den er
ogsa forholdsvis lav, sa den ikke
hindrede udsynet under baglens-
kersel.

Centralbanens og Sydbanens
personvogne er engelske letvaegts—
vogne (ca. 20 t) fra 1950erne. De
afleste nogle typisk amerikanske
traeevogne med armering, tagryt—
ter og dbne endeperroner, som dog
stadig kerer pa den forholdsvis
j@evne strakning mellem La Oroya
og Huancayo.

Alle godsvogne er afden ame-
rikanske type og af alle aldersklas-
ser, ligefra travogne fra 189%0er-
ne med armering og "arch-bar"
trucks (hvad hedder de egentlig pa
dansk?) ogtil hejmoderne stilvog-
ne fra 1976, som ievrigt havde
vognkasse fra Rumanien og bogier
fra Japan.

Travogne og Arch-bar trucks
har, savidt jeg ved, l@nge veret
forbudt i USA, men her kerte de
altsd i bedste velgaende. Det var
mit forste mede med jernbaner af
amerikansk type, og denne blan-
ding af gammelt og nyt gjorde det
hele ekstra speendende.

Blandt de rullende museums-
genstande ma absolut nevnes Cer-
ro del Pasco banens persontog.
CdeP gar fra La Oroya nordpa
over en flad og tra:les hojslette til
den aldgamle mineby Cerre del
Pasco, som nu er to byer, den
gamle by, som er rodet, grim og
snavset og et par kilometer vak
en splinterny by, som er arkitekt-
tegnet, grim og snavset. Sa wvil
man tage turen til Cerro del Pasco
skal man gere det for togets skyld.
Det er nemlig et amerikansk stan-
dardpersontog fra omkring 1920,
som banen kebte engang fer anden
verdenskrig, og det er stadig i sin
oprindelige skikkelse. Jeg tror, at
denne togtype i dag kun eksisterer
i USA som museumsgenstand.

Mit hovedindtryk aftoget var,
at det var enormt stort indvendigt,
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(Billed nr. 95): Cerro del Pasco banens amerikanske

persontog.

(Billed nr. 97):
Huancayo. Den forreste "hanger" med midten og en-
derne, fordi armeringen ikke er spendt stramt nok. -
Den anden buler opad pa midten fordi armeringen er
spaendt for stramt!

nermest som en kKirkesal. Jeg
kom jo i La Oroya lige fra Cen-
tralbanens vogne, som nok er 3 m
brede, men kun 4 m heje, over i
dette tog, der er hygget til det
amerikanske profil, og altsa er
over 3 m bredt og 4,5 m hejt. Ind-
trykket af at der er umaéadeligt hejt
til loftet forsterkes af, at vindu-
erne bade er mindre og sidder la-
vere end i vogne af europaisk type.

Centralbanen har nogle
godsvogne, som vist nok er ene-
staende. Det meste gods er olie
op og metalbarrer (bly, zink og
kobber) ned. I mange ar kerte
man olien op i almindelige tank-
vogne og metallerne ned pa almin-
delige fladvogne. Metalbarrer er
tunge og de 40 tons, som en vogn
kan laste, ligger i to stabler & 2-3

Gamle traevogne af amerikansk type 1

m’ i hver ende af vognen over bo—
gierne, medens midterpartiet er
tomt. Der var altsd en masse
tomkersel med tankvogne ned og
fladvogne op, indtil en opfindsom
mand for en del ar siden fandt pa
at anbringe en olietank til 30 t pa
midterpartiet af fladvognene. De
yderste 2-3 meter af vognen er
stadig fladvogn med rigelig plads
til en last metalbarrer. Jeg har en
skitse af disse sarpregede vogne,
men uvist hvorfor har jeqg ikke fo-
tograferet dem.

Til slut nogle litteraturhen-
visninger. Pad dansk findes mig be-
kendt kun et par sider i "Teknik-
kens Vidundere". Pa engelsk fin-
des "Railways of the Andes" (Lon-

don 1963) af Brian Fawcett, og en
billedbog ligeledes af Fawcett:
"Steam in The Andes" fra 1973.
Fawcett var maskiningenier pa
Centralbanen fra ca. 1925 til om-
kring 1960 og kender siledes ba-
nen indefra i alle aspekter og om-
kring to trediedele af bogen hand-
ler om Centralbanen. Fawcett kan
skrive og han interesserer siqg ik-
ke bare for mekanik, menogsa for
mennesker. Lune har han ogsa.
Jeg vil uden teven erklere hogen
for den bedste jernbanebog, jeg
kender, og mit bibliotek er dog pa
3 hyldemeter. Bogen er oversat til
tysk som "Die Andesbahnen", men
noget om hvor og hvornar, ved jeq
ikke.

J. Stirup

ANNONCEANNONCEANNONCEANN
KOBES:

Jernbanehistorisk Selskabs jubi-
lerumsskrifter om SB og SV.J ke-
bes.

Ricky Popp
Mirabellevej 34 A
2635 Ishej (tif. 02-73 84 81)

ANNONCEANNONCEANNONCEANN

LITTERATUR

MIDTJY SKE JERNBANER

Af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

116 sider, knap A 5, rigt. ill.
Pris kr. 58,50

fas i boghandelen.

Bind 9 i landsdelsserien af-
slutter gennemgangen af banerne i
det jyske. Min pastand i forrige
anmeldelse om, at der kun mang-
lede banerne i Sydsjaelland var alt-
sa ikke rigtig, hvilket mange lea-
sere ievrigt har fortalt mig. Min
dybeste undskyldning fremfores
herved.

Bogen er kommet mig i han-
de lige fer bladet gik i trykken,
hvorfor jegkun har gennemset den.
Men den holder den sadvanlige
standard, og ogsa illustrationsma-
terialet er i orden, sa jeg kan vist
trygt anbefale den til samlingen.

Holtrup



laeser -
breve

SNJ, skala N.

Der mangler noget modelba-
nestof i 5P, =a derfor vover jeg

Fotos fra SNJ: 2 everste fra

station A, 3 nederste fra station B.

springet og sender et bidrag om-
handlende min egen modelbane,
selvom den indeholder ting, der
vil fa enhver "garvet" modeljern—
banemand til at bryde hulkende
sammen! Na, der skal ogsi vere
plads til "min slags" i SP (selv-
folgelig, red. bem.), altsd dem
der ikke hanger sig sa voldsomt i
de sma ting, men alligevel vover
at opbygge en modelbane, som vir-
ker - og virker godt.
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Na, mens jeg beder de her-
rer, som bygger alt, eller nasten
alt, selv, om at kigge den anden
vej, vil jeg komme til sagen:

En modelbane i skala N:

STOREBY SUND-NYK®BING (-VE-
STERBYHAVN) JERNBANE.

Station A (Storebysund) er
hovedbanegarden med maskinde-
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pot, drejeskive m.m. Herfra ko-
rer togene ud pa et dobbeltsporet
fladtrykt 8-tal, som gor det ud for
straekning. Her kerer togene rundt
et antal gange, for de bliver taget
ind pa station B (Nykebing). Her
findes sa forskellige fabrikker til
godsvognene, se sporplanen. Un-
der normale omstendigheder kan
toget ikke kere videre, men ma
omrangeres —der er dog mulighed
for at snyde, idet man fra spor 2
kan kere ud igen og komme ind pa

sporet tilbage imod station A. |
Man vil jo nok nu indvende,

at der ingen drejeskive er pa B - I

det skyldes at en udvidelse af an-

leegget er planlagt, nemlig det pa
den "lille" sporplan. Her vil sta-
tion C blive opbygget med dreje-
skive m.m. Stationerne er udsty-
ret med sa lange spor, at kersel
med loko og 6-7 "lange" person-
vogne eller 38-42 godstogsaksler
er mulig.

En stor del af skinnerne (80%)
er brugte, som jeg har opkebt fra
nedlagte anleqg, ogea. 75% af spor-
skifterne er ligeledes brugte. Det
har givet sig udslag i at en enkelt
straekning (ca. 1 m) skal legges
om, idet toget vrikker lidt for me-
get over dette stykke. Det dobbelt-
sporede, fladtrykte 8-tal er udsty-
ret med 3 automatiske mellem-
blokke i hver retning. Kurveradius
i 8-tals banen er (desveerre) den
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mindste fabriksstandard, men den
er dog ikke veerre end at jeg kan
bruge Roco-kortkoblinger.

Som ballast anvender jeq -
med stort held- sigtet strandsand,
som fordeles med en lille tor pen-
sel. Derefter paferes fortyndet
"hvid" lim (PVA), der terrer pa
et degn. S8 males det hele med
fortyndet brun plakatfarve tilsat
et steenk sort farve, hvilket, nar
det hele er tort (3-6 timer) giver
et godt og naturtro udseende.

Stationerne (A og B) bliver
betjent fra de respektive sider af
anlegget, men der arbejdes pa at
gere station B fjernstyret fra sta-
tion A. Sterstedelen af kerslen fo-
regar efter kereplan med indskud-
te s@rtog, tomleb m.m. Opbyg-
ningen af banen vil fremga af de
vedfgjede billeder, som desvarre
ikke er for gode.

DRIFTSMATERIEL: Lokomotiver og
vogne er af felles europaisk op-
rindelse, dog arbejdes der frem
imod at for-danske anlagget, bl.a.
er et bjerg under nedrivning.

P4  hjemmebygningsfronten
er jeg igang med et MA-togsat, af
de gamle, inspireret af 5P, et
amerikansk GE/GM lokomotiv om-
bygges til litra MZ, og der leges
med tanken om at lave en stohe-
form til en overdel (\a‘ognkasse)
til en BNS-vogn i skala N og HO.

Hvad jeg mere skulle have
skrevet, men har glemt, ma felge
senere. Til sidst tak for et dejligt
blad, som jeg ser frem til med
stor glede hver gang, og til aller—
sidst: Send sa noget mere model-
banestof ind til 5P!

Gerner Koch

Digehuset 7, st. tv.
Hundige

2670 Greve strand.

Tlf: 02-90 17 91

annonceannonceannoncean
SELGES:

BRAWA standseilbahn, kat. nr.
6310, monteret og med land-
skab.

Pris kr. 480,-

Stenderup

@ sterbrogade 109
2100 Kebenhavn @
Tif. 01-20 90 26
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Hejsterede hr. Redacteur!

I de snart mange ar, jeg har
veeret lessalgskeber af SIGNALPO-
STEN, har du jeevnligt efterlyst
leesernes bedemmelse af jeres ar-
bejde, og i reekken af tilkendegqi-
velser, positive som negative, kan
du hermed regne min. Ogden gel-
der artiklenidecember-nummeret
om ETJ. Jeg har, beklageligt nok,
veret tvunget til at vaere mere
"leenestolsmodelbanemand” end
aktiv, men pa grundlag af alle de
artikler, jeg efterhinden har fiet
plejet mig igennem, kan artiklen
kun f& seks point ud af fem mulige.

Jeg har altid anset serien om
de nedlagte som verende af uhyre
hej veerdi ud fra et dokumentarisk
synspunkt, og med ETJ-artiklen
har I néet noget nar det perfekte.
Billeder, sporplaner og tekst er
let at finde rundt i ved hjzlp af
nummereringen, og det hele ger,
at man virkelig kender ETJ efter
studeringen. Jeg gleder mig til
anden del, som jeg gar ud fra er i
vanlig stil med gode fotos og Allan
Hansens fine sammensatninger af
det rullende materiel (red. kom-
mentar: Det er Alkjer, der laver
skitserne til denne serie).

Sa er der et lille "men".

Laserne savner stof om mo-
deljernbaner, og jeq selv har sav-
net et bindeled mellem nedlagte-
artiklerne og modelsiden. Det fik
jeg med stationsskitserne i 14/4.
Jeg kunne nemlig enske, atl i for-
bindelse med hver artikel havde
lavet et afsnit om, hvordan man
kunne eftergere den omtalte bane i
model .

Som en smasyssel i de lange
vinteraftener har jeg tegnet en
sporplan i SPs beremmelige 3 x 4
m varelse med ETJ som forbille-

%—F
.{’

de. Jeg har brugt skala N, dels
fordi det er en lidet omtalt ster-
relse (for lille for de "seriese"?)
og dels fordi den giver store mu-
ligheder for en virkelighedstro
opbygning. Og maske ogsa fordi
jeg selv har en hel del N-materiel
nedpakket i kasser.

ETJ er jo ideel at valge sig
som forbillede; sma, pane statio-
ner, flere forskellige industrier
og en overkommelig DSB-station.
Bade privat- ogDSB-interesserede
har noget at hente!

Planen er tegnet med store
kurver ogEbeltofts placering skul-
le pille lidt af det "skematiske"
vaek, som ellers nemt kan komme
over et anlaeg i et rektangulart
rum. Jeg besidder ikke Allan Han-
sens talent for tegning af planer,
s& man ma forestille sig de land-
skabsmassige detaljer, der skal
til for at gere adskillelsen mellem
"for teet" liggende spor storre.
Dog har jegieverste venstre hjor-
ne segt at antyde, hvordan man
kan slere indgangen til det under-
jordiske mellem Balle og Ny Balle
(eller omvendt!) ved den brede
dobbeltbro og en skraning i forbin-
delse med den buede hjernekulis-
se. De to lese DSB-ender forer til
hver sin vendeslejfe med depot-
spor efter behov.

De enkelte stationer skulle
have bibeholdt deres sarpreqg, og
det er maéaske en mulighed at ud-
nevne Ebeltoft til faergeby oglagge
en lille ferge for enden af havnens
hovedspor. En model af en af de
mindste feerger, SP har bragt teg-
ninger af, vil i skala N ikke veere
lzengere end 15-16 cm.

Ville man skabe lidt varia-
tion i godstrafikken i Ny Balle,
kunne man udfere kalkveerksspo-
rene saledes:

rosrug

sreuaeui;
"y
) }4 vogue ud .
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Pa denne skitserede maéde
ville vi slippe for at skulle kere
de samme vogne ud og ind uden
synlig &ndring i lasten. Det gezl-
der bare om at fi den camoufle-
rende skov til at se troveerdig ud!

Muligt er afstanden mellem
stationerne lige lovlig lille, og
man kan jo sa udelade en enkelt
eller to. Banen er under alle om-
stendigheder rigelig stor at betje-
ne for én mand. Det har alligevel
veeret umuligt at f4 samtlige sta-
tioner og trinbraetter med, men de
viste fem ETJ-stationer, et trin-
brat og en DSB-station er vel hel-
ler ikke s& ringe endda.

Som sagt venter jeg spandt
pa artiklen om det rullende mate—
riel, men Bays "dampbibel" viser
jo de benyttede tendermaskiner,
og der er hjzlp at hente hosde ty-
ske N-fabrikanter. Nr. 5 ligger
meget tet pd Fleischmanns T 9,
medens de @évrige kraever en del
saven og hamren pa Trix’ T3. Mo-
tormateriellet har 1 jo fer wvist
hvordan man selv laver.

Fleischmanns BR 38 og 50
kreever ikke megen snitten og li-
men for at blive til ltr. T og N.
Om nogen af disse maskiner nogen-
sinde kerte til Grena ved jeg ikke,
men det er i hvert fald DSB-loko-
motiver. Og Trix’ MY-er skal jo
blot "klippes", sa er den klar til
brug.

Alt ialt er der muligheder
nok, sa der er vel ingen grund til
at bruge forbilledet som forbillede.

Bjarne Larsen
Charlottenlund

annonceannonceannoncean

SALGES, BYTTES.

Ved overgang fra HO til skalaN er
min samling gennem snart 30 ar
blevet overfledig og patenkes rea-
liseret.

Samlingen omfatter bl.a. 4 stk.
Long MY, 3 stk. Long MO, Long-
vogne, Pocher, Mirklin, Fleisch-
mann, Liliput, Tyco, Eheim trol-
leybusser, skinner, signaler og
meget tilbehor: Wiking og Pilot bi-
ler, figurer og traer.

Liste sendes mod frankeret svar-
kuvert. Giv et godt tilbud - evt.
bytte med Arnold Rapido, Minitrix
eller Fleischmann i Skala N.

John Hansen
Postbox 7
3140 Alsgérde



Jernbanestationer

REBROUSSEMENTSSTATIONER

Sidst beskaftigede jeg mig
med stationer, der var endesta-
tioner for én banelinie, og det er
da en naturlig fortsattelse nu at
se pa stationer, der er endesta-
tioner for flere baner. Principielt
kan der vare tale om adskillige
banelinier, der samles pa én sta-
tion, men jeg vil begranse mig til
stationer med to baner, da sterre
typer n@ppe er realistiske til mo-
delbanebrug, og da jeg ogsa helst
vil kunne pege pa danske stationer
som eksempler. Ganske vist pro-
jekterede man i sin tid en stor
saxkstation i .f\rhus, hvor ikke kun
banerne fra Langa og Skanderborg,
men ogsd de to privatbaner, skul-
le ende, mendette projekt kom al-
drig til udferelse. Det skal i ov-
rigt neevnes, at man helt havde
opgivet at skaffe Grenabanen en
rimelig indfering til denne station
- forbindelsen skulle ske ad hav-
nesporet, der endte i et ranger-
hoved, hvorfra man kunne komme
til enten person- eller rangerba-
negarden.

Jeg har benyttet overskriften
Rebroussementsstationer, skont
der ikke i ethvert tilfeelde, hvor
en station er endestation for to
banelinier, strengt taget er tale
herom. Men selv om de to baner
tilherer forskellige selskaber el-
ler af andre grunde ikke udveks-
ler tog, vil stationens udformning
ofte vare en sadan, at rebrousse-
ment er muligt. Ellers ville der
jo ogsa narmest vere tale om to
endestationer for hver én bane,
blot med f.eks. stationsbygningen
og dele af perronanlegget falles.
De stationer, jeg viser som ek-
sempler, er alle opbyggede som
rebroussementsstationer, skent

det i alt fald for Thisteds vedkom-
mende har vearet en absolut und-
tagelse, at tog har rebrousseret.

Ofte har man forlanget en
banelinie ud over sin oprindelige
endestation, ogivisse tilfelde har
det da veeret hensigtsmeaessigt at
lade forlangelsen udgd fra samme
ende af stationen som den oprin-
delige bane. Hvis stationen er vel-
beliggende i byen, vil en bane fra
stationens andenende ofte vare en
umulighed, og man ma da enten
flytte stationen eller indrette den
til rebroussement. Ud langs den
eksisterende bane vil der normalt
vare mulighed for at lasgge endnu
et spor. Der er jo endelig den mu-~
lighed, at den nye banelinie skal
ligge i en ganske anden retning end
den gamles direkte forlengelse. Et
udpraget eksempel herpa er Lem~
vig, hvor vinklen mellem de to ba-
ner kun er ca. 45° (regnet for de
forste 5 km).

Fig. 22 viser stationen i
Preaeste. Denne stationer ejendom-
melig derved, at den har to per-
ronspor, hvoraf dog kun det ene
har forbindelse til begge de to ud-
gaende banelinier. Arsagen hertil
kan jeg kun gette pa, men umid-
delbart tyder det mest paen maske
lidt overdreven sparsommelighed.
Man kunne ret let have skaffet
Mernstrakningen forbindelse til
begge perronspor ved at laegge en
transversal for enden af mellem-
perronen, men man har abenbart
ikke anset behovet for sé stort, at
det kunne retfaerdiggere udgiften.
Til gengeld matte man sa affinde
sig med, at stationens udformning
hindrede togkrydsning, hvis man
da ikke forviste detene tog til pak-
hussporet, medens man ekspede-
rede det andet. Da strazkningen til
Mern var sa kort, var der heller

ikke noget stort behov for kryds-
ninger i Praste.

Om stationens udformning i
ovrigt er der ikke meget at sige;
men jeg skal dog bemarke, at hav-
nesporet tillige anvendtes som
rangerhoved, og endelig skal jeg
gere opmarksom pa, at remisen
maske havde et spor mere - jeg
har set den omtalt med savel tre
som fire spor.

Stationen i Hammel vistes i
SP 13/3, sa den vil jeg ikke gen—
tage her. Jeg har i stedet taget
Lemvig station, der, som fig. 23
viser, er noget stérre og langt
mere rodet. Rodet skyldes nok
mest, at man i de senere ar har
foretaget en vis specialisering, sa
de store godskunder har faet egne
sidespor, samt det stadigt mindre
behov for omlebs- og depotspor,
for der er jo et vist system i den
grundlaeggende opbygning.

Stationen har en personside,
hvor de to baner er fert ind i hvert
sit perronspor, og en godsside
med pakhus, l@&ssespor og havne-
bane. De to dele ender i hvert sit
udtrak, og mellem disse to ud-
traek ligger banens vaerksted, me-
dens drejeskiven ogdet noget sear-
pra&gede remiseanlag ligger ved
siden af persontogsdelen. Ved si-
den af godsdelen ligger et par sku-
re, hvorindi der ferer spor, men
jeg er ikke klar over deres for-
mal. Hovedbygningen og pakhuset
ligger over for hinandenpa statio-
nens to sider, og mellem dem lo-
ber to perronspor, et omlebsspor,
der samtidigt giver adgang til
veaerkstedet, og pakhussporet, me-
dens depotsporet pa det stykke er
taget op. Der har tidligere veret
sidespor til slagteriet, men dette
sidespor er nu stort set helt vaek.
Langs banen mod Thyboren ligger
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et meget langt udtraeksspor, der
dog tillige virker som stamspor
for de to sidespor, der ligger langs
det. Hvis man har tanker om at
lave Lemvig station i model, ber
man legge merke til denne kon-
struktion, da den lsegger et starkt
band pa rangeringen.

Indtil 1969 var der to bane-
linier til Thisted, og skent rebrous-
sement som navnt normalt ikke
forekom, var stationen, fig. 24,
opbygget som en rebroussements-
station. Stationen er af den forne-
jelige type, hvor sporene i den
blinde ende leber sammen i en
drejeskive, og det er blandt andet
af den grund, at jeg har medtaget
den. Jeg synes, at det ville vare
en skam, hvis typen slet ikke kom
med i denne serie, iser da typen
til modelbanebrug kan vare veleg-
net, idet drejeskiven erstatter et
rangerhoved, der ville have fyldt
mere. | Thisted, hvor kun to spor
leber sammen, opnas kun en be-
skeden gevinst, men hvis man kan
samle flere spor, kan man opna
ikke sa lidt. Typen var uméadeligt
populer i jernbanernes ferste tid
(Kobenhavns 1. (SP 5/3) og 2. (SP
5/4) banegard, Klampenborg (SP
14/2)), men efterhanden som sta-
tionerne ombyggedes, forsvandt
typen igen, sa der ikke langere
findes rigtigt veludviklede eksem-

plarer afden i virkeligheden. Man-
ge steder, hvor en privatbane er
tilsluttet en statsbanestation, men
har sine egne perronspor, er dis-
se dog udfert efter princippet, og
i neeste afsnit af serienvil jeg vise
et eksempel herpa.

Det er kendetegnende for
danske jernhbaner, at godstrafikken
er meget lille, og stationerne ba-
rer ofte prag heraf. Set fra mo-
delbyggerens synspunkt er det me-
get godt, idet stationerne déerved
bliver mindre og mere overskue-
lige. At persontrafik tillige er
nemmere at modellere end gods-
trafik, er kun en yderligere for-
del. Ser man pa stationen i Thi-
sted, er den beskedne godstrafik
tydelig, idet der nok er pakhus,
enderampe og lessespor, men op-
stillings~ og rangerspor kniber det
alvorligt med. En stor del af ran-
geringen ma forega i eller tvers
over hovedsporene, men der er
heldigvis ogsa langt mellem toge-
ne. P& nordsiden af stationen - ved
siden af rampen - findes et par
depotspor, som privatbanen havde
fyldt op med sine overfledige vog-
ne, og derudover er der kun to
depotspor, nemlig blindsporet for
enden af perron 2 og sporet nast
efter denne perrons perronspor.

Stationen ligger ner havnen,
men i en hajde af ca. 10 m over

Fig. 14 Thisted.

havet, sd havnesporet gar stejlt
nedad. For at vinde l&ngde er det
tillige tilsluttet stationen ret langt
ude, sa rangering til eller fra
havnen sker i zig-zag. Privatba-
nen havde varksted og remiser
liggende mellem stationen og hav-
nesporet, og statsbanen har sin
remise, der for evrigt er ret stor,
for enden af stationen ved siden af
drejeskiven.

Der er kunetbeskedent antal
rebroussementsstationer her i
landet, og heller ikke p& model-
baner har typen den helt store ud-
bredelse. DMJK s projekterede an-
leeg, der fortrinsvis indeholder
rebroussementsstationer, er en
afgjort undtagelse. Da der er sa
fa rebroussementsstationer, har
jeg selv komponeret én, idet jeg
enskede at vise én, der var storre
end stationen i Thisted. Jeg er
godt klar over, at stationen, der
ses i fig. 25, er séd stor, at den
neppe kan finde plads pa et hjem-
meanl®g, men jeq tegner i og for
sig heller ikke sporplanerne med
direkte kopiering for ¢je. Iser for
de sterre stationer galder det, at
de kun skal betragtes som eksemp-
ler, man kan arbejde ud fra. Seaed-
vanligvis vil en vis forenkling va-
re rimelig, dels for at tilpasse
stationen til "omverdenen", der
normalt er mindre pa en model

58"'01-
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end i virkeligheden, og dels for at
opna en vis tilpasning til den tra-
fikafvikling, man ensker. Denne
tilpasning ma naturligvis ske med
nogen finfelelse, s man ikke la-
ser den fremtidige korsel for me-
get.

Stationen i fig. 25 er i nogen
gradenbastard, idet jeg har fore-
taget en vis tilpasning til model-
baneforhold, is@r ved at begrense
godsstationens omfang, men péaden
anden side ogsa har indfejet visse
detailler, der ikke svarer til gengs
modelbaneskik. Det er forst og
fremmest personstationen, der er
veludviklet, og jeg har ved ud-
formningen af den skelet lidt til
Arhus H. P4 en sakstation ligger
personvognsdepotet mest hensigts-
messigt for enden af perronspo-
rene, sd man kan rangere til og
fra depotet pa en nogenlunde nem
made. Samtidig skal man dog ind-
rette sporforholdene i omradet
mellem perronerne og depotet pa
en sadan made, at man far mulig-
hed for at rangere uden helt atblo-
kere stationen, og hvis man yder-
ligere skal serge for gode forhold
for de "gennemkorende" tog, bli-
ver det en ret kompliceret affeere.
Her har jeg indlagt to sat trans-
versaler, hvorafde inderste (nar-
mest perronerne) fortrinsvis er
teenkt anvendt til togbevagelserne,
medens de yderste tjener
rangeringen. Sa vidt muligt ber
rebrousserende tog benytte de
midterste perronspor, da togbe-
veegelser tveers over stationen til
vderste spor i modsatte side blo-
kerer den helt. Af samme grund
dekker hver af de inderste trans-
versaler kun tre spor. Jeg skal be-
merke, at lokomotiverne fra de
ankomne tog vil vaere sparret in-
de, indtil toget atter kerer eller
rangeres bort. Ved de to midter-

isar
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ste spor, der som nevnt tenkes at
tage de gennemkerende tog, kan
dette undgas ved at indleegge en
transversal (eller helst to) ner
enden af sporene, men dels mind-
sker det den effektive sporlangde
og giver passagererne endnu len-
gere at ga, og dels virker det kun,
hvis ét af de to spor er frit, s&
det er en tvivlsom fordel.

Godsstationen er mere ske-
matisk, men en vis forklaring vil
nok alligevel vare pa sin plads, da
det ene spor jo ligner det andet pa
tegningen. Nermest personstatio-
nen ligger to godshovedspor, hvor-
af det ene dog ogsa tjener som ek-
stra maskinspor, hvis person-
vognsdepotet er blokeret. Fra dis-
se to spor er der via et langt ud-
trak forbindelse til godsstationens
ovrige spor, hvoraf der er fire
opstillingsspor, fire lassespor,
pakhusspor, rampespor samt et
par afsides beliggende spor til
henstilling af verkbrudne eller
overfledige vogne. Da godsstatio-
nen ligger énsidigt i forhold til de
to banelinier, fdr man en uheldig
krydsning mellem den ene bane og
godsforbindelsessporet til den an-
den. I virkeligheden vil et sadant
problem ofte leses ved hj®lp af en
krydsning ude af niveau, men pa
modelbaner har man sj=ldent sa
lange kerestrakninger, at man kan
tillade sig den slags flotheder. E-
ventuelt kan man grene forbindel-
sessporet fra hovedbanen lidt tid-
ligere, sa der bliver plads til et
ventende godstog i forbindelses-
sporet, men her har jeg dog und-
ladt denne udbygning.

Da jeg nu er i gang med de
lidt sterre stationer, har jeg i
fig. 26 vist Esbjerg station, hvor-
ved jeg ogsa far lejlighed til at vi-
se en station med dobbeltspor, dog
kun pa den ene bane. Samtidig er
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den et eksempel pa pladsmangel i
storre malestok, hvilket ikke ger
den mindre interessant. Stationen
fik sin nuvaerende udformning ved
en ombygning efter 2. verdenskrig,
idet denne havde efterladt den i
mindre god stand, ligesom den in-
den ombygningen var hablest u-
praktisk. Ved ombygningen fik man
rettet de varste gener, men da
man ikke havde plads til en egent-
lig udvidelse, matte man i stedet
gribe til forskellige finesser, der
dengang ellers var ukendte. Med
sikringsteknikkens senere udvik-
ling er mange af disse finesser
blevet ret geengse.

Personstationen i Esbjerg er
af ret beskeden udstrekning, og
ombygningen havde isar til for-
mal at muliggere en oget udnyttel-
se af pladsen, idet man ikke kunne
forege antallet af perroner. Man
lagde derfor et kort perronspor
(spor 0) ved bagsiden af perron1,
og man udbyggede spor 3, sa det
kan bruges af enten ét langt eller
to korte tog. Denne ombygning var
foranlediget af, at persontrafikken
efterhanden mest besorgedes af
motortog, der var ganske korte,
medens perronerne til gengald er
meget lange, formentlig iser for-
di der skal veere plads til et helt
tog ved siden af overgangen over
sporene. Denne ligger lige ud for
hovedbygningen og saledes ret langt
fra perronens bageste ende. Der
er intet egentligt personvognsde-
pot i Esbjergy, sa perronsporene
fungerer i nogen grad som depot-
spor. [ de fleste tilfelde korer de
ankomne tog ogsavidere i uendret
stand, bortset fra at lokomotivet
eller motorvognen omleber - det
har altid forbavset mig, at der
korte sa fa styrevognstog i omra-
det.

Godsstationen i Esbjerg er
til gengaxld temmelig stor, idet
man udover den lokale godstrafik
ogsa har en betydelig havnetrafik.
Der er to togvejsspor, hvorfra
man gennem et udtrak kan komme
til en rangerrist med fem spor.
Endvidere er der adskillige leesse-
spor, ramper og et pakhus, der
dog ligger ubekvemt for godssta-
tionen. Jeg vil senere beskeftige
mig mere indgdende med godssta-
tioner og vil da gere lidt mere ud
af stationen i Esbjerg.

Ved den fjerneste ende af det
lange udtraksspor ligger nogle
spor, der benyttes til reparation
af vogne, men man har tillige et
sakaldt hjelpeverksted, altsd en
afleegger af et centralvarksted.
Medens man i reparationssporene
tager sig af smatingene, sker de
mere omfattende eftersyn i hjel-
pevarkstedet, og vognene til dette
kommer derfor efter en fast plan.
Hjelpeveerkstedet ligger i omradet
bag remisen, og adgangen til det
sker gennem remisesporene.
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Remiseanlagget er ret om-
fattende, og sporforbindelserne
mellem remise og station er én af
de ting, der forbedredes sterkt
ved stationens ombygning. Medens
det tidligere var sadan, at der
stort set kun var mulighed for at
foretage én tog= eller rangerbe-
vaegelse ad gangen i hele omréadet
mellem remisen og perronerne,
blev spornettet og sikringsanlag-
get ved ombygningen indrettet pa
at muliggere en mere flexibel tra-
fikafvikling. Naturligvis vil ud-
kersel fra spor 0 mod Bramming
stadig blokere stationen (og spor
0 bruges faktisk hyppigt aftog mod
Bramming), men man har ellers
mange muligheder for samtidig
kersel og rangering, idet der ved
indkersel til eller udkersel fra de
fleste spor er flere mulige ruter,
ligesom forbindelsen til remisen
kan ske ad to forskellige spor.

Stationen er sa stor, at jeg
ikke kan give en fuldstendig be-
skrivelse af den. Jeg skal dog be-
mearke, at stationen udstyredes
med en reservedrejeskive i den
ende, der er na&rmest havnen og
desuden, at den lille bygning, jeg
har angivetiden ende af stationen,
ikke er en remise men et draisi-
neskur. Til sidst skal jeg gore op-
mearksom pa, at min tegning ikke
yder stationen fuld retferdighed,
idet man i virkeligheden har gjort
meget for at opna et jevnt forleb
af de forskellige togveje, jf. fig.
27

O. Buskgaard

Esbjerg station. (Foto er fig. 27).
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2. del af artiklen: Fra konserves-
dase til modeljernbanevogn.

UNDERVOGNEN

Nar man skal lave undervog-
nen, har man mulighed for at kebe
bade ferdige, stobte aksellejer og
drejede puffere, hvilket naturlig-—
vis letter arbejdet meget for den
mindre evede. Prov det eventuelt
L starten. Imidlertid synes jeg nu,
at begge dele skal vere fjedrende,
og s4 ma man selv i gang. Jeg vil
ikke undlade at minde om, at ne-
denstdende - som anfort i sidste
nummer -er en byggebeskrivelse:
Sadan ger jey, — om det skal blive
en byggevejledning ma blive op til
den enkelte. Endvidere vil jeg er-
indre om, at dette er hvad jeg vil
kalde for enrakke "ikke-tekniske"
lesninger, som givet kan laves
meget bedre af den evede model-
bygger, men han behover nappe at
laese dette og kan roligt blade nogle
sider frem og tage fat pa den ne-
ste artikel.

For at vende tilbage til sa-
gen. Jeg begynder arbejdet pa
undervognen med vangerne. Ogsa
her kan man, hvis man ved hvor,
kebe nydeligt, feerdigtrukne pro-
filer, men jeg bruger et stykke af
en HO-skinne, kebt i metermal.
Vangerne pa disse vogne (AB DA 1
ogKSB A 6) var 23 cm heje, d.v.s.
2,6 mm i HO, og det passer fint,
idet mine skinner er 2,7 mm hoje.

Til disse to vogne afskares
4 stk. efter tegningen, 127 mm &
pufferplankernes tykkelse, d.v.s.
2 x 1 mm eller netto 125 mm. Pa
den del af skinnefoden, der engang
bliver indersiden, markerer jeg
med et ganske lille levsavspor,
hvor akselgaflernes midterlinie
skal vere (= akselafstanden). Det
letter arbejdet, nar man senere
skal lodde akselgaflerne pa.

Herefter fortssettes med ud-
klipning af hvidblik (konservesda-
seblik) til at save akselgafler ud
af. Rektangulaere blikstykker péa
13 x 10 mm (fig. A, 1). Som for

nevnt er det nemmere at save fle-
re ad gangen - jeqg savede i dette
tilfeelde 17 pa én gang (8 til disse
vogne, 8 til senere brug samt 1 til
"felles" reserve). De blev géet
efter med en fil og derefter loddet
fra hinanden igen.

Nu loddes akselgaflerne pa
vangen udfor de sma mearker, der
blev savet pavangernes inderside
saledes at det gverste af gaflen
ligger op til skinnefoden, der der-
ved - nar undervognen samles -
kommer til at std pa hovedet (fig.
A1 2) -

Akselkasserne bestar af sméa
stykker af et sem. Dette skal va-
re ca. 1 mm tykkere end afstanden
mellem de to grene i akselgafler-
ne. Jeg starter med at bore et hul
midt i enden af semmet (ca.1mm

ned i semmet, med et 1,5 mm bor
fig. B, 1), saledes at hjulsattets
akselspids, nar akslen settes pa
plads, vil lejre sig i hullets spid-
se bund og ikke pa hullets sider.
Derefter saves med levsaven, ca.
1/2 mm fra enden af semmet, et
savspor, 1/2 mm dybt, pa hver af
de to modstaende sider af semmet
som leje for akselgaflen. Nu kan
akselkassen afskeres4 mm fraen-
den af semmet (fig. B, 2).
Bladfjedrene er lavet af et
stykke bronzetatningsliste. Dette
klippes i 1 mm brede og 100 mm
lange strimler. I enlille laare buk-—
kes strimlerne til noget, der skal
forestille savel fjeder som en del
af ophanget. 1 et stykke tra er an-
bragt 2 x 2 sma sem uden hoveder
i en afstand af 18 mm. En strim-

1. @versti: Begyndelsen til en undervogn,

nederst: diverse losdele.

2. Pufferarrangement. Under "trykstangen", ved pilen
ses sommet der virker som styr i forhold til vognkas-
sen. I vognens modsatte ende er der brugt to sem, et
pa hver side af trykstangen. Derved sikres at under-
vognen ikke kan monteres omvendt i forhold til vogn-

kassen.
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mel bukkes rundt om de forste to
spm, derefter over til og rundt om
de to andre, hvorefter resten af
fijederen bukkes som vist pa fig. C
i stadig mindre og mindre stykker.

Nar fjederen er bukket hol-
des den samlet med et stykke 1 mm
bredt bronze eller blik, der buk-
kes rundt om den og loddes pa bag-
siden (= den side, der skal vende
ind mod vangen). Sluttelig bukkes
fiedrene let.

Nu indseettes en akselkasse i
den tilsvarende gaffel, og der lod-
des et lille stykke 0,5 mm trad
tveers over gaflens nederste del,
saledes at denne lukkes (fig. D).
En del af enkeltstadierne skulle
fremgéa af foto 1, nederst.

Nar dette er sket anbringes
en fjeder mellem akselkassen og
vange, ogdenloddes forsigtigt fast
til akselkassen, uden at tinnet leo-
ber op mellem fjederens enkelte
lag. Saledes fortsattes til de alle
er ferdige.

Pufferplankerne udsaves af
et stykke 1 mm messingplade, og
efter at der er boret et 1 mm hul
til traekkrogen, loddes pufferplan-
kerne sammen med vangerne. Jeq
lodder forst den ene pufferplanke
og vange sammen til en "vinkel",
derefter de to andre, og til sidst
loddes disse to'"vinkler" sammen,
idet hjulsettene samtidig indszt-
tes.

Midt paundervognen fastlod-
des en plade (konservesdase, foto
1, everst) med et lille aflangt hul,
svarende til ojet paclipsen fra ta-
get. Denne plade skal have samme
bredde som afstanden mellem van-
gernes ydersider og veere séa lang,
at man senere kan lodde vacuum-
bremsens luftbeholder og cylinder
fast pa den, d.v.s. ca. 40 mm.
Néar det aflange hul er markeret
og boret, samler jeg pladen med
resten af vognen og sactter en split
gennem ojet pa& traden fra taget.
Medens vognkassen ligger pa ta-
get, legges undervognen pa plads
og rettes ind til den ligger nejag-
tigt, hvorefter den punktloddes til
pladen, séledes at den ikke for-
skubber =sig, medens den loddes
rigtig fast.

Herefter lodder jeg et par
plader pa undervognens ender som
underlag for endeperronens brad-
degulv. Pladerne gar ca. 10 mm
ind under vognkassen, og dermed
ogsa under vognbunden. Jeg borer
f.eks. ét hul i den ene plade og to

4. Undervognens midterplade. I midten under trykstan-
gen ses det aflange hul, lidt af traden der holder vognen
samlet, samt krogen der gar gennem tradens oje.

Til venstre ses vacuumbeholderen og til hejre traekbuk-
ken og bremsecylinderen.

5. Diverse losdele til fremstilling af vacuumslanger.



huller i den anden. De bores med
et 1 mm bor og fortsatter gennem
vognbunden. Et’ lille messingsem
anbringes i hvert af hullerne og
semmets hoved loddes fasttil pla-
den som styr for undervognen. Det
ene sem anes under "trykstangen"
til pufferne pa foto 2.

Pufferne fremstiller jeg af
spidserne af kuglepennepatroner,
sma sem og konservesdaseblik.
Pa foto 3 ses en del af de enkelte
dele. De afsavede spidser af kug-
lepennepatronerne bores op med et
1 mm bor og loddes pa pufferplan—
kerne. Derefter bores huller i puf-
ferplanken med det samme bor ved
at bore "udefra", altsa ferst gen-
nem patronspidsen (pufferkurven)
og med denne som styr for boret,
og derefter videre gennem puffer-
planken. Af konservesdaseblik
klippes fire pufferplader. Jeg la-
ver dem med et af de hulleappa-
rater, hvormed man laver huller
i papirer, der skal sattes i ring-
bind. De to af pufferpladerne hval-
ves lidt, og alle fire loddes heref-
ter pa hver sit sem, der nu funge-
rer som pufferstok. Efter at de er
loddet sammen, saztter jeg dem i
boremaskinen og"drejer" dem lidt
af medenfil, hvorefter de anbrin-
gesihver sin patronspids (puffer-
kurv) og der loddes en lille ring
af kobbertrad pa pufferstokken ind-
vendig, 2 mm fra pufferplanken.
Herved opnas at pufferstokken kan
beveege sig de 2 mm, men ikke
flade ud, nar den senere fiederbe-
lastes. For at gere pufferne fjed-
rende, anbringer jeg en lille fje-
der (fra en kuglepen) i et stykke
5 mm messingrer (igen et stykke
af en kuglepennepatron Ballograf) .
Rorstykket loddes pa undervognens
midterplade og camoufleres som
luftbeholder. Bevagelsen i puffer-
stokken overferes til fjederen i
"luftbeholderen" gennem et stang-
system bestdende afet tvarstykke,
der er hangslet til en trykstang.
Tverstykket bestar af en lille pla-
de 2x24 mm. I denne slas to kor-
nerprikker ud for spidserne af de
to pufferstokke, og der laves et
lille heengsel midt pd den, hvori
der anbringes en trykstang, be-
stédende af et stykke stift trad (f.
eks. udrettet kontorclips). I den
ene ende laves et lille gje svaren-
de til heengslet pa tveerstykket, og
i den anden paloddes en lille rund
plade, der skal have en diameter
som luftbeholderen indvendig, og
lige netop na ind i denne. Nar det

tilsvarende stangsystem i vognens
anden ende er faerdig, og fjederen
er anbragt i luftbeholderen, vil
disse to sma plader virke som
fjederbelastede stempler og der-
med give det fornedne tryk ud mod
pufferne. Trykket kan man selv
bestemme (forsege sig frem til)
ved afkortning af fjederen. I stedet
for hangslet pa tveerstykket kan
man eventuelt nejes med at bore
et 1 mm hul pa haengslets plads og
lade trykstangen ga igennem, me-
dens der loddes en lille ring af0,5
mm kobbertrad pé trykstangen som
anslag. Begge dele skulle fremga
af fig. E og (delvis) af foto2 og 4.

Trakkrogen bukker jeg af et
lille messingsem. Semmets hoved
skal ligge an mod pufferplankens
inderside og loddes fast der, me-~
dens resten af semmet udenfor
danner krogen, fig. F.

Perronskermene pa endeper-
ronerne laves ogsa af konserves-
déseblik og loddes pd perronens
blik-bundplade, fig. G. Inden de
loddes pé bukkes de, ved den ene
af de lodrette kanter, over et styk-
ke 2 mm rundjern (f.eks. det ba-
geste af et 2 mm bor). De holdes
nu forsigtigt ned til bundpladen og
loddes indvendigt.

Udvendigt langs deres over-
kant loddes et stykke0,5 mm kob-
bertrad, og dette afsluttes ved
overgangsbroen, hvor det bukkes
som det gel@nder mellem vognene
der skal forhindre at de rejsende
falder ned. For ikke at fa flere
lodninger at holde styr pa end
hejst nedvendigt, bukker jeg det
hele af ét stykke tradd som vist pa
fig. H.

Overgangsbroer klippes ud
efter tegningen af konservesdase-
blik og loddes p& perronens bund-
plade - indvendig - mellem de to
perronskaerme. Dette afsluties
med palodning af to stykker 0,5
mm kobbertréad nederstihver side
af overgangsbroerne for at mar-
kere disses hangsler. Det kan
maske forekomme nogen besver—
ligt, at jeg ikke lodder "hengsler-
ne'" painden jeg lodder overgangs-
broen pa, mendet gelder her, som
mange andre steder i vor hobby,
om at foretage de sterste og mest
varmekravende lodninger forst.
Hvis man her lodder hzngslerne
pa forst, risikerer man at de fal-
der af igen, nar man lodder over-
gangsbroen fast. Her kan man si
indvende, at der findes tin med
forskelligt smeltepunkt, men sa
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er vi vist ved at bevage os over
mod det "mere-tekniske". Se iov-
rigt skitse H.

I hjernerne anbringesde fire
tagstotter, som jeg laver af 0,8
mm kobbertrad, og lodder pa per-
ronskermen indvendig, fig. I.

Vacuumslangerne laver jeg
af et lille stykke (ca. 17 mm) 0,8
mm kobbertradd samt 100-150 mm
(afhengigt af tykkelsen) 0,2-0,3
mm lakeret kobbertrad fraen gam-
mel radiospole, transformer eller
lignende. Den tynde trad loddes pa
enden af den tykke (foto 5) og sat-
tes i boremaskinen. Med forsig-
tighed kan man nu spole den tynde
trad op pd den tykke og man af-
slutter med at lodde den tynde
trads anden ende fast. Herefter
bukkes som vist pa fotografiet og
det hele er klar til at blive loddet
pa perronskarmen.

Nu ridses et stykke tyndt
krydsfiner (0,5-0,8 mm) som
planker og tilpasses ned mellem
vognkasse og perronskarme. Til
sidst limes det fast med Araldit.

Trinbreaetterne kraver nappe
nogen sterre forklaring. Jeg bo-
rer et 1 mm hul i vognrammen
umiddelbart under vogngavlen.
Derefter bukkes en bajle af et
stykke 0,8 mm kobbertrad (fig. J).
Dette loddes fast pa vognrammen,
indvendigt ved hullet og yderst pa
pufferplanken. Trinbrattet loddes
pd bejlen, medens det lille (det
overste) trinbrat tilpasses mel-
lem pufferplanken og bgjlen og lod-
des direkte pa vangens underside.

Sa er vi ndet til det vel nok
svaereste stykke loddearbejde ved
en sadan vogn (svert - indtil man
far lert at spare pa tinnet!): Per-
ronlagerne. Det er samtidig en af
de ting laeserne har bedt om en be-
skrivelse af fremgangsmaéden for i
mange af de dejlige breve, vi mod-
tager. Her felger derfor en be-
skrivelse af, hvordan jeg laver en
lage til de her omhandlede vogne,
men det mad indremmes, at denne
beskrivelse ikke passer pden nor-
mal DSB-ldge, men her kan andre
leesere maske hjelpe???

Jeg banker med forsigtighed
et stykke 0,5 mm fortinnet kob-
bertrad lidt fladt og bukker, efter
tegningen, lagens ydre ramme.
Hvor de to ender medes, ved hand-
grebet, loddes rammen sammen,
og desuden genopfrisker jeg for-
tinningen overalt for senere at op-
na de bedst mulige lodninger.
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Nu anbringes rammen i en
lille leere, der bestar af et stykke
trae, hvori der er banket 10 sma
som uden hoveder. Deres place-
ring fremgar af fig. K, hvor de er
market 1-10. Som "indmad" i la-
gen bruger jeg 15 cm kobbertrad,
som jeg far ved at fjerne isolerin-
gen pa et stykke 220 V-ledning og
bruge én kore ad gangen. Nar la-
gens ramme er anbragti laren,
triekkes den tynde kobbertrad hen
over rammen, startende i den ene
side, derefter fra sem til sem,
skiftevis oppe og nede indtil den
anden side nas, og derefter tilba-
ge. Her ma det lige bemarkes, at
semmene skal vare anbragt i en
afstand pa ca. 1-1,5mm fra ram-
men, dels for at de "krydsninger"
der kommer pa den tynde kobbher-
trad, skal vare lige ovenover
rammen, dels for at man ikke skal
komme til at lodde det hele sam-
men. Bengvner vi sommene 1-10,
som angivet pa fig. K, vil det sige,
at starter vi ved sem nr. 1, traek-
kes traden derefter rundtom sem-
mene som vist i rekkefolgen: 1 -
9-3-7-5-06-4-8-2 - 10.
Traden skal hele tiden vare sa
stram som muligt og nar den sder
anbragt, loddes den forsigtigt fast
alle de otte steder, hvor den kryd-
ser rammen, samt i de to kryds i
lagens midte, foto 6. Endeliq ikke
for meget tin, men sorg for at sa-
vel ramme som trad og den smule
tin der bruges bliver wvarmet or-
dentligt igennem og flyder godt.

Nar alt er loddet kan man
med f.eks. en hobbykniv, skare
den tynde trad over mellem lagen
og semmene. De resterende trad-
ender henholdsvis klippes og files
vaek, saledes at lagens yderkant
bliver glat, se foto 7.

Nar de forste to lager er la-
vet, placeres de to sidste af en
vogns lager saledes, at handgre-
bet nu ligger mellem semmene 1
og 2. Derved kommer den tynde
trad til at ligge pa ladgernes anden
side, saledesatalle fire ldger kan
anbringes saledes, at den tynde
trad vender indad mod perronen,
nar de nu skal loddes p& perron-
skeermene. Det ger jeg med to
sma "klatter" tin svarende til den
rigtige lages to hangsler. Hvor
gerne jeg end ville, er det ikke
rigtig muligt her at foretage en
ordentlig gennemvarm lodning, for
sa falder lagens gitter af. De to
sma "klatter" ma derfor laves

6. Lageramme. Den tynde trad er trukket hen over
rammen, men endnu ikke loddet fast til denne.

7. Den ferdige lage.

8. Lesdele til vacuumbremse.



sdledes, at de lige netop far var-
met perronskarm og ligeramme
op, men uden at tinnet flyder. Nar
loddekolben derefter fjernes, sid-
der der en lille klat tin tilbage, se
fig. I. Denne er tilstrakkelig til
at lagen bliver siddende og kan
eventuelt bearbejdes lidt med en
fil.

Tilbage pa undervognen mang-
ler nu trackbukken for vacuum-
bremsen - med tilbeher. De to V-
stykker klippes ud af daseblik og
loddes pa vognrammens inderside.
Et stykke stift trad (clips) klippes
af saledes, at det passer nejagtigt
ned mellem de to V-er, men inden
det loddes fast, laves og anbringes
bremsens plejlstang og kontravaegt.
Plejlstangen er klippet ud af dése-
blik, og der loddes et lille stykke
0,5 mm kobbertrad pa. Kontra-
vaegten bestir af et lille stykke
0,5 mm kobbertrad, hvor der er
bukket et lille o@je i den ene ende
og loddet et lille stykke kuglepen-
nepatron pa i den anden. Begge
dele fremgar af foto 8. Vacuum-
bremsecylinderen bestdr af 7-8
mm af et messingror (Ballograf-
kuglepennepatronen). Cylinderen
loddes pa undervognens midter-
plade, og de ovrige dele kan sa
anbringes péa tvarstangen og lod-
des fast (ses pa foto 4). Jeg ma
indremme at jeg ikke saetter brem-
seklodser og disses h@ngere pa,
men det kan naturligvis lade sig
gore.

Hermed blev undervognen
for AB DA 1 ferdig, medens der
pa KSB A 6 endnu mangler én lille
ting, aflebsreret fra toilettet. Og-
sa dette laves af et stykke kugle-
pennepatron, 3 mm diameter og
11 mm langt. Det loddes pa van—
gens vyderside som angivet pa
vogntegningen.

S& blev ogsd denne under-
vogn feerdig, og vi fortsastter ne-
ste gang med maling o.l. Husk
eventuel afvaskning afdelene, hvis
der er benyttet loddevand!!

Erik V. Pedersen

GENBRUG

Blandt de breve vi har mod-
taget fra leserne, er der ogsi en
del med ensker om bvggebeskri-
velser af landskaber o.l. udover
den egentlige modelbane. Vi tog
hul pa lidt af det i SP 14/3 med

ombygning af kebte byggesat til
bygninger. Imidlertid kunne man-
ge sikkert na meget lengere, hvis
de ville tage et par "1:87 briller"
pa, eller - sagt pa en anden made
- hvergang man ser et eller andet,
sd sige til sig selv: Kan jeg bruge
dette til noget i sterrelse 1:87?
let skal nasten ligge i baghovedet
og har man ferst opnaet, at det
gor det, er det utroligt sa mange
ting, der kan bruges.

F.eks. udgives af Frilands-
museet i Lyngby nogle store farve-
lagte kartonark med tegninger af
flere af museets bygninger. Disse
ark, der er i sterrelsen 1:75, er
lige til at klippe ud og klistre sam-
men. De er maske knap sa anven-
delige som plastbyggeset, og
storrelsesforholdet 1:100 havde
maske varet bedre til HO, men de
kan f.eks. udmerket bruges ibag-
grunden. Eventuelt kan de bruges
som tegning til et hjemmebygget
hus i det rette storrelsesforhold.

Ogsa i dagligdagen kan man
ga og falde over ting, der kan bru-
ges. Et af de store mejerizelska-
ber, @ernes, benytter i sjeblikket
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en malkekarton til deres kakao-
skummetmelk, hvorpa er gengivet
et fotografi af en stratekt bin-
dingsverksbygning. Billedet er
lavet som en slags frise, i brunt
tryk, som gar helt rundt om kar-
tonen. Efter at have set pa den et
stykke tid, slog det mig en dag, at
den matte da kunne bruges til no-
get. Sterrelsen sa ud til at veere i
orden, sa hvorfor ikke preve. Re-
sultatet ses pa de vedstaende foto.

Egentlig byggebeskrivelse er
vel neppe nedvendig, det kan laves
af enhver, der har provet at klippe
julestads. Det skal dog nevnes, at
man til sterre bygninger, for at
opna tilstrackkelig murhejde, er
nedt til at klippe vaggen aflidt op-
pe i strataget, som derfor derved
bliver for smat til denne bygning.
Vi tager dog blot en anden karton,
hvorfra der bruges hele tagets
heojde (ca. 4-5 mm lengere end
selve bygningen). Disse tagflader
klistres pd sd de danner et pas-
sende tagudheng ved muren, og
klistres ligeledes sammen foroven
i tagryggen. Denne kan eventuelt
forsteerkes (og maske forskennes
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en smule) ved at fa paklistret en
"menning" af et stykke vinkelbuk-
ket "tag-pap', se foto. For at dak-
ke de dbne gavlgpidser har jeg ind-
feeldet et par stykker 0,8 mm
krydsfiner. Disse er med en me-
talspids ridsede som lodretstdende
planker, og farvet med cuprinol
(gren) for at bryde lidt med det
evrige, som er brunt i forskellige
nuancer. Til slut er bygningerne
forsynet med vindskeder af 1x2 mm
treliSter og krag-trazer pd tag-
ryggen (disse er dog ikke med pa
fotografierne) .

Af resterne, d.v.s. de styk-
ker hhv. mur- og tagpap, der ikke
var store noktil denne bygning, er
de mindre s lavet pd samme ma-
de.

Da pappet er overfladebe-
handlet, er det ikke alle typer lim
der binder pa det. Jeg brugte kon-
taktlim, der holder udmeerket nu,
men andre limtyper er maske
bedre péd langt sigt.

Har man saledes ferst provet
at bygge et hus pa denne méde,
kan man ga videre med variatio-
ner: lange, korte, brede, smalle,
heje, lave og maske med tegltag
(som beskrevet i SP, 14/3).

E.V.P-

KUPESNAK

SPOR 0 GENERALFORSAMLING —--
i Tyskland!

Jeg har i flere &ar varet
medlem af den tyske spor O0-klub
Arbeitsgemeinschaft Spur 0, og
haft megen fornejelse af det. Man
udsender af og til et medlemsblad
med mange udmeaerkede tips og isar
interesserer jeg mig for lesdele,
som kan gere bygning af danske
modeller
Jeg har tidligere omtalt de for-
skellige ting, jeg har brugt til mi-
ne modeller, men man kan selv-
felgelig altid diskutere, om det er
"nedvendigt" .

Foreningen holder arlig en
kombineret generalforsamling og
udstilling af medlemmernes mo-
deller, og de er fordelt jazvnt over
hele Tyskland medetnyt sted hvert
ar. I foraret 1978 blev den holdt i
Hamburg, og da der ikke er sa
forferdeligt langt fra Odense til
Hansestaden, besluttede jegat tage
ned og kigge pa sagerne. Nestfor-
mandeni OMJK Arne Kirkeby hav-

nemmere og kennere.

de lyst til at tage med, sa vi rul-
lede afsted med IC-eren til Flens-
burg en fredag eftermiddag efter
arbejdstids opher. I Flensburg
steg vi om til et iltog, som bestod
af et af de @ldre trevognsmotor-
tog, som blandt andet tidligere
kerte "Kebenhavn-Express'. Vi
var snedige nok til at sette os i
den tidligere fersteklassevogn i
midten af toget, hvor kupeerne
endnu havde den gamle stoerrelse.
Desvarre var indmaden skiftet ud
med den meget skrabede og plast-
agtige tyske andenklasse-indret-
ning. Pa trods af sin alder gik to-
get virkelig fint i sporet, men ty-
skerne kan nu ogsad laegge spor,
sd man nasten svaver. Det er li-
gesom det kniber i Danmark med
det.

Vel ankommet til HamburgH
tog vi et 5-tog til den station, som
brochuren havde anbefalet, og
hvorfra vort hotel kunne nas ved
hjelp af diverse fodgangerbroer,
som der stod. Efter lidt besver
fandt vi hotellet, som var ganske
nydeligt, men pa grund af det sene
tidspunkt var der ikke meget mo-
deljernbane at se. Hotellet havde
lukket for serveringen, men vi var
jo ikke i Tyskland for ingenting, sa
vi fandt nemt en udmeerket spise-
restaurant.

Efter indtagelsen af morgen-
maden naste dag, var vi klar til
at se pa sagerne. Et kelderrum i
hotellet var indrettet med udstil-
ling af diverse modeller ogiet an-
det rum var opbygget et demonstra-
tionsanlaeg, hvor man kunne se
diverse modeller kore.

Det er altid spendende at se,
hvad andre mennesker bygger af
modellfr1 og man kan altid lere
noget. Ikke alle modeller var lige
vellykkede, det var synd at sige,
men sadan skal det ogsd vere.
Der var forbavsende mange loko-
motivmodeller, men ikke mange
vogne, og det var lidt skuffende.
De vognmodeller, der var, var for
det meste ombyggede industrimo-
deller afPola-Maxi eller lignende,
og det er nu ikke det mest spen-
dende.

Et par lokomotiver havede
sig helt i top over alle de andre,
og det er lykkedes mig atfa et par
billeder af dem. Det ene var en
23-er, som ses pd bhillede 1. Den
var meget flot, ja den var bare
helt perfekt. Forhdbentlig frem-
gar det ogsa af billedet. Der var
en pudsig ting i forbindelse med
den, som det varede lidt inden jeg
fattede. Pa en vaeg i lokalet var en
stor papplade, hvorpa der med trad
var "syet" diverse messingdele
blandt andet et par kedler. Med
store bogstaver stod der LEHRGELD
everst. Jeg fattede ikke meningen
med det samme og troede det var
et byggesat fra et firma, jeg ikke
kendte. Imidlertid betyder Lehr-
geld "lerepenge'", og et lokomotiv
har trods alt ikke mere end én ke-
del. Ne, det var samend alle for-
bierne fra bygningen af 23-eren!
Der var skeeve dele, og dele, som
var mislykkedes pd anden made,
og det var i grunden en megtig
god ide. Det bevirkede ogsa, at
man ligesom foelte sig bedre tilpas,
for selv mesterbyggeren kunne




altsa lave noget skidt, han var dog
et menneske ligesom os andre.
Det perfekte virker sommetider

frastedende p& en modelbygger,
for han vil vel altid inderst inde
teenke: Det kan jeg sandelig ikke
lave, og sa vil han fole sig lidt
mindrevaerdig. Ved at se pladen
med alle "skaeverne" kom model-
len ligesom ned pa jorden, og man
folte sig pa belgelengde med byg-
geren.

En anden fantastisk model
var B5-eren pa foto 2. Det var et
meget stort og imponerende ten-
derlokomotiv i virkeligheden, og
modellen var ikke mindre impone-
rende. Den var nok endnu flottere
end 23-eren. Desvarre naede jeg
ikke at se den kere pa demonstra-
tionsanlagget, da manden gik med
den ligesom jeg kom, men jeg sa

undersiden af den, for han gik med
den, som en far gir med en lille
baby, nemlig i favnen. Der var
alle fjedre og bremsestenger; da
en mand spurgte, om rogkammer-
deren kunne abnes, ja sa drejede
"faderen" pa de mange vridere og
lukkede den op. Indeni var der ud-
gangshatte og rervag o.s.v. Jo,
det var en fantastisk model.

Pa udstillingsanlagget korte
mest et schweizisk el-lokomotiv
med tre bogier som vist pa foto 3.
Det var prototypen til en industri-
model fra firmaet Hermann i
Schweiz. Hvor mange motorer lo-

komotivet havde, blev jeg ikke

klar over, men dets trakkraft var
formidabel, ogdet var nasten lyd-
lest. Kun en svag summen, nar
det korte rundt med 10 store bo-
gievogne i rasende fart. Nogle af
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personvognene var lavet af stal og
vejede flere kilo. "Det er sager",
sagde min sidemand, "det er ikke
sadan noget plastic, som dem der,
nej disse her vejer det de skal i
forhold til de virkelige'". Nada.
Jeg kunne ikke lade vere med at
teenke pa, at hvis nu lokomotivet
forlod sporene, hvor mange af de
omkringsiddende tilskuere ville sa
blive lettere kvastede. Banen var
heldigvis lagt med tysk preacision,
ligesom DBs skinner, sd der skete
ikke noget, og imponerende var
det at se.

Diverse andre industrimo-
deller korte ogsa, og en af dem
kan vel nok interessere danske
spor O-folk. Det kendte og aner-
kendte firma "Wolfgang Hiibner"
kommer med en 50-er i spor0, og
den kan jouden sterre besveer byg-
ges om til en dansk N-maskine.
Ved velvilje fra Hiibner har jeg
féet et billede af den, og den ses
pa foto 4. Den ma siges at vere
ganske vellykket. Det er proto-ty—
pen, der ses pa billedet, og serie-
produktionen starter forst til ef-
teraret 1979. Den har kun én fejl,
nemlig prisen. Den koster omkring
5000 kr. ogdet er jo ogsa en slags
penge. Den hiarde D-mark gor sit
tildet, men méaske den senere tids
mange strejker i forbundsrepu-
bliken kan fa den til at falde! Det
er da et fromt enske. Forevrigt er
det vist enganske god investering,
for modeljernbane synes at holde
veerdien godt, og ldre skinneko-
retejer synes at komme op i helt
hysteriske priser. Jeg sa fornylig
en annonce i et tysk modeljernba-
neblad, som imponerede mig. Det
drejede sig om et elektrisk 3-
vognstog i spor 1 fra "Rheinufer-
bahn" fremstillet i beskedent om-
fang engang i 1930erne. Der var et
til salg, og manden udbad sig til-
bud, dog ikke under 35.000 DM!
Det var dog ligegodt en god pris
for et gammelt bliktog.

Det kan vel veere et godt ar-
gument over for "overkommando-
en" eller "kassemesteren' der-
hjemme til at fa bevilget en N-ma-
skine. ldeen er hermed til gratis
afbenyttelse.

Imidlertid kan mere besked-
ne modelbyggere ogsa have forne—
jelse af den dyre 50-er. Forment-
lig vil Hilbner ogsa s®lge losdele
fra lokomotivet, det plejer han da,
og der kan vere ting, som det kan
vere vanskeligt at lave selv, og
som man med fordel kan kebe. Hju-
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lene for eksempel og styringer Jeg

skal holde laserne underrettet,
nar jeg far noget at vide om det.
Under selve generalforsam-
lingen, som jo ikke interesserede
os to danskere sa meget, var vi
ude at kigge pa byen. Det var lor-
dag formiddag, sa forretningerne
var dbne. Det er tydeligt, at Ham-
burg er en rig gammel handelsby,
for der er mange store og smukke
forretninger. Jeg har en svaghed
for klassisk musik, og var inde i
nogle pladeforretninger. Sikke va-
relagre, oh la la. Der var sande-
lig ikke bare en plade af hver, nej
der var 10-20 stykker af mange af
dem. [ anledning af generalfor-
samlingen havde flere hobbyfor-
retninger udstillet
som ogsé var verd at se pa. Det
japanske konsulat udstillede japan-
ske damplokomotiver, som virke-
lig var dampdrevne. Lakre sager
til ikke helt ustyrlige priser, men

O-modeller,

desverre var de fleste i sterre
malestok end 0.

Alt ialt var det en udbytterig
weekend i Hamburg. Det var i grun-
den sergeligt, at Kirkeby og jeg
var de eneste danskere, der var
madt op. Hvor blev DMJU af? Selv
om det er udenlandske modeller,

sa kan man altid lere noget og fa
fiduser. Jeg fik ogsa en lang snak
med hr. Hehl fra klubbens indkebs-—
afdeling, som jeq flittigt benytter,
og det er altid godt med personlig
kontakt med dem, man ellers kun
skriver sammen med.

HGC

QuliZ!!

QUIZ=-sgvar, tilfejelse:

Fra Hammerfest i det nord-
ligste Norge har en laser af 5P
gjort opmarksom pa, at svaret pa
quiz-sporgsmal nr. 9 ikke er helt
fyldestgerende. '"Neptun" blev
nemlig fra sommerkereplanen
1973, medens toget endnu kertes
af de gamle danske lyntog, videre-
fort fra Berlin ostbahnhof i @st-
berlin til Berlin Zoo i Vestberlin.

Tak for berigtigelsen!

James Steffensen

ANNONCEANNONCEANNON
SALGES:
DSB tjenestekereplan 1971/72,

(I a, I Bogll) samlet kr. 54—
DSB tjenestekereplan @st,

sommer 1972 (S-tog) kr. 25,-
DSB tjenestekereplan, vinter
1977/78 (Ost og Vest) kr. 20 5=

DSB sartogsanmeldelse nr.
3000 (S-tog) 1970, keretider,
tognumre m.m. kr.
Skematisk oversigt over DSB
godsvogne og transportbehol-
dere 1959 (2 blade) kr. 2
DSB f‘\rsberetning 1942/43 og
1943/44, hver pa 138 sider og
ogsa med statistik om privat-
banerne, pr. stk. kr. T5,=
SCANDIA fabriksplader, origina-
le i jern fra arene: 1932, 1934,
1936, 1937, 1938, 1942, 1945,
1949, 1950, 1951, 1958, 1969:
Pris pr. stk. kr. 5,-, 3 stk. for
kr. 10,-.

Alle priser er excl. porto.

25,-

w

ki

Serensen
Hovedgaden 437 D
2640 Hedehusene

ceannonceannonceannonce
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De Gode Gamle Dage

I efterfolgende eksempler pd den korrespon-
dance, der udgik fra trafiksektionens kontor i Fre-
dericia, vil vi denne gang holde os til dagligdagens
sma og store problemer, smé og lidt sterre begi-
venheder, kort sagt hvad skete der, nidr der ikke
skete noget serligt.

Som tidligere nevnt matte der pa jernbanen af
og til forega befordringer, der i vore dage udferes
af Falcks Redningskorps. Her er et eksempel:

Fredericia, den 30. Maj 1892.
Nyborg Station.

Med Tog 45’F@erge imorgen overfeores enlIIKl.
Vogn i hvis ene Coupé en Sindssyg for Middel-
fart. Vognen bedes videresendt Tog 45 til Striib
og Toget medgivet Hj=lpemaskine.

For Befordringen er lest 8 Stk. II Kl1. Billetter.
Togfereren bedes underrettet.

De gamle kopibeger indeholder ofte patale, i-
rettesattelser og bedestraffe til de ansatte. Der
skulle ikke s& meget til, s& faldt hammeren, hvad
ses af felgende eksempler:

Fredericia, den 2. Juni 1892.

Porter 277 Sennichsen,
Fredericia Station.

For udvist Uforsigtighed under Rangeringen paa
Fredericia Station den 26. f.M., hvorved en
tysk Salonvogn gik af Sporet, idemmes Dem
herved en Bede af 1 Kr.-, der tilfalder Syge-
kassen og vil veere at indbetale til Hovedkas-
sereren i Aarhus.

[sqale] Qoo ooo o000 Q00 coo oo

Fredericia, den 15. Januar 1893.
Porter Nr. 10, J.C. Fabricius.

For udvist Uforsigtighed ved Rangering den 2.
den ds., hvorved Vogn K. 6317 beskadigedes,
idemmes Dem herved efter Ordre en Mulkt af
2 Kroner, der tilfalder Sygekassen og vil vaere
at indbetale til Hovedkassereren i Aarhus.

De idemte beder ser ikke ud af ret meget set
med nutidens @jne, men har ganske givet svedet felt
i en porterlenning dengang.

Nu hender imidlertid ogsa, at der gives ros
til de ansatte, selv om det ikke sker ner si ofte
som nar der gives péatale. Felgende eksempel pa ros
citeres nedenfor:

Fredericia, den 16. Maj 1904.

Togbetjent 589 N.K. Nielsen,
Varde.

I Anledning af at De som billetterende i Tog
947 den 10. ds. opdagede, at en Passager rej-
ste paa ugyldigtIl. Klasses Aarskort, tilstaaes
der Dem herved en Belenning paa 2 Kr., der
senere vil blive Dem udbetalt.
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Efterfelgende eksempel pa udgdende korrespon—
dance omhandler et problem, som vist ikke kendes
mere:

Fredericia, den 14. Juni 1892.
Odense Station.

Stationen anmodes om at have Opmarksomhe-
den henvendt paa, at Commissionzrer fra
Md, Ap, Ac (Middelfart, Arup, Assens) ikke
tildeles saerlige Coupeer og selv lukke Derene
op til de tomme Coupeer, men at de blive pla-
cerede i de Vogne, hvori de andre locale Rei-
sende befordres ligesom ogsaa med, at de ikke
medfere mere Gods i Coupeerne end strangt
tilladeligt.

Tidligere tiders jernbanedrift var bl.a. kende-
tegnet af flere lydsignaler ved rangering og togaf-
gang, end det er tilfeldet i dag. Allerede sa tidligt
som i 1892 var "lydudfoldelserne" dog tilsyneladende
pa retur, jf. felgende brev:

Fredericia, den 18. August 1892

Maskinafdelingen
Fredericia.

Fra imorgen tidlig Kl. 5 skulle Rangerings-

maskinerne ikke gjentage Rangeringssignaler-

ne. Dampflejten benyttes kun, naar Lokomotiv-

fereren finder serlig Anledning dertil.

Forerne bedes underrettet.

Vi har tidligere haft eksempler pa nedensté-
ende brev, men lad os se endnu en prove:

Fredericia, den 13. September 1892.

Chefen for Lillebeltsoverfarten,
Striib.

Menageriet Scholtz - 16 Vogne - ankommer til
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FredericiaKl. 11.36 iaften og bedes overfert
saaledes, at det kan afgaa fra Striib Kl1. 12.35
inat. Circus Schumann 15 Vogne ankommer til
Striib K1. 8.00 imorgen Form. og bedes over-
fort saaledes, atdet kan videresendes fra Fre-
dericia Kl. 9.20 Form.

BT R AT e g g g e e L e e L

Som det ses, var Lilleb&ltsoverfarten nok en

hindring for trafikken mellem Jylland og Fyn, men
alt i alt skete overferslerne relativt hurtigt set i
relation til de datidige forhold.

Efterfolgende eksempel viser en situation, der

af og til omtales i de gamle kopibeger:

Fredericia, den 7. November 1892.

Til Trafikforvaltningen.

Umiddelbart fer Extra D's Afgang fra Tomme-
rup meddelte Stationsforstander Ingerslev
mig, at Maskinpersonalet var meget lystigt
eller Lignende, men han troede dog ikke der
var noget til Hinder for, at det ferte Toget.
Jeg sprang derfor op paa Maskinen, og efter
at have kjert et @jeblik blev jeg overbevist
om, at Lokomotivferer Hoppe var i hej Grad
beskjenket og ude af Stand til paa saedvanlig
Maade at behandle Maskinen. Fyrbederen var
vel noget beskjanket, men ikke i den Grad
som Fereren.

Da Hoppe nu kun behandlede Maskinen efter
min Anvisning og ved min Hjalp, var jeg fuld-
stendig sikker paa, at der Intet kunde tilstede
Toget, hvorfor Farten blev fortsat, og Toget
ankom i god Behold til Odense, hvor jeg til-
kaldte Stationsforstander Holst for at kunne
bevidne Lokomotivpersonalets Tilstand.

Jeg forlangte nyt Personale fra Maskininspek-
teren i Nyborg til Betjening af Extra F, dette
samt Hr. Maskininspekter Wood ankom Tog 49
til Odense, og efterat Maskininspekteren var
bleven underrettet lod han Personalet aflese og
beordrede det at tage Plads i Extratogets C
Vogn.

Ved Ankomsten til Nyborg Stationsplads kom
Hoppe og Fyrbederen ud af Vognen, og da Ma-
skininspekteren anmodede Hoppe om at forlade
Sporene n&gtede han at gaa samt var meget
hojrestet.

Vedlagt tillader jeg mig at vedlegge Indberet-
ning fra Tommerup Station samt Erklering fra
Stationsforstander Holst.

Samme stationsforstander Holst optraeder nog-

le dage senere i en anden rolle:

Fredericia, den 19. November 1892

Hr. Stationsforstander Holst,
Odense.
Kl. 9 Fm. afholdes

Onsdagen d. 23. ds. paa

Nyborg Station skriftlig Examen over 21 Tra-
fikelever.

Hr. Stationsforstanderen anmodes om at give
Mede nzvnte Tid og Sted for at deltage i Til-
synet.
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I disse ligestillingstider virker det felgende

brev forfriskende:

Fredericia, den 14. Februar 1893

Freken M.J.K. Petersen,
Odense.

Generaldirektoren har under 11.de ds. resol-
veret, at De fra 1.ste April d.A. at regne vil
vaere at betragte som fast ansat i Henhold til
Bestemmelserne i Lov af 12. April f.Aar.

De vil derfor fra navnte Tidspunkt vere at
henregne til 11.de almindelige Lenningsklasse,
og dernast til 3.die Pensionsklasse.

Da De saaledes ikke la&ngere felger Reglerne
for Trafikelever, betegnes De fra 1.ste April
1893 som Telegrafist.
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Af og til er den besked, der indeholdtes i bre-

vene meget kontant, som f.eks. felgende:

Fredericia, den 17. Juni 1893.

Glamsbjerg Station.

Paa Kontorderen skal veere anbragt en Plakat,
hvorved det forbydes Jernbanens Kunder Ad-
gang til Kontoret.

Denne Plakat skal strax fjernes.

Det haender af og til at der forekommer breve

med et indhold som felgende. Anledningen méa denne-
gang vere abningen af Himmerlandsbanerne.

Fredericia, den 26. Juni 1893.

Vamdrup Station.

Stationen bedes underrette Porteor C. Andersen
om, at Extratog vil afgaae fra Hobro Lerdag
den 1. juli om Morgenen til Befordring af de
Ansatte og Deres Bohave.
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Af de gamle kopibeger fremgédr det overalt, at

der dengang har v&ret meget at kere med for ba-
nerne. De toner, der lyder er ganske andre end
dem, man i snart mange ar ellers har hert fra jern-
banerne. Det er naturligvis ikke sd markeligt, da
jernbanens verste konkurrent - Automobilet - jo
darligt nok eksisterede for drhundredeskiftet. Her
folger en indberetning til trafikafdelingen i Arhus:




Fredericia, den 3. November 1895.

Ved hoslagt at fremsende Stationernes Indbe-
retninger for Sommerhalvaaret skal jeg kun
tillade mig at bemerke:

Trafikken har veeret saa betydelig i Sommer-
halvaaret, at der absolut ber treffes andre
Foranstaltninger for nzste Sommer saavel med
hensyn til Toggangen som Vognmateriellet,
naar man paa en nogenlunde Maade skal kunne
tilfredsstille de Fordringer, der stilles til
Banerne.

Det er formentlig enskeligt, at alle fyenske
Stationer samt Lunderskov erholder Billetter
til sydfyenske Bane, ligesom at Bramminge
faar til Tarm og Slagelse.

Mellem Esbjerg og Hamborg er der oprettet
regelmassig ugentliy Dampskibsforbindelse,
hvormed der navnlig tilferes Esbjerqg og deri-
gennem hele Vestkysten ret betydelige Gods-
mengder.

De usle lenninger der i "de gode gamle dage"
blev de ansatte til del er tidligere nevnt. Her er
‘endnu et eksempel:

Fredericia, den 25. December 1904.

Direktoren for Trafikafdelingen,
Kjebenhavn.

Herved tillader man sig at meddele, at Arbej-
det ved Udfejning af Holstebro-Herningbanens
Personvogne i Herning er overdraget til den
nuvaerende Vognrengeringskone mod at den
hende tilkommende Daglen forhejes fra 1 Kr.
til 1 Kr. 33 @re fra 1. Januar 1905 at regne.
For Arbejdets Udferelse i Resten af indevee-
rende Maaned er Betalingen fastsat til ialt 3
Kr.

ROGKAM

Berlinerekspressen, tog 73, var i sin tid me-
get benyttet af rejsende, der skulle sydpa. Efter
vore begreber var det et yderst sindigt tempo, man
benyttede sig af i slutningen af tyverne. Man var
ferst pa Masnede kl. 12.05 efter 1 time og 55 min.
korsel, altsa med afgang kl. 10.10 fra Kebenhavn H.
Hejeste hastighed var 90 km/h, laveste 15 km/h,
nemlig over Masnedsundbroen. Kl. 16.00 var de
rejsende i Warnemiinde, men sa havde man ogsa op-
levet 2 feergeture pa henholdsvis 18 min. (over Mas-
nedsund) og 2 timer og 10 min. (over @stersoen),
et ophold i Ringsted pa 1/2 minut af driftshensyn, 8
min. rangering pa Masnedo (til fergen), oprange-
ring i Orehoved pa 15 min. samt 18 min. i Gedser,
s& man kan nok sige, at der skete noget p& sidan en
tur. Nar der var mange rejsende til et tog brugte
man meget for i tiden - det hender vel af og til end-
nu - at afsende 2 afdelinger - eventuelt 3 - af sam-

For de af SIGNALPOSTENs lasere, der specielt
interesserer sig for forsvundne sidespor et par
smagsprever:

Fredericia, den 9. Juli 1894
Vejen Station.

Vejen Mosespor vil indtil videre ikke blive he-
nyttet.

Bevogtning og Signalering ved Sporskiftet op-
here fra og med Tog 271 idag.

oo oo ooo ooo oooQ oo ooo

Fredericia, den 30. November 1904.

Trafikbestyreren i 3’ Kreds,
Aarhus.

I Anledning af at Befordring af Vogne over Al-
ken Havnebane fra 1. December d.A. foregaar
ved Hestekraft, tillader man sig at henstille,
at saavel Vognfordeleren som Stationerne
Laurbjerg, Lerberg og Hadsten instrueres om
fortrinsvis at benytte Vogne med Skruebremse
til Forsendelser bestemt for Alken Havnebane.

Mégke en eller anden l@ser lejlighedsvis kunne
fortzlle noget om sidstnavnte sidespor, der gav an-
ledning til lidt besver, da stigningen var s& stor, at
der matte mere end én hest til for at traekke en vogn
opad, og hvad var det, der blev befordret???

Ib V. Andersen

ERSMULD

me tog. Forste afdeling ville man helst med for at
sikre sig de bedste pladser pa fergerne.

1 september 1929 havde der veeret noget kon-
greshallej og af den grund sendte man tog 73 af sted
i 2 afdelinger pa grund af de mange rejsende. Da
forste afdeling havde passeret Nastved kl. 11.29
var der tid nok til at lade en rangermaskine kere
tveersover hovedsporene inden anden afdeling skulle
passere.

Rangermaskinen futtede sa fra den ene side af
stationsterr&net, over hovedsporene til den anden
side af stationen. Men da man sa i signalposten (in-
gen vittigheder om bladet her!) ville stille sporskif-
tet tilbage i ret stilling, virkede motorstremmen
ikke, i hvert fald fungerede sporskiftet ikke. Sig-
nalpasseren prevede gang pa gang at omstille hdnd-
tagene, men intet skete. 2. afdeling af tog 73 var nu
lige ved Neestved, og det var ikke sarlig heldigt, at
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et af dagens vigtigste tog nu blev forsinket, hvilket
kunne have til felge, at forsinkelsen meget nemt
kunne brede sig til det sydlige udland, hvis fergen
i Gedser ikke kom nogenlunde rettidigt afsted. Men
held i uheld. Tilfeldigvis opholdt telegrafformanden
sig i kommandoposten. Abenbart méatte han kende
noget til motorer i sporskifter, for ekspres blev
han sendt ud for at efterse den famese sporskifte-
motor.

Da telegrafformanden havde faet dakslet, der
dekkede for motoren, af, og begyndte at se den ef-
ter, fandt han meget hurtigt fejlen. Det viste sig at
en orentvist havde sat sig mageligt til rette i kon-
takten og derved hindrede at stremmen kunne slut-

tes og altsa at sporskiftet kunne omstilles. Efter at
insektet var blevet fjernet fungerede alt perfekt
igen.

Denne lille handelse wvar nok hurtigt blevet
glemt, hvis ikke lokofereren i tog 73, 2. afdeling,
i sin kerebog havde anfert, at han havde holdt for
stop i 3 minutter foran Nastved. PA rette sted un-
dersegte man nu hvorfor et sa vigtigt tog var blevet
stoppet, og derved blev historien om tog 73/2 og
srentvisten kendt af en lidt videre kreds. Det sagde
i hvert fald den gamle lokomotivierer, der fortalte
historien.

JG

Klubnyt

Internationalt bernear og model-
jernbane.

Birkered kommune har i an-
ledning af det internationale bar-
nedr opfordret de forskellige for-
eninger i kommunen til at deltage
aktivt med diverse arrangementer
og indsamlinger.

Birkered Jernbaneklub har i
den anledning planlagt en rakke
arrangementer sidstioktober ma-
ned 1979.

Fralegetaj til hobby er tema-
et pa en udstilling, som bade skal
vise udviklingen af legetojstoget
gennem tiden, og hvordan et lege-
t@jstog kan udvikle sigtil en avan-
ceret hobby. Den spandende ud-
vikling fra det simple legetojstog
i trae, bly eller blik til de nuva-
rende mekaniske vidundere med
lyd og reg, haber vi at kunne gere
sa fuldstendig som muligt med
hjelp fra samlere og andre inter-
esserede personer, sa nutidens
bern kan se med hvor simple mid-
ler man for i tiden kunne skabe et
legetojstog.

Udstillingen skal endvidere
vise opbygningen af en modelbane
i de enkelte detaljer, hvor frem-
stillingen af borde, sporanlag,
landskaber, huse og traer m.m.
vil blive vist i de enkelte faser.

I forbindelse med udstillin-
gen vil der blive arrangeret film-
forevisning med diverse jernba-
nefilm i Birkered Bio samt fore-
visning af klubbens lokaler og an-
leeg.

Vi vil endvidere forsege at
arrangere en auktion over lege-
tejstog samt andet interessant
gammelt legetoj, og det indkomne
beleb gar til et u-landsprojekt for
bern. Det er vort hdb, at sd man-

ge som muligt vil stette formalet
ved at skesenke ting til auktionen.
Vi har allerede haft en omtale af
ovennavnte indsamling i de lokale
aviser, og skulle nogle, der laser
dette, ligge inde med ting, kan de
henvende sig pa nedenstaende tele-
fonnumre.

For at gere arrangementet
sa spandende og interessant som
muligt, opfordrer vi alle der skul-
le ligge inde med interessante ting
der kan bruges til arrangementet
til ligeledes at kontakte neden-
navnte.

Datoen for arrangementet vil
blive bragt i neste nummer af
SIGNALPOSTEN.

Telefon 02-88 28 78, kl. 9-17.30,
Erick Holm (Tommelises Model-
skradderi) og

telefon 02-81 79 05, kl. 19-21,
Preben Nergaard.

Birkered Jernbaneklub
Preben Nergaard

FRA MIT KUPEVINDUE
LOKOPRISER

For en del ar siden holdt jeg
- ja, jeg siger jeg, for det var
mig, der kerte - pa en sjallandsk
station med et stort godstog: E 900
og der var 900 t med samt det,
man fra udgangsstationen havde
fortiet! Vi ventede ret lange, og
imens loko- og togpersonale slog
en sludder af - og jeg stod og kig-
gede ud af sidevinduet, ud i nat-
ten, kom jeg til at tenke pa, hvad
sddan en sort rad egentlig kostede
fra ny. Men det blev ved tanken,
for nu dukkede en MO med 2 CL op
af merket og vi fik afgang.

Forleden kom der brev fra
Holtrup med indkaldelse til SP-

mede, og hvor han traditionen tro
rykkede os arme skribenter for
stof - og det skulle vare noget nyt
som SPs stakkels l@&sere ikke kend-
te i forvejen. Sa var der ikke an-
det at gore end at lade hjernecel-
lerne passere vridemaskinen, og
da jeg samme dag sad og kiggede
lidt i alle mine gamle sager, duk-
kede sa hin nat pa den sjzllandske
station op i erindringen.

Ja, hvad kostede egentlig et
damploko op gennem tiden- her er
nogle pluk fra mine arkivalier:

A 129, 1882 33.729 kr.
G 77, 1875 43.880 - Essl.
G 106, 1878 30.938 - Han.
G 166, 1884 36.600 - Hart.
G 168, 1888 39.300 - Maff.
G 601, 1897,  34.600 - Ess.

(bemark de staerkt svingende
priser pa litra G)

J 1, 1886 24.680 kr.

Cs 246, 1876 43.000 -

Hs 365, 1876 24.000 - ) NB

Hs 422, 1902 19.200 - ) -

F 500, 1899 32.334 -

F 685, 1922 124.625 -

F 428, 1918 52.855 -

Q 337, 1930 105.210 -

O 301, 1896 35.820 -

K 501, 1894 41.610 kr.

C 701, 1903 43.185 -

C 709, 1903 83.000 -

D 801, 1902 44.347 -

D 871, 1920, 218.287 - amk.

D 900, 1922 198.546 - Frichs

P 901, 1907 83.000 -

R 934, 1912 86.676 — 2-cyl.

R 963, 1924 249-748 - 3-cyl.

S 721, 1924 148.868 - Borsig

5 723, 1927 179.534 - Frichs

H 800, 1923  251.440 -

H 786, 1941 356.900 -

E 964, 1937 30.876 - plus
for ombygn. 30.230 -

E 980, 1943 440.310 -

N 201, 1952 120.000 -

A. Gregersen




ET JULETOG

I de forste argange af SP var
der regelmassige rapporter om
jule- og pasketrafikkens forleb og
is@r togenes oprangering. P4 Ko-
benhavns hovedbanegard kunne
man for en halv snes ar siden (og
maske endnu?) traffe bladets da-
varende medarbejder E. Lehmann
travlt optaget med notesbogen, og
altid pa vej til en anden perron.
Resultatet blev de nevnte rappor-
ter, og de vakte vel ikke sarlig
meget opsigt dengang. I dag er de
et veardifuldt kildemateriale, nar
togenes oprangering m.m. be-
handles.

Rundt omkring i samlingerne
ligger der efter al sandsynlighed
umaédelige mangder af tilsvarende
kildemateriale; hovedtraek i det
store billede belyses af A. Gre-
gersen i hans gennemgang af de
nedlagte baner, men detaljerne
kan ikke medtages der, ejheller
data fra endnu eksisterende baner.
Derfor kommer nedenfor en enkelt
lille detalje, et af juletrafikkens
mange forskellige sartog.

Af hensyn til befordring af
juleperiodens ekstraordinzrt sto-
re mangder af postpakker og il-
gods indsatte DSB i visse tilfaelde
serlige tog. Sa vidt jeg ved, var
de optaget i de sarlige tjeneste-
kereplaner med jules@rtog, men
detaljer derfra har jeg ikke kend-
skab til. Som "ham pa perronen"
med noteshogen kunne jeg i de-
cembers merke aften kun registre-
re, hvad der kom kerende nordfra
og gjorde ophold i Vordingborg
omkring kl. 20.30, eventuelt se-
nere, og fortsatte mod NykebingF.
Formodentlig kom hele toget fra
Kebenhavn (postbanegérden). Jeg
ved ikke, om der blev sat vogne af
undervejs. Men nu til oprangerin-
gen:

1957 1958 1958

21. dec. 21. dec. 22. dec.
P 923 P919 P 928

CU -- CU 4152 CU 4122
EHA 6875 EH 6978 EH 6631
QD -- QGR 35227 IA 19016
EH 6606 EHA 6863 EHA 6870
QRB -- QGB 32849 QG 33549
QG -~ IGK 19939 QRL 36701

Der ses en vis gentagelse af
monsteret fra ar til ar. Dels i an-
vendelsen af P-maskine som trak-
kraft, dels i oprangeringen, hvor

23

Omsider er det lykkedes at faerdiggere det andet
tegningshafte fra @SJS. Dette hafte indeholder
tegninger af godsvogne, stationer, remiser,
trinbratter, broer, hegn, led samt andet udstyr
til en velassorteret privatbane anno 1879.
Endvidere reviderede tegninger af banens damp-
lokomotiver og det sidst anskaffede materiel.

En stor del af tegningerne er nedfotograferede
originaler fra Scandia og fra @stbanens arkiv,
og der er mange morsomme ting imellem.

Haftet, som er pa ca. 90 sider,
er udgivet af Jydsk Modeljernba-
neklub og kan kebes ved at indsat-

te kr. 35,- pa giro 1 30 85 72:
JMJK, Nerre alle 79, 8000 Arhus C

?SJS

tegninger 2

der tilsyneladende optrader to
"blokke": Den ene bestar af CU 4
EH + godsvogn, den anden af EH +
2 godsvogne. Den sidste togdel
kan méske vare haengt pd under-
vejs (f.eks. i Nestved - det kan
eventuelt vare vogne fra Jylland
kort via Slagelse-Nastved) . Denne
mulighed understottes maéske af,
atder opholdt sig pakmestre i beg-
ge E-vognene i hvert tog (samt en
togferer i CU-vognen). Det frem-
gar af mine notater, at der var
sedler med péaskrift "postpakker"
pa nogle vogne og paskrift "ilgods"
pé andre. Sidstnavnte galder IGK-
vognen, dens seddeltype antyder,
at vognen har gennemkorten rela-

" DAMPTRAKKRAFT i model
DSB OLD-TIMERE i model
ROMANTIK i reg og damp
Fotohefte 1, FFJ

£0g sa kommer toget, Trine
DSBs S5-TOG

Kr. 16,00.

~til modtager.

OPRYDNINGSSALG

f. SIGNALPOSTENs forlag endrer salgsbetingelser fra 1/9 1978:

% Priserne pa publikationerne nedsattes til:

. Ved bestilling skal tillegges betaling for porto efter felgende
skala: Samlet veegt indtil 500 gr.: Kr. 3,50, mellem 500 og
1000 gr.: Kr. 4,50, mellem 1 og 5 kg: Kr.10,000g over 5 kg:

Indbetal belebet pa postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dal-
e byvej 12, 2700 Brenshej og anfer de enskede titler pd kupon

tivt lang strakning ( men ingen no-
tater om hvilken!). Noget tyder
pé, at E-vognene indeholdt post-
pakker, godsvognene ilgods.

"Hvor hurtigt ka’ I temme
den vogn" rabte togfereren, mens
elektrokarren kerte perronvogne i
stilling. Svaret huskes ikke, men
det gik nok hurtigt. P-maskinen
med et tog, hvis indhold f& dage
senere skulle f mange ajne til at
strale, listede videre sydpa mod
Nykebing F og heortes som en svag
rumlen pad Masnedsundbroen. En
relativ fred s@nkede sig over sta-
tionen indtil neste tog.

Jens Bruun-Petersen

1100 gr. kr. 95,00
1100 gr. kr. 50,00
400 gr. kr. 30,00
125 gr. kr. 10,00
125 gr. kr. 10,00
175 gr. kr. 18,00
125 gr. kr. 12,00
150 gr. kr. 14,00
150 gr. kr. 14,00
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BI LLE DG a LLERIET Atter en gang blev der ikke plads til ret mange af de

mange billeder, vi har modtaget til denne rubrik.
Jeg har lovet mig selv, at naste gang .....!

Sneplovtog afgar fra Frederikshavn mod ;&lborg efter at have
ryddet banen, som havde veret lukket fra aftenen for.

Billedet er fra februar 1977 og er taget af Lars Mpller Jensen.

OHJ 38 med HTJ PH 146 og HTJ C 35 mellem Ruds-Vedby
og Kulby den 22. februar 1979. Foto: Carl-Johan Semler.



D

Driften pa HHJ var standset flere gange i januar og februar
1979 grundet sne. Da banen blev ryddet sa der sidan ud
mellem Beder og Malling. Foto: Asger Christiansen.

FFJ, Seeby station med M 3207 i oktober 1967.
Foto: Frank G. Serensen.
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K@REPLAN 3/6 - 26/8 1979

Sen- og heligdage

M P M P M

Tog. nr. 12 14 16 18 20

Mariager: afg. 1210 13.30 14.35 16.00 17.00
True: ank. 12,34 1354 1459 1824 17.24
True: afq. 12.35 1355 15.05 16256 17.30
V. Tarslev: afa. 12.45 14.05 15,15 16.35.17.40
Handest: ank. 13.00 1420 1530 1650 17.55

Tog nr. 1 13 15 17 19

Handest: afg. 1045 1325 1440 1555 17,05
V. Terslev: afg. 11.00 13.40 1455 1610 17.20
True: ank. 11.09 13.49 1504 16.19 17.29
True: afg. 11.10 1355 1506 1625 17.30
Mariager: ank, 11.35 14.20 15.30 16.50 17.55

M = motorteg. — P = damptog.

Togene kan endv. standse ved Lunddalen, Fieldsted, Brodies, Frugt-
plantagen og Glenstrup, sifremt der er rejsende at optage ell. afsetie,

Billetpriser: Enkelt Retur
Mariager-Handest 7.50 kr. 15,00 kr.

Barn (4-12 ar): Halv pris
Hunde, barnevogne og cykler medtages gratis i alle tog.

En dobbelttur tager ca. 2 timer, men ved tog-
skifte p& TRUE station er der mulighed for at
afkorte turen og gore denne pd ca. 1 time.

LORDAGSK@RSEL

Togene kerer lardagene: 23. og 30, juni,
samt lerdagene i hele JULI maned 1879

Fra Mariager 14.35 16.00
| True 14.59 16.24
Fra True 16.08 16.25
| Mariager 15.30 16.50

Togene fremfares som motortog

Ret til @ndringer forbeholdes

Ta' toget
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og nyd naturen...

VETERANTOGSK@RSEL VEJLE-JELLING
pa lerdage og sendage i tiden 1/7 - 5/8 1979:

lerdage sendage
Vejle af 13.15 15.40 12.40 14.25
Jelling an  13.45 16.10 13.10 14.55

Jelling af 14.15 16.25 13.30 15.20
Velje an 14.40 16.50 13.55 15.45

16.30
17.00

17.20
17.45

KOLDING LOKOMOTIV KLUB

Lesssegade 14, 6000 Kolding

Udover de her gengivne kereplaner for veterantog,
kores der ogsa pa Helsinger-Gilleleje af Helsingor
Jernbaneklub, pa Limfjordshanen af DJK og vist
ogsa pa Bryrup-Vrads Veteranjernbane. Desvarre
er jeg ikke i stand til at bringe disse kereplaner.

Museumsghbanen

MARIBO - BANDHOLM

KOREPLAN Fahrplan / Timetabhle 1979

Maribo .................. afg. 11.00 13.45 15.35
Maglemer T .............. - X X X
Bandholm By ............ - 11.28 14.14 16.02
Bandholm Havn .......... ank. 11.31 1417 16.05
Bandholm Havn .......... afg. 11.40 14.35 16.20
Bandholm By ............ - 12.01 14.48 16.30
Maglemer T .............. - X X X
Maribo .................. ank. 12,25 15.12 16.54
JUNI: Sendage - Sonntage - Sundays

JuLl: Torsdage, lordage og sendage - Donnerstage, Sonnabende

und Sonntage - Thursdays, Saturdays and Sundays

AUGUST; Lerdage og sendage - Sonnabende und Sonntage -
Saturdays and Sundays.

Returbillet/Rickfahrkarte/Returnticket Dkr 10.00
Enkeltbillet/Einzelfahrkarte/One-way ticket Dkr 7,00

Barn halv pris/Kinder ¥z Preis/Children half fare

Familiebillet/Familiefahrkarte/Family ticket Dkr 27.00
(2 voksne/Erwachsene/Adults - 4 bern/Kinder/Children)

Tilkebsbillet til | klasse

Dkr 2,00
Zuschlagkarte fir die 1.ste Klasse retur/Riickfahrt/Return
Additional fare, 1st class Dkr 3.00

Information samt bestilling af seertog til skole-, forenings- og firma-
udflugter hele aret:

Information und Bestellung ven Sonderzigen fir Verein- und Firma-
ausflige bekommen Sie bei:

Information and hire of special trains:
(03) 66 15 85, (03) 85 36 44, (03) 52 23 23

MUSEUMSBANEN Maribo - Bandholm
DK 4930 Maribo, Danmark.

enkelt/Einzel/One way



