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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om

iernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normaltikvartallets sid-
ste maned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

REDAKTION:
Ulf Holtrup, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej. 01-71 79 03

REPRODUKTION:
BARGHOLZ OFFSET, Grundtvigs-
vej 10 A, 1864 V. 01-22 77 05

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & CO. Lergravsvej 63,
2300 S. 01-59 44 11

15. ARGANG, NUMMER 3:
SEPTEMBER 1979
Indhold i dette nummer:

Damploko, anvendelse 5,

privatbanerne, LB og SFJ ... 99
Adams Hjerne, HFHJ M 11 . 109
Kupesnak ........... ceee.. 113
Sporplan.......... creeaea. 116
Vi bygger, genbrug 3. ..... 118
De gode gamle dage........ 123

UK-modeller........ seesas 125
Leserbreve .....oooiii... . 126
Litteratur.......... sesseas 128
Billedgalleriet.......... ... 129

Forsidebilledet: OHJ 38 syd for
Leve, 4. februar 1979.
Jan Forslund.

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbeta-
ling af abonnementsbeleobet pa
giro 6.49.47.22 pa redaktionens
adresse.

PRIS: 15. arg. 1979 kr. 69,90
incl. 20,25% moms.

KA4RE LASER!

Mens jeg konciperer disse linier
har jeg ikke noget reelt overblik
over hverken dette nummers ind-
hold eller over muligheden for
overholdelsen af de tidsfrister, jeg
sa&dvanligvis leegger for fremstil-
lingen af bladet.

Jeq ved godt, at jeg ikke burde be-
byrde laserne med mine private
sorger, men nar der er forhold,
der bererer de lefter, jeg har af-
givet, synes jeg det er min pligt
at oplyse om baggrunden:

Min mor dede pludselig den 25.
juni 1979. Hun havde haft et par
alvorlige blodpropper i hjertet,
men var tilsyneladende kommet
godt over dem og virkede frisk, og
dedsfaldet kom derfor som et
kempechok for alle, der kendte
hende.

For mig, der - som uforbederlig
ungkarl - bor hjemme, som derfor
er blevet "opvartet" i alle ender
og kanter, og som af den grund
har haft megen fritid, som er an-
vendt til mange hobbies (herunder
ikke mindst SP) betyder det bl.a.,
at de huslige pligter indskranker
denne fritid.

Desuden har min mor varet hla-
dets fremragende korrekturlaser.
De fejl, De alligevel har kunnet
finde, skyldes ganske enkelt, at
hun ikke har set det pagaldende
manuskript.

Hun har ogsa varet telefonpasser
i dagtimerne, hvor jeg ma "tralle
for feden", og derved taget sin del
af slabet.

Men ikke mindst har hun ved sin
intense medleven i bladets liv og
levned veret en solid stettepille
og "opildner", nadr jeg en gang
imellem synes noget gik skavt.

Nyt
Fra
Redaktio

nen

Som laseren Jformentlig vil kunne
forsta, er jeg en del fortumlet li-
ge nu - og arbejdet med bladet gar
kun trevent. Men det skal pa ga-
den, ogsa selv om det er fuldt af
trykfejl eller andre fadsser, som
situationen kan give anledning til.

Hvordan tingene vil udvikle sig
ma tiden vise, og vi skal pa det
forstkommende  redaktionsmade
drefte sagerne igennem.

Jeg mener at SP fortsat ber udgi-
ves, for nar godt 1000 mennesker
frivilligt betaler en ublu pris for
4 numre med knap 200 sider om
aret, ma bladet have en mission.

Som De ved, er SP mit hjertebarn
og maske har jeg veret egoistisk
og "har raget" for meget af arbej-
det til mig selv - sa meget, at det
lige nu synes for overvaldende.

Som sagt - vi ma drefte sagerne i
vor lille udgiverkreds. De far vi-
dere orientering i neste nummer
- det er nr. 4 og det sidste i ar-
gang 1979. Jeg lover at det vil
komme - men tidspunktet ter jeg
ikke afgive lefte om.

Pa genher.

Holtrup

f
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

LANGELANDSBANEN

Strekningerne  var: Rudkebing-
Bagenkop/Spodsbjerg, 34 km. Ab-
net 1911, nedlagt 1962.

TREKKRAFT:

DAMPLOKO:

LB 1, se '"354", 1911-1952
LB 2, se "354", 1911-1957
LB 3, se "354", 1911-1962
LB 4, se "326", 1914-1957
Dampvogn, 1911-1916

MOTOR:

LB M 1, 100 HK, 1926-1962

LB M 2, 100 HK, 1926-1959

LB M 3, 120 HK, 1929-1962

LB M 4, 145 HK, 1931-1962

M 5 (ex RGGJT), 160 HK 1952-1962
LB SM 1, 1948-1962

LB SM 2, 1952-1962
Indtil 1925 kerte der kun 3-4
tog pa Bagenkopbanen - og et en-

kelt pa Spodsbjergbanen, og det
var oprindelig meningen at den
lille dampvogn skulle kere rene
persontog, men den viste sig at
vare hajst ustabil og den blev ud-
rangeret i 1916 og ombygget til
bankevogn. Den havde da kert ialt
42.264 km. I dens sted fik man et
lille 1BT-loko- magen til SNNB 6 -
en udmerket lille persontogsma-

(Leses froa oven nedad.)

af A.Gregersen

41. Langelandsbanen.
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Sidst i 1920erne var ca. 1/3
af de kerte kilometre damp, i le-
bet af 1930erne faldt dette tal til
ca. 10% og efter skinnebussernes
anskaffelse og efter at man havde
forsynet et par af de gamle mo-
torvogne med Leyland-motor og nu
brugte dem som SM-aflesere og i
det daglige godstog, svandt damp-~
kilometrene ind til ingenting.

1952/53: 165.100 togkm, 10.800
af disse var damp,

1954/55: 165.300, hhv 3.300,

1955/56: 160.200, hhv. 536 km og

hermed var det slut med damp-

kerslen og nu var ogsa kun loko 3

tilbage.

BANERNE PA SYDFYN

Dette store banenet bestod
af felgende strakninger:

Odense-Svendborg, SFJ,
dbnet 1876, til DSB 1949.
Ringe-Fdborg, RFB, 29 km, &bnet
1882, til DSB 1949.

Ringe-Nyborg, (RNB), 26 km, &h-
net 1897, til DSB 1949.
Svendborg-Nyborg, (SNB), 37 km,
abnet 1897, til DSB 1949.
Odense-Faborg (over Nr. Broby),
(ONFJ), 52 km, é&bnet 1906, til
DSB 1949.

Svendborg-F&borg, (SFB), 26 km,
dbnet 1916, til DSB 1949.

48 km,

SNB, ONFJ og SFB blev betegnet
Randbanerne.

Efter overgangen til DSB i 1949 er
samtlige strakninger - bortset fra
Odense-Svendborg nu nedlagt.

TRAKKRAFT:
DAMPLOKO:

SFJ 1, se "201", 1875-1912
SFJ 2, se "201", 1875-1912
SFJ 3, se "201", 1876-1923
SFJ 4, se "201", 1876-1923
SFJ 5, se "201", 1876-1932
RFB 6, se "201", 1881-1932
RFB 7, se "223", 1881-1923
RFB 8, se "223", 1881-1923
SFJ 9, se "223", 1881-1950
SFJ 10, se "307", 1889-1950
SFJ 11, se "201", 1891-1923
RNB 12, se "212", 1896-1932
RNB 13, se "212", 1896-1932
SFJ 14, se "212", 1896-1950
SFJ 15, se "212", 1896-1951

SFJ 16, se "312", 1899-1932
SFJ 17, se "214", 1900-1923
SFJ 18, se "214", 1900-1923
SNB 19, se "210", 1897-1952
SNB 20, se "210", 1897-1952
SNB 21, se "210", 1898-1952
SNB 22, se "210", 1898-1954
ONFJ 23, se "215", 1906-1952
ONFJ 24, se "215", 1906-1954
ONFJ 25, se "215", 1906-1954
ONFJ 26, se "215", 1906-1954
SFJ 27, se "303", 1909-1918
SFJ 28, se "376", 1910-1932
SNB 29, se "376", 1910-1963
SFJ 30, se "377", 1912-1918
SFJ 31, se "376", 1914-1963
SFB 32, se "376", 1917-1961
SFB 33, se "376", 1917-

SFJ 36, se "311", 1917-1950
SFJ 37, se "311", 1917-1950
SFJ 38, se "311", 1917-1950
SFJ 1", se "336", 1923-1949
SFJ 2", se "336", 1923-1949
SFJ 3", se "336", 1923-1938 °
RFB 4", se "336", 1923-1949
SFJ 5", se "336", 1923-1938 °
RFB 6", se "336", 1923-1938 °
RFB 7", se "336", 1923-1938 °

° henstillet 1932.

NAVNE PA LOKO:
: ODIN

: THOR

: 5T. KNUD
ST. JORGEN

: EGESKOV

: PALNATOKE

: FREYR

: FREIA

9: BALDUR

11: LOKE

19: TISELHOLT
20: GRKILDSHUS
21: NYBORG

22: SVENDBORG

(=B = R N A S

MOTOR:

SNB, MB 1, 150 HK, 1926-1949
SFB, MB 2, 150 HK, 1926-1949
ONFJ, MB 3, 150 HK, 1927-1949
SFJ, MB 4, 150 HK, 1929-1949
SFJ, MD 6, 300 HK, 1932-1949
SFJ, MD 7, 300 HK, 1932-1949
SFJ, MD 8, 300 HK, 1932-1949
SFJ, MD 9, 300 HK, 1932-1949
SFJ, MD 10, 300 HK, 1932-1949
SNB, MD 11, 300 HK, 1932-1949
ONFJ, MD 12, 300 HK, 1932-1949
SFB, MD 13, 300 HK, 1932-1949
Traktor, Breuer, ?22?2-7777
Traktor, Dieppe, 777?-222?2

Lad os for overskuelighedens
skyld behandle de mange damploko
i grupper - nogenlunde typemas-
sigt opdelt.

Type B1T2, nr. 1-6, 11. (nr. 4 og
6 omnummereret 1923 til 17" og
18")-

‘Som omtalt under Lollands—
banen var disse sma Esslingen-ma-
skiner sardeles gode, enkle og
driftssikre, og bdde materiale og
handverk var prima. Ide forste 20
ar var disse loko den domine-
rende type pa Sydfyn, men med
fremkomsten af de veesentlig ster-
re 2B-loko henvistes de til de sma
og lette tog. Deblev anvendt en del
som rangermaskiner og 2 af dem
blev i 1912 udrangeret og- pa SFJs
egne verksteder - ombygget til ét
stort Mallet-loko. De resterende
5 loko udrangeredes i 1923 og 32 -
en skam at ikke et af disse sméa
veltjente loko blev bevaret for ef-
tertiden — sdvel LJ som SFJ kunne
nok have afset en remiseplads til
et af dem!

Der var med disse loko lagt
op til en standardisering af loko-
typer. Tanken fulgtes til op om-
kring arhundredskiftet med for-
skellige 1BT- og 2B-loko, men s&
var det sket - hvorfor?

Type CT2, nr. 7-9.

Disse var Esslingen C-koble-
de maskiner fra 1881: ret kraf-
tige, og medden af bageste hjulsat
understettede fyrkasse har de haft
et roligt leb. Anskaffelsen skete
med henblik pd anvendelse i blan-
dede tog og i godstog. De blev
mest anvendt pd Odense-Svend-
borg og Nyborg-Faborg og efter at
de store 4-koblede loko blev ind-
sat pa Svendborgbanen, blev de C-
koblede stationeret i Nyborg og
mest anvendt pa strakningen Ny-
borg-Faborg.

Nr. 7 og 8 blev udrangeret i
1923 - pa grund af anskaffelsen af
de nye 1B1T-loko nr. 1-7 men
ogsd pa grund af den svigtende
godstrafik.

Type CT, nr. 9° (ombygget) be-
tegnedes i begyndelsen af SFJ som
godstogsloko men overgik efter
motoriseringen til rangertjeneste
i Odense, hvilken tjeneste den iov-
rigt fortsatte med efter DSBs over-
tagelse indtil den udrangeredes i
1950.
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AR: 1937
Iltog og hurtige Persontog og Hurtige
persontog blandede tog godstog Langsomme godstog
1
9 i I
12-15 12-15 12-15 12-15

Loko | 1-7 [17-18 19-26 1-7 ] 17-18 19-26 28-331! 1-7 |17-18 19-26 28-331 1-7 [17-18 19-26 9] 28-33
S
T A |[120 100 | 200 160 140 | 240 | 360 200 180 | 300 | 460 220 | 200 360 | 360 520
R
£
K B | 100 80 180 140 120 | 210 | 300 160 140 | 240 | 400 180 160 260 | 280 | 460
N
I
N C 90 70 150 120 100 180 | 260 ; 140 120 | 200 | 340 160 140 220 | 250 | 400
G i
AR: 1943
S
T A 90 | XXX [ 200 130 | XXX | 240 | 360 170 | XXX 300 | 460 190 | XXX 360 [ XXX 520
R 1 |
3 i i
K B 70 XXX 180 110 | XXX | 210 | 300 130 | XXX 240 | 400 1 150 | XXX 260 | XXX 460
N
I
N C 60 | XXX 150 90 | XXX 180 | 260 EllO XXX | 200 | 340 130 | XXX 220 | XXX 400
G i I

Gl. 1-6 og 11 er medtaget, selv om sidste loko blev udrangeret i 1932.

Dieselvogne MD, 1937, alle tog:

a) 150 t pa strackningerne: Svendborg-Kirkeby, Svendborg-Skdrup, Nyborg-Refs

Hejrup-Espe og Faborg-Trunderup.
b) 200 t pa streekningerne som navnt under a), men i modsat retning. _

c) 180 t pa alle svrige strazkninger.

Vindinge, Faborg-Pejrup,

Dieselvogne MD, 1943:

I&HP P&BI. G
a) 75 115 150
b) 110 150 200
c) 90 130 180

Straekninger som anfert 1937.

Benzinvogne MB:
20 t i alle tog.

Fer vi gar videre i teksten
ma jeg for en ordens skyld gere
opmarksom pa, at SFJ egentlig
kun var strakningen Odense-
Svendborg, men at betegnelsen of-
te blev brugt som en fallesheteg-
nelse. Alle de sydfynske baner
ferte selvstaendigt regnskab, selv
om driften var bortforpagtet til
SFJ, og nar der i loko-oversigten
star, at et loko var anskaffet til
f.eks. ONFJ betyder det i realite-
ten, at det er bygget for denne ba-
nes regnskab, men det kan have
veeret anvendt pa hele nettet. De
store 4-koblede - tilherende SFJ,

SNB og SFB har dog sa vidt vides
kun kert pa Odense-Svendborg.

Men nu til de 14 store 2-kob-~
lede - fordelt p& 4 typer (var det
strengt nedvendigt?) .

Type 1BT2, nr. 19-22 (oprindelig
SNB 1-4).

I 1897 abnedes Svendborg-
Nyborg (SNB), og den var indtil
1902 en selvstendig bane, herefter
bortforpagtet til SFJ. Dens ferste
kereplan bed pa 4 togpar:

Tog nr. 2 1 6 8
art bl. bl. P bl.
Svg 06.45 09.45 15.15 21.15
Ng 08.30 11.35 16.45 23.40
Tog nr. 1 3 5 7
art bl. P bl. iltog
Ng 06.45 12.18 17.55 23.55
Svg 08.30 13.50 20.05 01.15

meget fornemt med et iltog! Mak-
simalhastigheden pa SFJ (Odense-
Svendborg) var allerede i 1876 75
km/h, hvilket ogsa gjaldt RNB fra
1897, mens SNB havde max. 45
km/h, fordi den ikke havde bevog-
tede overkersler, hvilket der ikke
var blevet rad til, skent banen var
indhegnet.

Man enskede et universallo-
ko, egnet til sdavel person- som
godstog og med tilberlig hensynta-
gen til de ret starke stigninger
(Svendborg-Skarup), og valgte et
1B-loko med 1,4 m hjul. Et godt
valg! Disse maskiner kom til at
forrette god tjeneste, is®r i de
mange blandede tog. Fra 1902 blev
de nummereret SNB 19-22 og ker-
te over hele nettet. De blev om-
bygget til 2B-loko i 1923/24, da de
var staerkt nedslidte og dertil hav-
de et uroligt leb i sporet. Hensig-
ten var, at de bedre skulle kunne
harmonere med de evrige 2B-loko,
men de faldt nu aldrig helt til i
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dette selskab - de leb déarligere,
men satte til gengeald bedreigang.
De blev anvendt i alle togarter og
de blev alle overtaget af DSB i
1949.

Type 2BT2, nr. 12-15.

De forste 2B-loko kom i 1896
(anskaffet af RNB og SFJ). Det var
gode og letlebende maskiner og
var dertil en efterhénden tiltraengt
foregelse af trazkkraften bade hvad
antal og styrke angik. Af ydre hav-
des adskillige faellestrak med DSBs
(A- og) K-maskiner, og alligevel
var der noget "sydfynsk" over dem
- som forevrigt kom til at ga igen
i alle senere anskaffede loko -
bortset fra amerikanerne.

Nr. 17-18.

Omkring arhundredskiftet
sas amerikanske loko pd en lang
rakke europaiske jernbaneselska-
ber, endda i de lokobyggende lan-
de som England, Frankrig og
Tyskland. Her i landet var det kun
SFJ, der fik amerikanske loko, men
det gik ikke som amerikanerne
habede pa - de kom ikke ind pa det
europaiske marked, og arsagen
dertil var vel mere de noget saer-
pragede konstruktioner end den
darlige kvalitet.

Man ber nok &ndre den gang-
se opfattelse, der gar ud pa, at
amerikanske loko var darlige - un—
der henvisning til, at de i hjem-
landet fik en ret kort levetid. Der-
til ma siges, at udviklingen pa den
anden side af "dammen" gik sa
hurtigt, at disse loko hurtigt blev
for sma. | Europa blev de for dyre
at vedligeholde, fordi de var af
utraditionelle konstruktioner, f.
eks. var stangrammen noget ret
nyt her. Der herskede i konstruk-
tionen en meget markvardig blan-
ding af noget groft og robust - og
et forseg pa at give maskinerne
et elegant og let indtryk; det gik
iseer ud over dele af gangtejet. De
slog aldrig rigtig an, hverken hos
ledelsen eller det korende perso-
nale. Ved SFJ fik disse - vist iov-
rigt ganske gode - loko kun en le-
vetid pa ca. 23 ar. De var for dy-
re at vedligeholde, og man mente
at kunne undvere dem, da de sma
1B1T-loko blev kebt i 1923.

Nr. 23-26.

1 1906 abnedes ONFJ og til
denne bane blev kebt 4 loko 2B.

Det blev det sterste 2B-loko ved
vore privatbaner -en serdeles fin
maskine bade af konstruktion, ud-
forelse og udseende. De blev hur-
tigt populaere hos lokopersonalet
og indsattes fortrinsvis pa Oden-
se-5Svendborg banen. I lebet af
1920erne gennemgik de en sterre
ombygning: de fik overheder og 2
af dem ny og sterre cylindre med
rundglidere. Ogsa ved disse loko
var der denne kombination af Bus-
se/Sydfyn - et meget tiltalende lo-
ko hvad udseendet angik.

Ved sydfynske baner blev
maksimalhastigheden efterhanden
70 km/h, og alle 2B- samt de om-
byggede 1B-loko blev sat til 70 km
/h. Det siges, at bade nr. 12-15
og nr. 23-26 - ndr de var i god
stand - nemt kunne lgbe mellem 90
og 100 km/h.

Efterhdnden som de forskel-
lige 2B-loko kom i drift og indtil
dieseliseringen i 1932 var det den
dominerende lokotype. I 1931 hed
det sig, at fra "naste ar vil der
kun vare 2 damptog Odense-Svend-
borg od 1 pA de @vrige baner" -
ganske rigtigt, efter kerselsfor-
delingerne - men man havde ikke
taget misteltenen i ed! Nok var de
ny motorvogne nogle store tunge
skrumler - bortset fra motorbog-
gien! Her havde man stillet B&W
overfor en utaknemmelig opgave
med hensyn til vagt/HK, og resul-
tatet udeblev da heller ikke - der
kortes ikke sa lidt damp i motor-
togsturene efter 1932, og her kla-
rede 2B-erne sig aldeles udmarket.

Krigen beted en udvidet an-
vendelse, nu fortred man nok at
nr. 12 og 13 var blevet udrange-
ret-kun nr. 14 og 15 blev ombyg-
get i 1920erne. Nr. 14-15, 19-22
og 23-26 overgik alle tilDSBi1949
men de fik kun en kortlevetid her.
Man havde jo - og fik (Gud bedre
det!) - flere MO-vogne; én ulykke
kommer jo sjeldent alene - og nu
fik man ca. 150 stykker!

Type 1D1T, nr. 28-29 og 31-33.

2B-lokomotivernes  maksi-
malbelastning fra Svendborg op
mod Kirkeby og Skarup var 220 t,
og da godsmangden steq og der
kom sterre ogtungere vogne frem,
onskede man en kraftigere maski-
ne og dertil havde det vel varet
naturligt at bygge nogle D-maski-
ner — men nu var fra baneafdelin-
gen kommet den leftede pegefin-
ger frem: for hejt akseltryk! Det

ville ogsa betyde en fornyelse af
drejeskiverne, og derfor valgte
man et svart 4-koblet tenderloko.
Mellem 1910 0g 1917 blev der byg-
get ialt 5, heraf ét pa SFJs verk-
sted - en ganske god opgave at pa-
tage sig, selv om kedlen kom ude-
fra (Allerup).

Ved konstruktionen bestrab-
te man sig paat holde traditioner-
ne i &re med hensyn til den ele-
gance, der pragede selskabets lo-
ko, og det lykkedes over al for-
ventning, for hvor tit er disse sto-
re tenderloko ikke nogle radsom-
me klodsede koretejer af udseen-
de. Ikke alene fik man et loko, der
sé godt ud, men ogsa en maskine,
der til fulde tilfredsstillede for-
ventningerne. Pa de vanskeligste
straekninger var belastningen 400 t
i godstog - altsd meget nar en D-
maskines ydeevne.

Indsat pad strakningen Oden-
se-Svendborg kom de til at gere
god nytte i godstogskerslen men
ogsa i visse persontog. Lars Viin-
holt bemarker, at maskinerne pa
grund af de lange plejlsteenger hos
SFJ kun matte kore 45 km/h - of-
ficielt, for man sa gennem fingre
med overskridelser, da maskiner-
ne "fuldt forsvarligt" kunne lobe
op til 80 km/h! DSB satte da ogsé
maksimalhastigheden op til 65 km
/h, da de overtog maskinerne i
1949. En maskine (nr. 28) blev i
1932 solgt til HFHJ, hvor man var
godt tilfreds med den. Dette salg
skulle man nuikke have gjort, men
godsmeangden var svindende forst i
1930erne, ekonomien darlig, og
det var jo engod klatskilling at fa.
Da krigen kom savnede man den!
Fire loko gik til DSB i 1949 og de
korte fortsat pa SFJ, pa Assens—
banen og af og til i Senderjylland
(Haderslev, Abenra og Padborg).

I 1960 blev nr. 33/DSB DF
130 solgt til TKVJ (nr. 130), og
da denne bane blev nedlagt i 1968
solgtes den videre til OHJ som nr.
38, og her lever den i bedste vel-
gaende endnu, omend man som
dampmand (deter vist efterhdnden
sivet ud) hellere si den i drift end
std i Holbzk. Dette sidste til ef-
terretning for direkter E. Johan-
sen, og mon ikke jeg her har en
del med mig, der i den retning de-
ler mit synspunkt.

Det skal dog retferdigvis
indfejes, at i vinteren 1979, som
nu heldigvis er overstaet, var OHJ
og HTJ vist yderst glade for nr.
38, der i januar og februar 1979




ydede en ka&mpeprastation pa ba-
nerne i Nordvestsjelland. (Red.
indskud: Ole Plum har forfattet en
bog herom. Den hedder: Damp-
kraft i vintervejr, og kan kebes i
DJKs salgsafdeling).

Type 1BB1, nr. 30.

Loko nr. 30, 1B-B1 Mallet-
Tank, blev bygget pad SFJs vaerk-
steder i Odense som fabrikations-
nummer 1. Som tidligere neevnt
blev vasentlige dele af de gamle
B1 loko nr. 1 og 2 anvendt hertil.
Maskinens tekniske detailler er
tidligere beskrevet. Nu skal vi se
lidt pd anvendelsen.

Maskinen indsattes straks pa
Svendborgbanen i de sterre per-
sontog - og klarede sig godt. Men
da krigen bred udi 1914 steg gods-
trafikken sterkt og det blev ned-
vendigt at indsatte den i godstog.
Nu kom den ud pa landstationernes
sidespor, ogdet kunne de ikke hol-
de til, da de la darligt og tit be-
stod af gamle skinner. I en sadan
situation er det maskinen og ikke
sporet, der er noget i vejen med!

Jeg har disse oplysninger fra
en gammel konstrukter ved SFJ.
Han kendte maskinen fra de unge
ar og har arbejdet sammen med
ingenier Milling, der var chef for
maskinafdelingen. Der skete det,
at Milling rejste tilUSA for at un-
dersege muligheden af keb af loko
(sa helt umulige har SFJs 3 ameri-
kanere abenbart ikke varet), men
uheldigvis rejste han med Titanic
og omkom ved skibets forlis. Her-
ved mistede SFJ en god chef og lo-
kokonstrukter, en mand, der stod
med begge ben pa jorden og sam-
tidig havde den snilde og den for-
nedne fantasi, som en konstrukter
ber have.

Nr. 30 var ikke umulig, men
den blev gjort umulig, nu da der
ikke var nogen til at tage sig af
den. Den blev pure kasseret - NB!
af baneafdelingen!, hensat og ud-
rangeret i 1918. Ialt kerte den pa
det sydfynske net 99.973 km.

Type 1B1T, nr. 1"-7".

De nye nr. 1-7 blev anskaf-
fet til sma lette persontog, idet
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man enskede at forbedre toggangen
ved at indsette flere og hurtigere
tog. Et rosveerdigt initiativ - blot
var disse loko for sma. Deleb ud-
merket, men man tabte tid pa grund
af dampmangel.

I midten af 1920erne kom jeg
ret ofte pa Fyn og s& ofte disse
1B1T-loko i Nyborg med et person-
tog fra Faborg bestdende af en bog-
gievogn, 3 stk. 2-akslede person-
vogne, 1 post- og rejsegodsvogn
samt af og til ogsa 1-2 Q-vogne -
en noget hard kost! De skulle al-
drig have haft mere end 1 boggie-
vogn (I og Il kl.) og 1 2-akslet II
kl./rejsegodsvogn! N, motorto-
gene slog dem ret hurtigt ud, og i
1930erne var de ret lidt anvendt.
Fire blev henstillet i 1932 og ud-
rangeret i 1938, de tre tilbage-
vaerende blev anvendt en del under
krigen og blev i 1949 overtaget af
DSB og udrangeret samme ar -
men de ndede dog at f3 padmalet BF
304-306! En sterre kedel ville ha-
ve gjort sig! NB. Sammenlign he-
deflade og ristareal med SB 1-3.
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Privatbanen har Billigkersel paa alle Sen- og Helligdage,

Vi bringer her nogle eksempler pa maskinleb i
kereplanen 1937/38. Foruden de i planerne viste

tog leb felgende

ikke paferte tog.

ODENSE-SVENDBORG:

tognr. 402 502 506
art LG B B
Odense 05.10 07.05 11.30
Ringe 07.30 07.51 12.05
Svendborg 09.05 —-—= ——
Max. 30 45 45
leber hv ons hv
SVENDBORG-ODENSE:

tognr. 501 503 405
art B B B
Svendborg -—— 09.41 10.50
Ringe 09.15 10.18 12.13
Odense 10.00 11.00 13.25
Max. 45 45 45
leber ons hv hv

RINGE/ESPE/RINGE, hver onsdag $

Nr. 1022/1023:

08.05 - 08.15 / 08.50 - 09.05.

413

18.35
20.57
22.07
40
hv

NYBORG-FABORG:

tognr. 422 526 527
art G B B
Nyborg 04.47 10.40 F&4 ===
Ringe 07.31 11.55 12.05
Faborg 09.04 --- Ng 13.05
Max. 40 45 45
leber hv ma/(ti) mal(ti)

105

FABORG-NYBORG:

433

G
18.10
21.03
22.24
40

hv

ONFJ, ODENSE/ALLESTED/ODENSE, hverdage:

Nr. 542/541:
08.25 -~ 08.55 / 09.00 - 09.40.

FABORG-SVENDBORG, hverdage:
Tog nr. 463: 08.40 - 10.05.

NYBORG-SVENDBORG:

tognr. 482 582 492
art LG B P
Nyborg 04.36 08.00 ——
Skarup . i 18.35
Svendborg 06.44 09.35 18.42
Max. 40 45 45
leber hv fr hv
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TILHORENDE MASKINL@B

42, 463, 405, 10, 72, 53

son- & helligdage

28, 29

22, 21, 526, 527, 582,

Damploko:

type hverdage

1D1T 402, 413

2B
503, 506, 527.

1B1T 502, 1022, 1023, 501,
542, 541.

Rangerloko

Odense hv 2 - s&h 1
Svendborg 1/1
Faborg 1/1

Nyborg 1/1.

Motormateriel:

MD 1

MD 2 82, 703, 18, 97
MD 3

34, 35
MD 4

433, 38
MD 5

16, 17
MD 6

15, 20
MB 1 a1,

74, 73, 95, 96, 76
MB 2 61,

54, 55, 58
MB 3 45, 48, 49, 52, 33, 36
MB 4 71, 91, 98, 78

Det ville veare naturligt at
sammenligne SFJs 2BT2-loko med
DSBs A-maskine ved at opstille en
teori om, hvordan denne ville te
sig pa SFJ.

Nr. 12-15 var svagere end
A-maskinen og matte altsd bela-
stes lidt mindre, og da ville de
klare sig ligesa godt.

Nr. 19-26: her var styrken
nogenlunde den samme. Nr. 19-22
ville sztte hurtigere igang, og for
et standsende persontog vare at
foretrakke, mens A-maskinen
ville veere bedst i et (delvis) gen-
nemgdende tog. Nr. 23-26 ville i
alle tilfaelde vaere at foretrakke.

Men! - én af mine gode ven-
ner var i Odense i 1948. SFJ hav-
de lant et par A-maskiner, og en
SkFJ-ferer udtalte til ham, at det
var da godt, at de nu havde faet
nogle loko, der kunne bestille no-
get. — Hvordan stemmer det nu
med det ovenstaende - jo! I '"de
gode gamle dage" havde de sydfyn-

25 3y B Ty 710, 194 14, 298

482, 62, 25, 26, 47, 50, 31,
422/22, 13, 83, 28, 29, 32,
21, 422, 27, 88, 87, 92, 13,
1, 4, 5, 8, 9, 12, 93, 492,
a4, 65, 85, 90, 89, 94,

81, 84, 68, 67, 70, 51,

8. 8y Be Py A0 1
82, 164, 65, 85,
135, 138

120

157, 160

193, 86, 26

196, 102

ske loko ord for at vere i sarde-
les god stand - isar under Millings
regime, og moderniseringen og
ombygningen i 1920erne af de fle-
ste 2-koblede loko var da ogsé et
prisveerdigt initiativ. Men allerede
da var det begyndt at knibe lidt
med vedligeholdelsen, og da oko-
nomien svigtede i 1930erne, og
motoriseringen satte ind, skulle
et damploko "kun'" kere godstog og
vare reserve, og sa slakkede man
pa vedligeholdelsen.

Rangerloko, nr. 9°, 10, 16, 27 og
36-38.

Og nu lidt om rangermaski-
nerne. Som den ferste privatbane
der anskaffede en egentlig ranger-
maskine fik SFJ nr. 10 i 1889. Det
blev en maskine efter DSBs tegning
til litra N. En god lesning - man
havde set disse sma loko rangere
i Nyborg og Odense, og sa kunne
de selvfelgelig ogsa bruges i

143, 146, 67, 70,

SVENDBORG-NYBORG:

tog nr. 493
art HG
Svendborg 19.40
Skarup G
Nyborg 22.14
Max. 40
leber hv

1, 614, 615, 158
88, 87, 94, 72,

703, 8, 9, 12, 113, 116, 617

22, 25, 26, 47, 50, 31, 34, 155,
Y21, 104,87, 132, 155, 197, 197
1, 4, 5, 14, 15, 618, 697

44, 45, 48, 49, 54, 173, 176,
123, 186, 168, 151, 156, 175, 197

61, 681, 84, 166, 127, 90, 89, 192,

169, 172, 71, 91,

Svendborg. Den var enkel af kon-
struktion og enkel i handtering og
den ndede da ogsd en alder af 52
a&r. Den kom ca. 1918 til Faborg
og var der til DSB overtog banen,
fortsatte i Fdborg til den blev ud-
skiftet med en traktor.

Det var vel is@r havnen i
Svendborg, der gjorde at byen fik
egen rangermaskine sa tidligt.
Her var der pa den tid en livlig
trafik, og det meste gods skulle
enten videre med banen - eller
kom med den.

Snart meldte sig ogsa kravet
om en rangermaskine i Odense -
pa Odense Sydbanegard - og hertil
kebte SFJ i 1899 nr. 16 fra Bald-
win. Det var jo med sit store fo-
rerhus og saddeltanken et meget
klodset og alt andet end smukt ap-
parat at skue. Varre var det, at
den med sine store overhangende
ender var noget urolig af sig. Det
riddede man bod pa ved i 1900 at
forsyne den med et bagleber-sat




) traek- slag- | kedel- | hede - driv -
drifisnumre © | aksflg. | kraft. |volumen | tryk flade | hjul- &
SF) 1-609 11 | BIT2 | 1,70t | 7421 | 85 ato | 44, 6 m* | 1416 mm
SNB 1-4 1BT2 | 4,07t | 124 [ | 12 ato | 65 8m> | 1400 mw
SF) 12-15 2BT2 | 3/7¢ | 127 ( | 10 ato | 554 m® | 1550 mm
PERSON -
wo {7-18 28T2 | 3,58t | 1271 |1125ato | 608 m? | 1524 mm
& oG
SNB 19-22" | 2BT2 | 3,23t | 100 | | 12ato | 781m" | 1420mm
i 2 BLANDET -
ONEJ 23-26 | 2BT2 | 3,36t | 1111 | 12ato | 605m* | 1560 mm
., | TOGS -
n 2370926 |2BT2 | 3,48t | 171 | 12ato | 78 7m? | 1540mm
SFJ 30 1881 2 | 5P thato | 95,8m” | 1420mm
.« 157" | 1B1t 228t 701 |12ato | 48,9m? |#20mm
§EJ T+9 CT2 | 3,19t | 1011 | 9ato | 480m* | 1092mm
° t | 3454 12ato | 687 m? aops -
V C 65t | 86,91 ato Tt \{25mm | o
v 28---33 | 1p1t | 550t | 1720 | 12ato | 117 m? | k20 mm
SFJ 10 BY | 249t | 7421 | 10ato | 25.6m° |1292mm
w16 Bt | 2,28t | 5931 | 10ato | 271 m* | 995mm | RAN -
. 27 % BT | 146t | W1 | foato | 23,8m? | 1078mm | GER-
v 36-38 Bt | 324t | 70,81 | 12ato | 33,4 m* | 1000mm
“ 9° Ct | 3,65t | 8691 | 12ato | 68,7m | 1420mm
DSB A oprind.| 2BT2 | 327t | 145 | 10ato | 72,9m* | 1690 mm | ILTOGS -
v Dyopnnd | 1CT3| 5,87t | 177 L | 12ate | 107m?* | 1384 mm| GoDs -

1) SFJ " indbefatter ogsa her RFB, RNB.5FB og SNB > 1902
2) SFJ 27 varex NFJ 1, hos SFJ 1909-18
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i et bissel-stel, det hjalp betyde-
ligt — nu var der da til at vare pa
maskinen, men med den s@nkede
adhasionsvagt blev denendel ned-
sat i ydeevnen. Skildpadden kaldte
man den - og ikke ubegrundet!
Den forlod vist ikke Odense Syd
(og i sa fald kun for kort tid) ind-
til den blev udrangeret i 1932.

I 1909 kebtes det ganske lille
BT loko NFJ 1 - det fik nr. 27, og
gik ogsa indirangertjenesten. Jeg
har ikke oplysninger om det, kun
at det blev afhandet i 1918. Bay
havder til Valby Rangerstation -
det er muligt, men da kun for en
kort tid, da man her fik en DSB
litra M i 1918 eller 1919. Et eller
andet ingenierfirma kan muligvis
have kebt den. Jeg mener ikke at
Valby Gasveerk har haft den, i sa
fald har de haft 2 loko med nr. 4 -
nemlig den her omtalte og et 1BT
loko ex. NFJ 4.

Da behovet for rangerkraft
steg, kebte man 3 BT-loko (Ha-
nomag) i 1918 og yderligere kom
"ombygningen" af gl. nr. 9tilCT 9
i 1921. Alle 4 loko blev overtaget
af DSB i 1949, men blev kort efter
udrangeret. De havde ret store
kedler og var udmeerkede ranger-
loko.

Nr. 9 var i Odense, nr. 36—
38 var fordelt med 11i Odense og 2
i Svendborg. Nr. 10 var i Faborg.
I midten af 1920erne sa man af og
til de gamle Bl-loko nr. 17 og 18
rangere i Svendborg.

LANTE LOKO:

De sydfynske baner optradte
udadtil som ét selskab, og hertil
var Kertemindebanen og Nordvest-
fynske bane delvis tilsluttet, idet
disse to baner havde falles tople-
delse felles med Sydfyn. Der var
ogsa et vist vognfellesskab, og
SFJ lante af og til en 1C1T fra OMB
- det skete iseer i 1911/12 og i
1926/27, her sas jeevnligt OMB 1
pad SNB i sommeren 1926. Under
krigen lante man af og til DSB G-
maskiner til SFJ - man manglede
godstogsloko - og i 1947-49 lante
man savel A, som G og J-maski-
ner, og alle 3 typer kom da ogsa
til at kere pa de sydfynske strak-
ninger efter overtagelsen - for G-
maskinernes vedkommende til
langt hen i 1950erne. Jeq sa sile-
des i sommeren 1950 et persontog
Nyborg-Féborg med en G i Ringe.

Her er et par notater om lan-
te loko fra DSB:

A 133: marts-november 1947 og
januar-april 1949.

A 157: marts 1947-april 1948 og
juli 1948-februar 1949.

A 159: november 1947-maj 1948.

G 644: september 1948-februar
1948, 3/3 1949-april 1949.

G 646: september-november 1948
januar-april 1949.

G 647: november 1948-marts
1949.

G 648: oktober 1947-januar 1948.

J 3: december 1948-februar 1949.

J 14: juli 1948-februar 1949

J 20: april-juli 1948.

SFJ har ogsa udlant maskiner
saledes til NFJ i 1883/84 og til
TKVJ periodevis 1917-19 og 21.
Nr. 5var udlejet til ballasttog ved
anlag af strakningen Tommerup-
Assens i 1883/84, hvor den korte
ca. 2100 mil.

. Sa er det nok bedst at sige
stop for Sydfyn inden det udarter
sig til en stor tyk bog.

D

OPRYDNINGSSALG

Efterskrift:

I samtaler med en ex SFJ-
lokoferer, nu MY -ferer i Fa, blev
det mig oplyst, at de sma 1B1T-
loko var meget felsomme. De skul-
le klatfyres, d.v.s. 243 skovlfulde
kul ad gangen. De lgb godt og let,
men talte ikke overlast.

Af 2B-maskinerne var nr. 14
-15 0g 23-26 de bedste 1gbere, méa-
ske var 14-15 allerbedst, men de
trak noget mindre end de andre 8.
I god stand var det udmarkede
maskiner.

De store 1D1T-loko var gode
og robuste loko, der havde et ret
roligt leb ved omkring 70 km/h,
men de skulle helst ikke kere me-
re end det (det gik vel ud over
gangtejet) . De var gode til sne-
korsel - og det fik vi bekraftet i
vinteren 1978/79!!

Foregvrigt kan jeg anbefale
Lars Viinholt Nielsens udmarkede
bog om de sydfyenske til den, der
vil vide mere om disse baner.

A. Gregersen.

SIGNALPOSTENs forlag @ndrer salgsbetingelser fra 1/9 1978:

Priserne pa publikationerne nedsattes til:

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

Fotohefte 2, AHJ og AHB
Fotohefte 3, TFJ

Fotohefte 4, NKJ

og sa kommer toget, Trine
DSBs S-TOG

1100 gr.
1100 gr.
400 gr.
125 gr.
125 gr.
175 gr.
125 gr.
150 gr.
150 gr.

95,00
50,00
30,00
10,00
10,00
18,00
12,00
14,00
14,00

Ved bestilling skal tillegges betaling for porto efter felgende

skala: Samlet veegt indtil 500 gr.:

Kr. 3,50, mellem 500 ogg

1000 gr.: Kr. 4,50, mellem 1 og 5 kg: Kr.10,000g over 5 kg

Kr. 16,00.

Indbetal belebet pd postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dal-7%

byvej 12,
til modtager.

2700 Broenshej og anfer de enskede titler pad kupon
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HFHJ, diesel-loko M 11, 1:45

Drengedrenes sommerferier
blev tilbragt i Hundested. Det var
herlige tider for en kna:gt, der godt
kunne lide at kigge pa jernbaner.
Kunne familien ikke finde mig, var
der derfor ingen grund til panik -
eller maske netop - for de vidste
med sikkerhed, at jeg var at finde
pa jernbanestationeneller nerme-
ste skinnebelagte omrade!

Saledes indleder SerenKron-
holt vor samtale, der drejer sig
om konstruktionen af hans model
af ovennavnte litra. Kontakten
med Hundested er blevet hevaret
og interessen for jernbanerne,
iseer de private, har vokset sig
sterre og sterkere og det er der-
for ganske naturligt, at han finder
sine forbilleder pdFrederiksvark-
banen.

Nu er nummer 11 da ogsa et
nydeligt stykke treekkraft, ren og
steerk i linierne uden overfledige
dikkedarer og gevakster, samt
med en rummelig overbygning,
der ikke giver problemer for an-
bringelsen af motor og gearkasse.
Kan man forlange mere? Blindaks-
len ogde koblede hjulsat betragtes
som lidt ekstra spanding ved ar-
bejdet, og Seren tilfejer, at nar
man som han er vokset op i "mo-
toralderen'", sa skal et rigtigt lo-
komotiv altsa se sadan ud.

Det er ikke 5Serens forste
model, han har adskillige ar pa
bagen som modeljernbaneentusi-
ast, og i kelderetagen er der da
ogsa indrettet et fornuftigt verk-
sted med tilherende ravarelager.
Oprindelig er han uddannet som
maskinarbejder, sa kendskab til
veerktej, materialer og arbejds-
metoder er som det skal vaere. Til
trest for den modelbygger, der
matte fole sig darligere udrustet
skal jeg derfor lige indfeje, at det
er Serens indtryk, at amateren -
i modsatning til den professionel-
le - ofte slipper bade lettere og
bedre fra de problemer, der knyt-

ﬁddmsé

rne

ter sig til arbejdet. Vi var sa no-
genlunde enige i, at det nok havde
noget at gere med: at stivne i et
én gang tillert menster pa bekost-
ning af fantasi og opfindsomhed.

Lengere kom vi ikke - kan
hende at det var et godt emne for
SPs leserbrevkasse.

En tegning af nummer 11 fand-
tes ikke. Det gjorde der imidlertid
af Hjerringbanens naesten samme
lokomotiv. Hovedmalene er de
samme og forskellen pa de to ma-
skiners udseende beror narmest
pd, at der er flyttet lidt om pa no-
get af udstyret. Det forstkommen-
de beseg i Hundested blev derfor
tilbragt med malepind, papir og
blyant. En kserkommen anledning
til endnu en gang at komme den
udkdrne pa narmere hold, og sa
var den tegning i orden.

I henhold til tegningen udsa-
ves vangerne af to stykker 1,25
mm sammenlagte messingplader,
- ikke sadan at forstad, at1,25 mm
er det nejagtige mal i 1:45, men
at det var den pladetykkelse, der
var at finde pa lageret. Udsavnin-
gen omfatter ikke blot akselporte-
ne (5 mm brede og s& hgje at de
tillader en passende bevagelighed
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af hensyn til affjedringen), der
bores ogsa huller til bremsehange-
re, afstandsstykker og andet som
er befastet til vangerne (rammen) .
Det burde vere en overfledig be-
markning at sadant arbejde er
lettere at udfere pa nuvaerende
stadium, samt at man allerede nu
ber gere sig nogle betragtninger
over samlingen af undervogn og
vognkasse. I alt for mange tilfelde
oplever man at den eller de skruer
som holder disse dele sammen i
den grad er begravet under "ind-
maden", at det er en beh&ndig-
hedskunst at komme til dem. Ud-
boring til afstandsstykker foreta-
ges midtvejs mellem ferste og an-
det drivhjulssast, og mellem tre-
die og fjerde. Pa lodret hold er
afstanden 8 mm over akselmidte.
Denne placeringer foretaget sale-
des, at afstandsstykkerne samti-
dig kan bere drivhjulenes balan-
cer og affjedring. Blindakslens hul
ligger pa linie med de ovrige aks-
ler, men boret sa stort at der kan
indsattes et fast afdrejet leje. Af-
standsstykkerne er sekskantet 8
mm messingstang, afskaret i 23
mm lengde, samt boret og skiret
gevind i enderne. 4 mm fra begge
ender bores pa tvaers 3 mm hul til
styr for fjeder og balance. De to
stykker vange kan nu samles i en
sammenh&ngende ramme, ogefter
omhyggelig kontrol af alle vinkler,
forankres afstandsstykkerne pa
rammens indersider ved tinlod-
ning. Barrierepladen/fodpladen,
udsavet i henhold til tegning af1,5
mm messingplade, er "hulet ud",
sadan at forstd, at der for at give
plads til motor og gearkasse udsa-
ves af den del af pladen som over-

1. Venstre side??
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delen skjuler, men dog ikke mere
i enderne, end at der her vil kunne
blive plads til sammenskruning af
over- og underdel.

Vi venter med at lodde fod-
pladen til rammen, og forarbejder
lige akselkasserne og deres op-
ha&ng. Det er lidt nemmere at
handtere pa den made. Akselkas-
serne er udsavede af 5mm plade i
malene 7 x 7 mm, i midten bores
et 3 mm hul til akslen og to mod-
stdende sider er slidset op sa de
let og uhindret men uden at vakle,
kan glide op og ned iakselportene.
Omtalte opslidsning er foretaget
med fil og arbejdet er udfert i
handen. Ved opslidsningen er ta-
get det hensyn, at ved de to mel-
lemliggende hjuls®t rager kasser-
ne ikke leengere ud, end at de til-
lader hjulsattene den sterst mu-
lige sideforskydelighed. For at
forhindre akselkasserne i at falde
ud, er der i begge ender af van-
gerne fastloddet en lille gennem-
horet klods, der tillader gennem-
stikning af et stykke fjedertrad,
der sa tjener som l&setej. Nar
man ved hvad der skal kigges ef-
ter, skulle de veere til at fA oje pa
pa billederne med modellen set
fra undersiden. Selve ekvilibre-
ringen og affjedringssystemet har
vi forsegt at illustrere pa skitsen
hvor A er afstandsstykke, medden
3 mm boring, Ber balancen, frem-
stillet af 2 mm plade, der trader
pa lejerne C. B har pa& midten en
paloddet knast, der med gevind-
skaret hul fastholder en 2 mm
maskinskrue D, der er sa lang at
den med fjeder og motrik tillader
justering af affjedringen. Balan-
cen B monteres sa tet pad ramme-
siden at den ikke treeder ved siden
af lejerne og den 2 mm skrue i det
storre hul tillader tilstrakkelige
vippebevaegelser til at optage ungj-
agtigheder i sporet. Dette ophang
er — som man sikkert kan forsta -
let at fremstille ogdet virker for-
treeffeligt. Jeg kan i
stund ikke huske om navnte
knast er nittet pa vippetojet, det

skrivende
den

' N
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bor den nok vere, idet det jo i
virkeligheden er de ialt fire kna-
ster, der ba&rer maskinen.

Fremstillingen afdrivhjulene
burde veaere et kapitel for sig selv.
Jeg har altid misundt de model-
byggere, der havde evner og tal-
mod til denne opgave. De hjemme-
gjorte hjulsaet som jeg har haft
lejlighed til at betragte pa nerme-
re hold, har veret meget smukt
udfert og i de rigtige materialer,
ikke noget med messinggule flan-
ger og hjulbandager eller det for-
kerte antal eger. De ma ogsé have

vaEret billigere - nar vi ser bort
fra arbejdstiden - og tenk hvor ma
det veere vidunderligt at kunne vael-
ge et forbillede til sin model uden
at skulle veere afhangigaf om man
nu ogsa vil veere i stand til at skaf-
fe noget sa betydningsfuldt som de
helt rigtige hjulset.

Seren er sin egen hjulmager,
og som han forklarer arbejdsgan-
gen sa lyder det i grunden sare
enkelt og ligetil: Et stykke rund-
jern afdrejes til hjulkransens ind-
vendige diameter. Derpa afstikkes
det fornedne antal (plus reserver)
i 4 mm tykke skiver. Denne skive
drejes ren pa forsiden og der ta-
ges en span eller to til navdiame-
ter, samt bores hul til aksel for
prespasning pa 3 mm aksel. Ski-
ven tages ud af banken og der
markeres for den fortykkelse af
navet der bzrer krumtappen. Pa
et stykke aksellignende materiale
(fremstillet til formalet) monteres
to stykker skivefraesere med ind-
vendig afstand lig med egerhred-

2. Hejre side??

3. Hjulmagerverktaj.



4. Et blik pa indmaden.

den. Denne dobbelte "rundsav"
s@ttes i drejebanken. Den ferom-
talte skive monteres midtvejs pa
et stykke 3 mm aksel, der igen
indsattes i en specialholder fast-
spendt pd benkens tvarslaede. PA
toppen af akslen anbringes en de-
leskive, og medens rundsaven
snurrer, feres skivenimod, ind til
navmarkering og tilbage igen. De-
leskiven drejes til ne&ste egers
rette placering: ind og tilbage, og
sa fremdeles. Ved navfortykkelsen
skeres selvielgelig kun til dennes
markering og der méa selvfelgelig
startes det rigtige sted for at op-
na den rette anbringelse af egerne
i forhold til krumtappen. Efter
freesearbejdet bortsaves de uon-
skede mellemstykker og der ren-
ses og pudses efter med diverse
nalefile. Nu har vi hjulstjernen og
mangler forelebig kun at afdreje
kransen med tilherende bandage og
flange, som nar dette er overstaet
presses pa stjernen og tinloddes
pa bagsiden. Til boring af hul for
krumtappen fremstilles en lere,
d.v.s. et stykke messingplade
med to huller i den rette afstand
mellem aksel og krumtap, og vi
sikrer os ved omhyggelig brug af
denne, at slaglangden bliver nej-
agtig den samme pa alle hjul. Blind-

akslens "hjul" tager sin begyndel-
se som feromtalte skiver, derpéa
bores til aksel og krumtap. Den
endelige profil udsaves i handen.

Alt dette led naturligvis langt
mere fagligt i Serens mund end
jeg formar at forklare det, men
jeg trester mig med, at vi er i
stand til at vise et billede, der
sammenholdt med ovenstaende er
tilstreekkelig illustration. Kontra-
vagten skal vi lige have med. Den
udsaves i rette profil af messing-
plade og limes pa plads, og vi kan
nu, inclusive lejerne s@tte hjulene
pa aksler, idet vi serger for, at
de i forhold til krumtappene er
forsat 90°. Blindakslen med tilbe-
har, lejer og tandhjul monteres pa
rammen - den er ikke aftageliqg i
ét stykke, og stadig forsat 90°.

Dette vel overstaet loddes
fodpladen til rammen. Hjulsattene
med lejer indsettes og vi kan ga
igang med kobbelste&ngerne. De er
fremstillet af 2 mm jernplade, sa-
vet og filet til i den rette facon
samt boret til krumtappene. Jeg
har altid faet forklaret at man
samtidig med rammens forar-
bejdning konstruerede en leere der,
nar den var horet og sammenlod-
det med vangerne, sikrede at kob-

5. Noget at fa @je pa!

m

belstaengernes udboringer fik de
nejagtige mal (akselafstand). Den
metode bruger Seren ikke, han
maéler pd modellen og s& passer
det. Af hensyn til affjedringen er
kobbelstengerne leddelte, hvilket
er udfert pa den méade, atde i led-
dene hvor stengerne meder hinan-
den er filet ned til halv tykkelse
pé henholdsvis for- og bagside og
derpa nittet sammen. Som krum-
tap er anvendt Mirklin-skruer
der har de fordele, at de er kerv-
lese skruer med glat brystning.
Sa snart vi har fiet sat stengerne
pa plads, afpreves modellen pa et
stykke spor, ognu skulle den altsa
meget gerne ved et lille skub kunne
trille afsted uden at stengerne
binder. Det kunne Serens model.

Lige sa stort et @jeblik det
matte fornemmes at veere, nar den
halvfeerdige model let og gnid-
ningslest ruller frem eller tilbage
ved det mindste puf, lige sa band-
sat @&rgerligt er det, dersom skid-
tet ikke vil virke. Man roder og
maler og prever om det dog ikke
med magt vil kunne bringes i or-
den, og lige meget hjalper det. I
langt de fleste tilfalde skyldes
miseren, at drivhjulene ikke er
pinlig nejagtigt kvadrerede ( forsat
90°) eller at stengernes lejeaf-
stand ikke er den samme som ak-
selafstanden pa rammen. Fejlfin-
ding kan forega pa den made, at
steengerne kun monteres pa én side
ad gangen, hvorpa vi ved at trykke
modellen fast mod sporet kerer den
frem og tilbage, idet vi samtidig
iagttager om der forekommer
friktion, nar krumtappene passe-
rer de dede punkter (aksel og
krumtap i vandret linie) . Klemmer
de, skulle synderen vare let at
finde og fejlen kan afhjelpes ved
at proppe hullet og bore et nyt -
denne gang det rigtige sted. Un-
dertiden kan lidt filearbejde virke
kurerende, men det taler vi ikke
hejt om. Fungerer begge sider af
modellen rigtigt, nar de ikke er
afhzengige af hinanden, ma ska-
vankerne vare at finde pa hjuls@t-
tene. Vi piller dem af, og legger
dem efter tur op i et stykke vin-
kelbukket metal, der passer imel-
lem hjulenes indersider. Krum-
tappene tages ud og erstattes med
tilpas lange skruer af samme dia-
meter. Med akslen trykket fast i
vinklens spids klemmes det vin-
kelbukkede metal si4 meget sam-
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6. Forklaring til tekst.

men at det lige netop rerer de pa
indersiden af hjulskiven gennem-
gaende skruer. Uden at @ndre pa
vinklens stilling afpreves resten
af hjulsattene og det skal nu vise
sig om de alle opfylder de samme
betingelser. Er dette ikke tilfael-
det, benytter vi omtalte stykke
veerktej til efterjustering af fej-
len. Det skal lige n&vnes, at en
vazsentlig forudsatning for at kunne
benytte dette lille trick er den, at
hjulene ikke vakler pa akslerne —
samt at krumtappens gennembo-
ring er i vinkel.

Det var en lengere og sik-
kert treettende smere, mendet kan
ikke siges tydeligt nok: rammen
skal og ma vare konstrueret sa
solid og stiv som muligt, den er
det barende element, og de koh-
lede hjulsaet skal fungere absolut
lydefrit. Det er betingende for
modellens videre trivsel og ad-
feerd.

Gearkassen er to stykker
parallelt opstillede plader. For-
oven sammenholdt af de to af-
standsstykker, der pa midten er
gennemboret pa tvars som lejer
for snekken, og da de har den
samme bredde som rammens ind-
vendige tvarrmal, er de forsanket
ned mellem denne og fastskruet
der. Snekke og snekkehjulets ud-
veksling er 1:40. P4 snekkehjulets
aksel sidder et almindeligt tand-
hjul (cylindrisk) med 40 tender
der er i indgreb med blindakslens
tandhjul pa 20 tender. Udvekslin-
gen ialt giver saledes resultatet
1:20. Motoren er en 12 volts
jevnstremsmotor (modstand 8
Ohm), der i tomgang leber 6000
omdrejninger i minuttet. Fabrika-
tet er en sakaldt Max-motor (sik-

kert stavet forkert) og som man
maske kan forstd si vil modellen
kunne kere omkring 70-80 model-
kilometer itimen. Motoren er med
et par skruer og bejler fastgjort
til rammen, men af hensyn til vi-
brationer og mulige fejljusteringer
i forholdet mellem motoraksel og
snekke er disse forbundet med et
kardanled med nylonbesninger.
Motoren var oprindeligt forsynet
med et svinghjul i den modsatte
ende, men da modelbanen pa Gb
er udstyret med elektronik, der
automatisk serger for langsom
igangsatning og tilsvarende aflab,
er dette atter fjernet. Vi har ikke
gjort sd& meget ud af beskrivelsen
af gearkasse og motor. Det er jo
ikke givet, at den som maétte fa
lyst til at bygge en lignende model
ogsa vil benytte samme motortype
og tandhjul, og da tandhjul og den
dermed forbundne teknik og udreg-
ningsmetoder tidligere har varet
omtalt i 5P, sa4 fandt vi at oven-

staende forklaring méatte veere nok.
For nu ikke at fornszrme Seren ma
jeg nu nok hellere fortelle, at
gearkassens lejer er fremstillet
af fosforbronce.

Stremaftagere, omskifter og
modstand kan nu monteres og da
vi skal ud og prevekere for alvor,
forsynes modellen med pufferplan-
ker og det sadvanlige sted- og
treekapparatur. Prevekerslen for-
lob tilfredsstillende og hjembragt
til veerkstedet fremstilles diverse
trykluftbeholdere og brandstoftan—
ke, der sattes pa plads. Endvidere
monteres gelander, handstetter
og fodtrin, og da disse er fritsta-
ende og derfor ma kunne tale sted
og slag, er de fremstillet af fje-
dertrad. I det hele taget kan un-
dervognen godt geres helt ferdig -
bremsetej, baneremmere og sne-
neser mangler jo endnu, men med
dette arbejde vel overstaet, setter
vi den til side og gar i gang med
vognkassen.

Overdelen fremstilles af ud-
savet og sammenloddet plade. Pla-
detykkelsen pakeleren er beregnet
sa tilpas tyk, at afrundede hjerner
og kanter fremkommer ved tilfi-
ling. Kelergitter og ribber pa
front og sider er fremstillet af
plade som har veret under be-
handling af skratstillet freser, og
lygter er fremkommet ved forst
at bore hullerne i pladen og der-
naest indsatte afdrejet klar pla-
stic. Vinduesglassene er paklabet
plexiglas og fererkabinen er for-
synet med instrumentbradt og
sader.

7. Inspirerende HFHJ M 11.




Bemalingen er foretaget sa-
ledes, at alle dele er grundet med
zinkkromat-primer. Dernast er
undervognen malet med sort Hum-
brol-emaille. Overdelen er efter
grundingen malet helt hvid. Denne
sidste bemaling har derefter hen-
stdet sa lenge, at den var fuld-
stendig gennemhardet. Med selv-
klebende papir er sadet som skul-
le forblive hvidt omhyggeligt kla-
bet over, og modellen har sa som
det sidste faet den endelige oran-
gerode kuler. Al bemaling er ud-
fort med sprejtepistol - det giver
en kennere finish og man ma en-
delig huske at fjerne det paklabe~
de papir inden sidste lag maling
terrer. Hvis ikke, sa knakker ma-
lingen over i savtakkede kanter
langs papiret. Paskriften er udfert
med sorte Letraset-bogstaver og
-tal, som senere er malet gule.

Modellen har siden den blev
sat idrift pa anleegget vist fortraf-
felige kereegenskaber, holder sig
pa sporet og trazkker med lethed
30 aksler. Vegten er 1,4 kg - el-
ler om man vil, et stykke traek-
kraft, der pa privatbanen kan sat-
tes ind pa alle omrader.

Ja det var sa Serens model
og en lille snak herom. Det kunne
nok have varet gjort mere udtem-
mende, men vi anlagde de betragt-
ninger, at den som har planer om
at bygge en lignende model, alle-
rede via vognbygning har indhostet
en del erfaring, rader over diver-
se veerktgj, samt sidst - men ikke
mindst - har lyst til opgaven. Vi
har derfor haftet os mest ved det
som vi skenner er det vasentlige,
undervognen, og er gaet lidt let-
tere hen over emner som vognkas-
se og elektrisk udstyr. Deter mu-
ligvis en fejl af os, men artikler
af denne art skal jo ikke blot vaere
belarende, de skal ogsa kunne in-
spirere.

Vi hadber at have formaet en
lille smule af begge dele!

Seren og ADAM

KUPESNAK

For en del ar siden var der
en udsendelse i radioen, hvor lyt-
terne til deres forbavselse horte,
at der var mennesker - ganske en-
kelte — der laste kereplaner som
andre laste romaner. Det sker
undertiden, at jeg fra min ret om-
fangsrige samling aftjenestekere-
planer piller en tilfeeldig ud, og
studerer den lidt nejere.

Tog Art Afg. Ank.
nr. Vij Bb

1185 K 15 05.52 07.11
3985 A 12 07.50 09.26
1187 A 12 11.47 13.20
671 MR 2 17.26 19.10
3993 K 15 19.00 20.20
°675 MR 2  20.38 22.06
3999 A 12 23.04 00.35

¢ hverdage MR, S&H damptog.

K 15 = K-maskine med max. 15
vognladninger = 150 t.

A 12 = A-maskine - 12 - 120 t.

MR 2 = MR-vogn med max 2 vogn-

Tager man i betragtning, at
damptogene var vacuumbremsede,
medens motortogene havde tryk-
luftbremse, der var langt den kraf-
tigste, falder de nevnte keretider
ikke ud til motortogenes fordel.
20 minutters forskel fra hurtigste
damptogtil langsomste motorvogn.
Man ma tillige erindre, at F-vog-
nene, der blev anvendt i motorto-
gene, havde rullelejer medens de
vogne, der leb i persontogene alle
havde glidelejer og dertil var tog-
stammen ofte sammensat af vogne
af meget blandet herkomst. Ende-
lig kunne fereren af et motortog
Abne helt for olie/benzin, medens
en lokoferer skulle skele til vand-
stand og kedeltryk, og det gjaldt
isaer for kersel op gennem Grejs-
dalen med de mange kurver og
staerke stigninger og iseer en A-
maskine var ikke det, man var
mest begejstret for her.

Nu vil en eller anden méske
sige, at det var en tilfeeldighed -
og det samme gjorde jeqg. Deref-
ter gik jeg kereplanen igennem for
at fa spergsmalet opklaret. Derfor
plukkede jeg motortogene ud af ke-
replanen, udregnede den egentlige
koretid og gjorde det samme for
kereplanens 70 km/h persontog -
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Forleden dag blev det en tje-
nestekereplan for 2. distrikt (Jyl-
land-Fyn) fra sommeren 1930, der
faldt som offer for min nysgerrig-
hed; og is@r fangede strakningen
Vejle-Brande-Struer min interes-
se. Her kertes persontogene af li-
tre K, A (uha!) og MR. Mellem
Vejle (Vj) og Jelling (J1) var ba-
nens maksimalhastighed 60 km/h
og nord for Jelling 70 km/h. Nu
sammenlignede jeg de standsende
rene persontogs keretid, og kom
til felgende resultat (Brande=Bb):

lalt tid Heraf Heraf
holde- ren kore-
tid tid
minutter
79,5 5,0 74,5
96,0 6,5 89,5
93,0 11,0 82,0
104,0 9,0 95,0
80,0 5,5 74,5
88,0 9,0 77,0
91,0 9,5 81,5

ladninger = 20 t, d.v.s. FC
eller FE (16 t).

Damptogene matte overbelastes
med 5%.

normalt betegnet som HP. (P er
ogsa 70 km/h - men med l&ngere
keretid af hensyn til ilgodsvogne
samt enkelte ikke-vacuumbrem-
sede godsvogne) . HP = hurtigt per-
sontog. Belastningen for maskiner-
ne var som felger: Litra R: 40 vgl.,
P: 37-40 vgl., K: 21-27 vgl., A &
Cs: 19-20 vgl. alt efter stignings-—
forholdene. 1 vgl. = 10t. I min
sammenligning findes ogsatog be-
tegnet som R 27, K 15-18-21, A
10-12 m.fl., hvilket betyder, at
den pagaldende lokotype métte
medfere et vistantal vgl. svarende
til det anferte tal. Fordelen herved
var, at man over hele strakningen
kunne medfere samme togsterrel-
se mod at regulere koretiden efter
stigningsforholdene. Ved det &ldre
system var et togsbelastning der-
imod bestemt af den straknings-
del, der havde de storste stignin-
ger.

Men lad os nu se pa resulta-
terne af denne forskning. Togene
betegnet ME/MF findes som MM,
d.v.s. 2 motorvogne og MBM = 2
motorvogne og 1 mellemvogn eller
MB = 1 motor- og 1 mellemvogn.
ML og MR findes som ML/MR 2 el-
ler 4, i virkeligheden 1,6 hhv. 3,2
vgl.
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Den udfundne rene keretid i minutter blev felgende:

Straekning ME/MF ML - MR Damp
Nyborg-Odense 38,0 39,0
Od-Ng 37,0-39,0 39,0-40,0
Odense-5Strib 74,0-83,5 82,0
Sh-0d 81,0-83,0 77,5-84,5
Assens-Tommerup 47,0-65,5 62,0
Tp-Ac 43,5-56,5 55,0
Fredericia-Arhus 170-177 163,5-177,5
Ar-Fa 171 168,0-170,5
Arhus-Randers 78 83,5-84 74,0-76,0
Rd-Ar - 78-86,5 76,5-77,5
Randers-Alborg 122-127 104,5-118,0
Ab-Rd 117-129 118,0-120,0
Alborg-Frederikshavn 122 111,0-118,0
Fh-Ab 120 117,0-118,5
Esbjerg-Ringkebing 110,5-115,0 106,5-107,5
Rj-Es 116,0-124,0 102,0-109,5
Ringkebing-Struer 75,0-77,0 74,5-78,0
Str-Rj 1) (67)-86,0 89,0
Struer-Langa 149,0-153,0 148,0-151,0
Lg-Str 153,5-155,0 149,0
Struer-Herning 83,5

Hr-Str T 5D

Langd-Brande 136 141,0

Bb-Lg 115 132,0-134,0
Brande-Bramming 106 105,0
Bm-Bb 106 94,5-102,0
Sallingbanen 2) 48,5-53,0 47,0-52,0
Rd-Ryomgard-Rd 50,0-56,0 51,5-57,5 51,0-54,0
Viborg-Alestrup-Vg 2) 64,5-66,0 64,0-67,0 (76)
Hr-Vg 2) 74,5-76,5 73,0-76,0

1) Gennemkersel Struer-Holstebro

2) Max. hast. 45 km/h. Damptog G- eller E-maskine.

Da DSB begyndte motorise-
ringen hed det sig, at man nu fik
en hel del hurtigere tog end de
hidtidige damptog. Det var imid-
lertid kun en halv sandhed - og sa
vil jeg overlade til leeserne at fin-
de ud af, hvad den anden halvdel
var.

Nej, der skete det, at Tri-
angelvognene pa de store sideba-

ner og pa Fyn udfyldte en del tog-
tomme huller og pa de mindre ba=-
ner (Assens, Salling og Himmer-
land) blev planen helt omlagt, idet
man her fik en tattere toggang,
hvorved de blandede tog udgik af
planerne. ML og MR indsattes ho-
vedsagelig i togtomrum. Hurtig-
heden i disse motortog bestod for
det meste i at stationsopholdene -

iser pa de sterre stationer - blev
ganske korte; her skulle et damp-
loko enten tage vand - eller ud-
veksle vogne. Man sd da ogsa, at
nar ML- og MR-togene kertes med
damp var der ikke tale om tidstab;
at de ofte kertes med K-maskiner
- hvor en A- eller J-maskine var
tilstraekkelig - skyldes simpelthen
at de lette maskiner hensattes ure-
parerede for senere udrangering.

Dieselloko (MT og MV) er
ikke nevnt i oversigten - nej, de
kerte i Senderjylland, mest fra
Tender, og der var der intet at
sammenligne dem med.

MR var stationeret i Arhus,
ML i Randers og kom temmelig
langt omkring. De var ofte vak
fra hjemstedsdepotet i flere dage.
Egentlig reserve for dem fandtes
ikke; jegtror man havde féet mere
ud af dem, hvis man havde garde-
ret sig med motorreserve, og sa
benyttet dem mere pahjemmebane
f.eks. ved at lade MR kere Arhus-
Grena/Skjern og ML Randers-Ry-
omgard/Struer/Esbjerg.

A. Gregersen

Og Nu Til Noget Helt Andet!

I 1899 lykkedes det for ame-
rikaneren Charles M. Murphy som
den forste i verden at cykle én mile
p& under ét minut. Jeg iler med at
geore opmerksom pa, at jegaf gode
grunde kun har kendskab til begi-
venheden fra lasning, og forfat-
terne til de beger, hvori jeg har
set den omtalt, synes desverre at
have sat en &re i at give hver sin
forklaring — helst afvigende fra de
andre forklaringer pé alle de punk-
ter, hvor afvigelse er mulig. Jeg
vil sege forst at give enenkel for-
klaring af begivenheden, og der-
efter vil jeg kort navne nogle af
de mere farverige detailler, jeg
ved min leesning er truffet péa.

[ slutningen af 1800-tallet
fortrengtes de heje cykler helt af
lave cykler med kedetrak - Safe-
ty’s. Disse cykler havde langt
bedre kereegenskaber end de hoje,
og da de virkeligt brugbare luft-
ringe tillige kom i denne periode,
blev cykling meget populer. For-
bedringerne muliggjorde tillige
cykelsportens opblomstring, idet
selve det at holde sigi sadlen blev
sa simpelt, at man med rimelig~
hed kunne arrangere hastigheds-




konkurrencer. Cyklebaner anlag-
desistorttal, ogtilskuerne strem-
mede til. Det haevdes, at omkring
arhundredskiftet var cykelsport i
USA en lige sa popular tilskuer-
sport som Baseball. Om vinteren
kertes seksdageslebh - de ferste
for enkeltryttere, der keorte til de
segnede, hvorpa deres "tranere"
vaekkede dem med velvalgte ord
eller eventuelt med koldt vand og
sendte dem ud at kere videre - og
om sommeren kertes pé de bne
baner, hvor is@r pacede leb var
popula&re. Fer motorcyklernes
fremkomst benyttede man som pa-
cere cykler med frato til syv ryt-
tere, hvor Tripletter nok var de
seedvanligste.

Perioden var domineret af
professionel cykelsport, men skont
Charles Murphy var amater, hav-
de han alligevel hoje tanker om
sin egen formaen. Han erklarede
i hvert fald, at han var i stand til
at kere én mile pd ét minut, hvis
han blev pacet tilstrakkelig effek-
tivt, hvilket han mente kunne ske,
hvis han kom til at kere bagettoq,
hvis bagende var udbygget, sa den
gav bedre dekning. Denne udtalel-
se vakte megen munterhed, men
en reklamemand fra Long Island
Rail Road tog den alvorligt, og da
han desuden sa, at der var mulig-
hed for alle tiders avissensation,
fik han selskabet til at deltage.

P& en lige og vandret streek-
ning mellem Farmingdale og Baby-
lon (ikke i Persien, men i New
York) byggedes en tre miles lang
treebane mellem de to skinnestren-
ge. Desuden pabyggedes én af ba-
nens personvogne de fornedne lae-
skeerme. | virkeligheden var det
lige ved, at Murphy kerte inde
midt i vognen, sa omfattende var
afskeermningen. lkke blot forlan-
gedes vognens sider og tag bagud,
men der monteredes ogsi en skarm
under vognbunden, ligesom side-
skermene forlangedes helt ned til
sporet.

Den 30. juni 1899 skulle for-
seget geres, og det viste sig, at
dagspressen var i hej grad inter—
esseret. Journalister fyldte vog-
nen, og nogle var endda sa heldi-
ge, atde fik plads pa bagperronen,
sa de kunne se, hvad der foregik.
Pressefotograferne var ogsa medt
talsteerkt op, men de matte nejes
med at sta ved siden af banen.
Som nzvnt var trabanen tre miles
lang, og tiden blev taget over den
midterste, medens den forste

brugtes til accelerationen og den
sidste var til at standse pa. Mur-
phy gennemkorte malestrekningen
pa 57 4/5 sekund, svarende til en
hastighed pa umiddelbart over 100
km/h, og han retferdiggjorde sa-
ledes sin udtalelse. Latteren mat—
te forstumme, men til gengeld fik
han nu tilnavnet "Mile-a-Minute
Murphy", der forfulgte ham lige
siden og vist efterhanden blev en
alvorlig belastning for ham.

Efter denne korte gennemagang
af de mere centrale dele af histo-
rien, skal jeg nu supplere med
forskellige udbygninger, som man
kan tro pa eller lade vere - alt
efter smag og temperament.

Det er en hyppig pastand, at
Murphy skulle have erklaret, at
han kunne felge med at hvilket som
helst lokomotiv, hvis han blot fik
forneden pace. Jeg anser dog den-
ne pastand for at veere usandsyn-
lig, da de hurtigste lokomotiver
pa den tid formentlig kunne kere
omkring 150 km/h.

Et andet sted har jeg last, at
det forste forseg pa at kere en
mile pa et minut mislykkedes, da
lokomotivet ikke wvar hurtigt nok.
Man maétte derfor kere om med et
kraftigere lokomotiv, og dette
skulle have belastet sporet sa me-
get, at det — og dermed ogsé tre-
banen mellem skinnestrengene —
gav sig til at rokke. Dette skulle
have medfert, at Murphy var ved
at komme vak fra vindskermen,
men ved en kraftanstrengelse lyk-
kedes det ham dog atter at na ind
ilee.
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Jeg har ogsa lest, at loko-
motiviereren efter passagen af
malstregen tog farten sa brat af
toget, at Murphy, der kerte pd en
cykel uden bremse, korte ind i
bagenden af toget. Heldigvis var
hans hjezlpere, der stod pd vognens
bagperron, i stand til at fa fat i
ham og redde ham op i toget. Et
andet sted har jeg set nasten den
samme historie; da var han dog
ved malestrekningens slutning sa
udkert, at han var ved at styrte,
men han reddedes af hjelperne,
der trak ham op i toget.

Til sidst skal bemerkes, at
Murphys rekord holdt i toogfyrre
ar, hvis man vel at merke kun
ser pa kersel over én mile. Den
nye rekord, der led pa 33,05 sek.
sattes den 17. maj 1941 af den
franskfedte, men i USA boende
seksdagesrytter Alfred Letourneur,
der pacedes af en racerbil med en
pamonteret skeerm. Belgieren Leon
Vanderstuyft havde dog allerede i
1926 kert hurtigere end Murphy,
idet han pa en time korte 122,770
km i pace af en motorcykle.

Ved korsel uden pace er ha-
stighederne normalt lavere, men
visse steder i bjergene naes dog
hastigheder pd omkring 100 km/h
under nedkersel. Den officielle
verdensrekord pa bane er pal mi-
nut 1,14 sekunder over 1 km, sa
her mangler endnu lidt i, at man
kan kere en km pa et minut.

Ole Buskgaard
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Sporplan

Nar man som jeg er grebet
af modelplanlaegning og er en gle-
dende modelmand (pd hjemme-
fronten) er det en fornejelse at se
hr. Allan Hansens helt fantastiske
sporplaner - de er bare perfekte.

Den sidste (i 14. &rgang,
nummer 2) gav mig blod pa tan-
den til at sende jer noget som jeg
selv gar og pusler med. Sagen er
den, at vi er flyttet i et nyt hus og
disse er jo ikke indrettet med no-
gen plads til (modelbane-)hobby,
men alligevel, man begynder jo
straks at sette de sma celler i
gang, for et anlaeg vil man have.
Sa var det jeg tenkte pa loftet,
men ganghajden bliver kun 1,70 m
og det er jo lige i underkanten af
hvad der er behageligt, men det
skal ga.

Sa igang med at udarbejde en
sporplan og den kan hblive stor,
hvis man udnytter hele rummet i
sin fulde udstrakning. Det er 2,42
x 12,50 m, sa der er faktisk plads
til en hel hovedbanegard (tror man
da), men jeg er blevet meget klo-
gere undervejs. Det blev efter

nogle forseg alligevel til et ret
pent anleg og er beregnet til to-
mands betjening. Det sterste pro-
blem var de mange spardragere,
som der skal tages hensyntil, men
det lykkedes da at fa banen svin-
get uden om hver gang uden alt for
mange kunstige kurver. En del af
banen ma desvarre gi som skjult
liniefering pa grund af rummets
beskedne bredde.

Trafikgrundlag.

En landsdel (eller en o) skal
trafikeres med jernbaner. Vi har
en sterre havneby: Helsinger,
hvorfra der udgar en dobbeltsporet
bane til: Vordingborg, og herfra
fortsetter banen som enkeltsporet
til endestationen: Skelsker. Denne
streekning er statsdrevet. Privat-
banen udgar fra: Veordingborg,
over: Stensved, til: Praste, og
derfra en stikbane til: Mern. Dis-
se to baner herer under fzlles le-
delse.

Stationer (kort beskrivelse):

Helsinger - er hovedstationen
med havnebane og fergelejer, et
til udland og et til indland (en an-
den landsdel). Der er tre perron-
spor, lassevej, enderampe og

YA
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pakhus. Remisen og veerksted med
(22 m) drejeskive.

Vordingborg - er mellemstation
med tre perronspor, lzssevej,
ende- og siderampe og pakhus.
Privatbanen benytter sporet naer-
mest hovedbygningen.

Skelsker - endestation pa hoved-
banen, har to perronspor, lesse-
vej, enderampe og pakhus. Remi-
se og (22 m) drejeskive og kul-
gard. 1 tilknytning til udtreks-
sporet er der sidespor til et olie-
depot.

Stensved - mellemstation pa pri-
vatbanen, har en kort lassevej.
Praste - endestation for begge pri-
vathaner, harenperron og en kort
treeperron til stikbanen, desuden
leessevej og pakhus. Der er en
rundremise med 12 m drejeskive
samt en enkeltsporettil stikbanen.
Mern - endestation pa stikbanen,
har et perronspor, lessevej og
pakhus. En enkeltsporet remise og
10 m drejeskive.

Et stort problem er, at jeg
ma give eventuelle kritikere ret,
hvis de siger, at der er for mange
spor og for lidt landskab og bebyg-
gelse. Men dertil ma jeg sige, at
dette er et projekt pa planlagnings-
stadiet og det kan meget vel ten-
kes, at der bliver @ndret en hel
del undervejs - der kan jo opsta
mere eller mindre uleselige pro-
blemer.

Dette her er jo ogsa to ting:
Ferst selvfelgelig til egen forne-
jelse men ogsa for at give andre
modelbyggere nogle impulser til
at fa lavet et anlaeqg, selv under be-
svaerlige forhold som i mit tilfel-
de, for jeg vil tro at mange andre
er i samme situation. Ni, men
Rom blev som bekendt ikke bygget
pa én dag, og det gor dette anlaqg
heller ikke (det ville koste en for-
mue med alle de sporskifter) .

Jeg har en del spormateriel,
men kun til ca. en femtedel, sa
der er jo noget at ga igang med.
Det er min tanke at bygge strak-
ningen Praesto-Mern til start og sa
senere Praste-Stensved-Vording-
borg og videre til Helsingor og
Skelsker og sluttelig havnebanen.
Pa denne made kan man relativt
hurtigt fa noget at kore med, for
nok er planlegning og opbygning
to speendende faser, men trods alt
vil man gerne se tingene fungere.

Til slut skal jeg lige have fy-
ret et stort nedrab af. Det er at vi
jo desvaerre matte stoppe vor mo-

delbaneklub her i Nastved for et
par ar siden og det til trods for at
vi da opnaede at komme i lokal-
pressen, men 2-3 mand kan nu
engang ikke holde liv i en klub og
jeg kan ikke tro at der ikkeer fle-
re mennesker i en sa stor by (over
40.000 indbyggere) der er in-
teresseret i modelbanehobbyen. Sa
skulle jeg sige noget ma det veere:
Ring eller kom ud til migog lad os
tale om modelbaneklub. Jeg har
nemlig ikke opgivet at fa en klub
op at sta ligegyldigt hvor besvar-
ligt det bliver!

T. Bejerholm,
Daddelvej 9
4700 Neestved.
Tlf. efter k1. 18:
03 - 73 25 38

Vi
Bygger

GENBRUG, 3. del

I sidste afsnit blev vi feerdige
med metalarbejdet pa vognen, og
den skulle nu veere klar til at blive
malet.

"Malerarbejdet ma udferes
med stor omhu. Den model som
"smeden" og "snedkeren" ikke slap
sa heldigt fra, kan reddes af en
dygtig "maler", men det omvendte
kan sa sandelig ogsd vere tilfzl-
det". - Saledes afslutter ADAM
sin artikel om maling af modeller
i SP, 5. arg. nr. 2, og det er sa

sandt, som det star skrevet. De
der har mulighed derfor, vil jeg
anbefale at laese denne ADAMs
HJ@RNE, idet det felgende i store
traek bygger pa den. Skulle De ikke
selv vare i besiddelse af det pa-
geldende blad, kan det lanes pa
adskillige biblioteker.

Men nu til arbejdet:

Nar eventuelt overfledigt tin
er fjernet, skal modellen renses
grundigt for filspaner og eventu-
elle rester af loddevand/-fedt.
Her anbefaler ADAM trichlorethy-
len eller renset benzin, der dog
begge er farlige at omgas. Jeq
benytter i stedet almindelig cellu-
losefortynder, der da er ret sa
omgangeligt, og det skal vi jo al-
ligevel bruge sidenhen, ligesom
det er et produkt, de fleste der
beskaftiger sig med at male, al-
ligevel har i huset. Selv rensnin-
gen former sig som en gang af-
vaskning med en halvstiv pensel
og med tilberlig hensyntagen til
alle smadimserne.

Ligesom under bygningen
starter jeg med vognkassen, der
skilles fuldstendigt. Med en lille
fixativ-sprejte og fortyndet gqul
zinkkromat-primer (ca. lige dele
maling og fortynder) sprajtelake-
rer jeg hele vognkassen og taget,
savel ind- som udvendigt.

Anbring delene pa f.eks. en
trazklods med et par store sem
som mellemlag. Klodsen kan sa
drejes rundt under maleprocessen
uden at delene berores. Nar malin-
gen er tor, vendes emnerne pa ho-
vedet, og processen gentages til
malingen daekker, sivel ude som
inde.

Maleartikler. I forgrunden den omtalte fixativ-sprejte.
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Til venstre celluloid-strimmel, til hojre celluloid-strim-

mel med paklebede papirstrimler. I baggrunden en af de
omtalte "tudser".

Celluloid-strimmel med vinduesrammer under
indsaetning i vognen.
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Dele til fremstilling af sofaer, hevl, file og lovsav. Til
hejre treelister, i midten ryglen- og sadeprofiler, til
venstre ferdig sofa.
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Nar jeg anvender den gule
zinkkromat-primer, er der dels
den af ADAM navnte grund, at den
sikrer bedre vedheftning af dek-
farven, dels er det fordi den lyse
farve under dakfarven far denne
(deekfarven) til at fremtraede med
en klarere farve. Imidlertid skal
vognen ogsa indvendigt veere ma-
let med en lys farve, og hvorfor
ikke sla alle disse 3 fluer med ét
smaek?

Nu satter jeg tape for vin-
duerne indvendig og lukker ievrigt
vognkassen foroven og-neden med
papir og tape. Ligeledes dakkes
tagets underside, og nu sprojte-
males de udvendige flader med for-
tyndet dekfarve. Til AB DA 1 an-
vendtes en blanding afDYPP, post-
red nr. 650 og CORROSTABIL, brun
medens KSB A 6 fik en gang DYPP,
skovgren nr. 552 (husk nar der
blandes dekfarve, atder ogsa skal
bruges lidt til endeperronernes
gelender og lager, samt tagets
(tagrytterens) ventilationsriste,
ventilatorer o.l. Nar farven dak-
ker og er ter, fijernes afskerm-
ningerne. Der kan herved opsta
"gardiner" i vinduerne, idet ma-
lingen af og til slipper tapen og
bliver siddende helt eller delvist
i vinduerne. Dette kan imidlertid
fjernes f.eks. ved forsigtigt at la-
de en passerspids, nal el.lign.
glide en gang eller to rundt i vin-
duesabningen, hvorefter malingen
som regel falder af af sig selv.

P& tagets tagpapbekladte fla-
der limes (evt. Araldittes) nu
strimler af gra/sort vandslibepa-
pir. Eventuelle ventilationsriste
pa siden af tagrytteren markerer
jeg med selvklazbende papir malet
med lidt af vognkassens dekfarve.

Ristenes tremmer markeres
ved ridsning med en passerspids.
Vinduerne i tagrytteren markeres
med sortfarvet, selvklebende pa-
pir, der overklabes med alminde-
lig klar tape for at opna virknin-
gen af glasruder.

Undervognen handmaler jeg
med pensel. Endeperronerne med
vognkassens dekfarve, medens
resten males med sort, mat sko-
letavlelak. Perronernes planke-
gulv dog med carbolinium, solig-
num el.lign.

For en stund forlader vi ma-
lingen for at forsyne vognkassen
med vinduer. Af et stykke cellu-
loid, klar plast el.lign. (f.eks.
indlaeegget i skjorteflipperne pa en
ny herreskjorte) tildannes vindu-
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erne som en lang strimmel i hele
vognens l@&ngde - samt, bukket i
vinkel - ogsa den ene gavl. Disse
strimler anbringes i mellemrum-
mene vi lavede mellem skillevaeg
og vognside og med den uundver-
lige passerspids markeres vindu-
ernes plads ved ridsning langs
vinduesdbningernes inderkant.
Strimlerne tages ud igen og man
kan nu anbringe nogle selvklazben-
de strimler derpa for at illudere
vinduesrammer. Her, som i de
tidligere tilfaelde, hvor der er
navnt selvklabende papir, er der
benyttet den slags selvklazbende
etiketter, der nu om dage kan ke-
bes til breve, dybfrostvarer o.l.
De enten males eller, som i dette
tilfeelde, farves med forst en gul,
derefter en brun '"tudse" (Filt-
skriver pa vand- eller sprithasis)
saledes, at de far en til vindues-
rammerne passende brun farve.

Ferst afklippes alle de lodrette
strimler, leengere end
vinduernes hejde og sabrede at de
stikker ca. 0,5 mm frem under
vinduessprodsen. Hver papir-
strimmel anbringes pa vindues-—
strimlen saledes, at den sidder

4-5 mm

Til sammenligning med naste foto. Her kan man se,
hvotrdan "smatingene" satter prikken over I-et.

Den feerdige vogn, KSB A 6, se ogsa forrige foto.

Interier af KSB A 6.

lige bagved vinduessprodsen og
rager lige meget ud pa hver side
af denne (ses pa fotoene). Derei-
ter anbringesto lange papirstrim-
ler foroven og -neden som vindu-
esrammernes over- og underkant.
Da de selvklabende strimler kan
forskyde sig lidt (bindemidlet er
jo elastisk) "forsegler" jeg sam-
lingerne med enlille smule kunst-
harpikslim. Da det er meget sma
mengder lim, der skal bruges til
dette (det ma endelig ikke komme
ud pa selve "vinduerne"), anbrin-
ger jeg en ganske lille klat lim
yderst pa spidsen af en nal eller
passerens ene ben, og afsetter den
derefter pa papirstrimlerne alle
de steder hvor disse krydser hin-
anden.

Toiletvinduet pa KSB A 6 er
markeret ved paklebning af et
stykke hvidt selvklabende papir pa
vinduesstrimlens indvendige side,
ud for de to vinduer.

Vi er nu naet til vognens in-
dre. Hvis gulvet ikke allerede har
den rigtige farve, maleseller " so-
lignumses" det. Medens gulvet
eventuelt terrer, saves, snittes
og/eller files sofaerne/saderne
til af diverse tralister. Disse kan
enten kobes faerdige (f.eks. 1 x 4
mm) eller hjemmefremstilles.
Sedernes og ryglanenes profiler
fremgar som regel aftegningen og
tildannes f.eks. med et par pas-
sende file. Der laves et langt styk-
ke af hver af de to profiler, hvor-
efter ssderne afsaves i de rette
leengder efter tegningen og limes
sammen. Et stykke af hver slags
bliver til de sofaer, der skal sid-
de pa skilleveggene, medens de
fritstaende, dobbelte, limes sam-



men af to sader underst og to
sammenlimede ryglen everst.

Sofaerne er her forsynet med
armlen og "ereklapper" pd den
ende, der vender mod vinduerne,
samt for A 6s vedkommende ogsa
1 sofaernes anden ende i den lille
kupe. Disse armleaen og ereklapper
har jeg klippet ud afet stykke kar-
ton, og limet dem pé sofaerne.

Sluttelig er der limet en lille
treeklods under den halvdel af so-
faerne, der er narmest ved vogn-
siden. Klodserne er savet ud af 4
mm krydsfiner, 4 mm brede, og
halvt s lange som den pag=ldende
sofa. Meningen er, at de skal er-
statte sofaens ben, og give en til-
straekkelig solid, men enkel "jord-
forbindelse" nar de limes fast til
vognbunden, uden at de kan ses
udefra, nar man ser ind i vognen
gennem vinduerne. Nu er sofaerne
feerdige og kan males med en til
polstringen svarende farve.

Nar malingen er ter limes
sofaerne fast - de fritstaende pa
deres fod, medens de enkelte so-
faer limes fast pa skillevaggene
(ved gavlene dogpaden ombukkede
celluloid-vinduesstrimmel). Her
leegger jeg forst et stykke traliste
(4 x4 x 30 mm) pad vognbunden
under sofaens plads. Ryglanet pa-
feres lim, og sofaen anbringes
oven pa klodsen, der virker som
afstandsstykke til limen binder.
Nu kan trelisten fjernes og flyttes
til neste skillerum - se foto.

Hermed skulle vognen vere
feerdig, bortset fra paskrifterne
som jeqg synes skal veare det sid-
ste og dermed en slags punktum
for byggeriet (en slags navngiv-
ning, orm man vil).

Paskrifter og eventuel staf-
fering foretager jeg med en ridse-
fijer og fortyndet maling, gul eller
hvid. Dette er der vist ikke meget
mere at sige om, bortset fra, at
man ikke skal gere det en dag,
hvor man ryster pa handen!

P.S. Det har slaet mig, at jeg kun
n@vnte, at jeg lavede trakkrogene
af et par sma messingsem. Nogle
af l;eserne havde maske forventet,
at der blev pamonteret et par af
de feerdigkebte standardkoblinger.
Dette kan man naturligvis gere,
men jeg foretrakker nu mine sem
og nogle sma 3-5 leds kader.

Skulle der veere nogle, der
har benyttet sig af de tips, der er
fremkommet i denne artikelserie,

skulle det gleede mig at here der-
om, eventuelt se et foto af resul-
tatet.

Erik V. Pedersen

RED. komm.: Det ville glade re-
dakteren ikke mindre, om der
skulle komme reaktioner af oven-
navnte art. Redaktionens adresse
findes pa omslagets anden side.

I forrige nummer bragte vi
en omtale afen bindingsveaerksbyg-
ning fremstillet af malkekartoner,
og det navntes, at man udover den
viste bygning ogsa kunne tenke sig
kartonen anvendt til andre typer
huse. Nedenfor er vist et par eks-
empler herpa, denne gang dog hu-
se med et vist bymassigt preeg.

Udgangspunktet var her et
lille hus med samme le&ngde som
en af kartonens sider (70 mm) og
en bredde pa ca. 50 mm, men iev-
rigt lavet pa stort set samme ma-
de. Pa disse huse er taget dog la-
vet som tegltag, idet jeg ovenpa
paptaget har limet et stykke kraf-
tigt aluminiumsfolie med prag
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som tagsten (det lille hus til ven-
stre pa foto 1).

Aluminiumsfolien (forevrigt
idette tilfzlde ogsa fra en malke-
emballage) har jeg lagt oven pa et
plast-tag fra det i SP, 14/3, navn-
te Heljan-hus, og med en negl har
jeg trykket folien ned omkring
plasttagets tagsten (foto 2). Tryk
folien ned, en rekke ad gangen, pé
kryds og tveers, et par gange hver
vej. Tilsidst er folien klippet af
ca. 7-8 mm l&ngere og bredere
end det tilsvarende pap-tag. Med
kontaktlim er folien nu limet fast
til paptaget saledes, at der til alle
sider rager 3-4 mm folie udenfor
dette. Det overskydende folie buk-
kes nu ind under tagets underside
pa de 3 sider og ned ad den anden
tagflade, ved tagryggen.

Skulle et folietag ikke vaere

langt eller hejt nok, kan det enten
sammensattes nesten usynligt af
flere stykker, der overlapper hin-
anden, eller, hvis folien er stor
nok, kan det "trykkes'" i flere om-
gange, idet plasttaget forskubbes
lidt hver gang.
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Sluttelig males det med en
orange/red/brun, mat maling og
kan eventuelt svines lidt til med
sort eller brun skosvearte.

Skorstenen laves af et par
stykker traliste med kvadratisk
tveersnit. Nederst et stykke med
tveersnit 6 x 6 mm. | dette stykke
saves et "trekantet" hak, sa det
kan sidde overskravs pa tagryg-
gen, hvor det limes fast. Ovenpa
anbringes si et lille stykke med
tveersnit 4 x 4 mm i en passende
hejde. Endelig kan man eventuelt
afslutte med en lille krave af et
stykke 6 x 6 x 1 mm liste. Det he-
le males i en til huset passende
farve og tilsidst svines den overste
del af skorstenen (og eventuelt lidt
af taget lige under den) til med
sort skosvaerte.

Apropos lister til skorstene:
Jeg har faet mine lister "som sendt
fra himlen", idet jeg benytter pin-
dene fra de raketter, som falder
ned i haven hver nytarsaften (altsa
de firkantede lister), og der fal-
der som regel rigeligt til arets
forbrug!

Har vi nu ferst prevet dette
lille hus oger sluppet godt fra det,
er det vel naturligt at preve at
sa@tte endnu en etage pa. Da det er
en bindingsvarksbygning, skal
(bor) everste etage, af hensyn til
tagkonstruktionen, vaere lidt bre-
dere end den nederste. Undereta-
gen laves derfor med en bredde
(dybde) pa ca. 50 mm, medens
etagen ovenover skal vere ca. 5
mm bredere, d.v.s. ialt 55 mm.
I begge tilfeelde bruger vi karto-
nens oprindelige bredde 70 mm
som husets langde. Husk at bin-
dingsvarket i de to etager, mod
henholdsvis gade og gard, skal
veere ens og placeres saledes, at
de lodrette bjelker synes at ga
ubrudt igennem fra grund til tag,
nar huset ses lige forfra. Eventu-
elle dore i everste etage camou-
fleres som alm. murverk ved at
lime hvidt papir i derens underdel
og eventuelt ogsa overdel, saledes
at bjelkerne stadiq illuderes.

[ gavlene gor det ikke sd me-
get, at bjeelkerne ikke flugter, da
husene i byen star gavl ved gavl
og det kan derfor ikke ses. Skal
gavlen imidlertid bruges, ma det
haves for sje.

Prev at blade lidt i en bog,
brochure el.lign. med fotos fra
byer med sadanne gamle huse:
Drager, Faborg, Gudhjem, Hel-
singer, Mariager, Odense, Sva-

neke, Svendborg eller Den gamle
by i Arhus. Der er masser af ide-
er - maske bliver du tret af ca-
caomelk leenge inden!

Skulle dette sidste ikke vare
tilfeeldet, vil jeg lige neevne, at
man jo kan ga videre og lave et af
de smé ét-etages huse som hjer-
nehus (vinkelhus). Alene det at
regne ud, hvordan man far lavet
taget, er et herligt stykke arbej-
de, som jeg skulle bruge mindst
en hel side for at beskrive, og sa
ville det sikkert alligevel lyde
komplet uforstdeligt. Prov det —
hele huset kan laves pa ca. halv-
anden time.

Néar sa dette hjernehus er
feerdigt og star og ser sa sedt ud,
sd, ja hvorfor ikke, prev med et
tilsvarende hjernehus i to etager.

Lagde du forresten - under
gennemgangen af billederne i den
foromtalte bog, marke til alle de
morsomme skilte og symboler,
der prydede forretningerne den-
gang det ikke var supermarkeder
altsammen? Sadan nogle skilte og
symboler ville sikkert ogsa pynte
péden modeljernbane "af i forgrs" .

EVP
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De Gode Gamle Dage

Medens vi i forrige "udgave" af de gode gam-
le dage beskeaftigede os med den gra hverdag fer og
omkring arhundredskiftet, skal vi denne gang citere
breve, hvis indhold omhandler mere eller mindre
usadvanlige begivenheder.

For ikke at begynde for voldsomt, citeres fol-
gende skrivelse:

Fredericia, den 24. Juni 1892.
Hr. Stationsforstander Rosenern, Fredericia.

Dannebrogsmandenes Haderstegn vil blive
overrakt Togferer Honoré den 25. ds. Kl. 6.0
Em. Hr. Stationsforstanderen og de af Statio-
nens Personale, der kunne, indbydes til at
overvare Hgjtideligheden.

Paakladning: Galla.

..... D - e mas ...

Som det ses, var det for de ansatte en virkelig
begivenhed, som sa mange som muligt tog del i. Nu
om stunder er forholdet nok lidt anderledes.

Efterfelgende brev fortzller enhel del om for-
holdene i halvfemserne, hvor darligt stillet savel
hej som lav var, nar ulykken var ude:

P.T. Vedsted Station den 30. Juli 1892.
(Til hvem stilet ses ikke)

Paa Gjennemreise fra Syden igaar forblev Kon-
torchef Hoppe hos Stationsforstander Fogtmann
fra K1. 5 om Eftermiddagen. Efter en i Omeg-
nen foretagen Spadseretur og endt Aftensmaal-
tid Kl. ca. 8 oppe i Stationsforstanderens pri-
vate Lejlighed ville begge tage Omegnen i @je-
syn fra Perrontaget, som steder op til For-
standerens Spisestue. Igjennem Vinduet gik
Forstanderen forst ud paa Taget og Hoppe fulg-
te efter, medens Forstanderens Hustru forblev
staaende i Stuen ved det aabne Vindue. Hun
forklarer, at da Hoppe kom ud paa Perrontaget
snublede han og faldt over i den lige ud for
vaerende Vinduesrude. Fogtmann, som stod
ved hans Side, vilde gribe ham, men de styr-
tede begge gjennem den ved Faldet ituslaaede
Rude ned paa Perronen, saaledes at Kontor-
chefen faldt ved Muren, medens Forstanderen
faldt opad en af Perronpillerne.

Beskadigelsen var saa betydelig, at Kontor-
chefen var fuldstendig bevidstles, indtil Kl.
ca. 10.5, da han afgik ved Deden.
Stationsforstanderen var bevidstles i leengere
Tid, og hans Tilstand er endnu meget betanke-
lig.

Vedsted Station afsendte strax Kl. 8.15en Ma-
skine til Ribe for at afhente den tilkaldte Lzege,
der ankom til Vedsted Kl. 8.45 og tog de For-

ulykkede under Behandling.

Porter Eriksen og Postekspedient Jespersen
var tilstede paa Perronen, da Ulykken skete og
tilkaldte hurtigt Assistance for at bringe de
tilskadekomne i Hus. Ulykken er anmeldt for
Herredsfogeden. Kontorchef Hoppes Lig er i
Dag Tog 328 sendt til Kjsbenhavn og Trafik-
chefen dersteds underrettet.

Efterskrift.
NB. En ligelydende Indberetning er idag Tog
271 afsendt til Generaldirekteren paa Fane.
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Et andet brev om noget helt andet afslerer og-
sa noget om tiden dengang:

Fredericia, den 15. September 1892.

Hr. Proprieteer N. Holst,
- ? - gaard, pr. Lystrup Station.

Man tillader sig herved at indbyde Dem til at
oververe den hejtidelige Afslering af et Male-
ri af Deres afdede Fader, Generaldirektor
N.H. Holst.

Maleriet er tilveiebragt ved frivillige Bidrag
af omtrent Tusind af de Funktionzrer, der i
flere eller ferre Aar have tjent under ham ved
de Jydsk-fyenske Statshaner, og disse have
gjennem dette Minde ensket, at han ikke skal
glemmes af de kommende Slagter. Afsleringen
vil foregaa i den nuvzrende Generaldirekters
Kontor i Helgolandsgade Kl. 3 Em. den 20.de
Dennes.

ALrbedigst
Paa Komiteens Vegne.

Stationsforstander Overbanemester

B.R. Hansen
Trafikinspekter

T e T e T L a g g g memem y g gmm— gmeme o

Nar fine folk dengang rejste med toget - og
det var jo i mange retninger den eneste landvarts
befordring, der kunne transportere en over storre
afstande indenfor en rimelig tid - skete det ofte i
salonvogne og ikke sjaldent ved ekstratog. Her er
et eksempel:

Fredericia, den 7. November 1892.
Til Trafikforvaltningen.
Til de af Geheimeetatsraad Tietgen lejede Ex-

tratog blev benyttet 1 Boggievogn fra Odense-
Assens oq Assens-Nvhorg, hvorhos man on-
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skede Toget forsterket med en extra Vogn fra
Assens til Odense, saafremt der skulle komme
flere Gaester. :

Da vi ingen passende Vogne havde i Assens
medtoges en Ac-Vogn fra Nyborg, den blev
imidlertid ikke benyttet fra Assens, men jeg
lod desuagtet Vognen forblive i Toget til Ny-
borg, hvor den herte hjemme.
Accumulatorvognen og E-Vognen bleve ikke
benyttet af Selskabet.
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Her er et eksempel pa, hvad man kan kalde
usaedvanlige transporter.

Fredericia, den 4. Marts 1897.
Togpersonalet, Fredericia.

Det meddeles herved, at der i den narmeste
Tid vil blive befordret 28 2-etages Personvog-
ne fra Vamdrup til Kjebenhavn. Da Vognene
naa udenfor Konstruktionsprofilet med Tog-
kanterne, paaleegges det Togpersonalet i paa-
kommende Tilfaelde at udvise forneden Forsig-
tighed ved Rangering med disse Vogne.

... =sna e e R -maw e e

Det var nyt materiel til de Kgbenhavnske neaer-
baner, og det blev faorst aflest, da S-togene i 1934
kom i drift!

Néar "hejere magter" var i farvandet var det
ikke langt fra, at der gik panik i toggangen. I hvert
tilfeelde blev der for selv sma ting ofte truffet om-
fattende foranstaltninger, som i bedste fald kun gik
ud over de ansattes fritid. Tilsyneladende for kun at
befordre "de hejere magter" fra Bramminge til Es-
bjergblev felgende sat i veerk:

Fredericia, den 1. Juni 1904.
Bramminge Station.

Salonvogn Nr. 3 og 4 med tilherende Slutbrem-
se vil den 2. ds. vere i Tog 938/1031 fra Fre-
dericia. Vognene ere bestemte til Befordring
fra Bramminge til Esbjerg af "Kommissionen
angaaende Anlag af nye Jernbaner".

Saafremt Kommissionen ikke er ankommen saa
betids, at Afrejsen kan ske med 1031, udsat-
tes de 3 Vogne i Bramminge for med Szrtog,
der fremferes af eventuel Forspandsmaskine
af Tog 1020, at afgaa til Esbjerg. Kan Kom-
missionen, der formentlig kan ventes fra Nord
pr. Vogn, afrejse Tog 1031 underrettes Es-
bjerg Station snarest, for at Forspandsmaski-
nen om muligt kan blive holdt tilbage.

Skal Seertoget derimod lebe, bedes det foran-
lediget, at Tog 1031 ferer Signal Nr. 47 Bram-
minge-Esbjerg. Stationen bemyndiges til at
anordne det paagaldende Seaertog, der feres af
Esbjerg Kondukteren i Tog 1031.

Det tilfejes, at der ikke skal opkraeves Beta-

ling for Kommissionens Befordring fra Bram-
minge til Esbjerg.

En anden usadvanlig transport omtales i fol-
gende brev:

Fredericia, den 27. Januar 1897.
Togpersonalet Fredericia og Nyborg.

I Anledning af at der i den nzrmeste Tid kan
ventes 445 Tuborg Fabrikker tilhorende Vogn-
ladninger @I fra Sjzlland til Jylland, der ere
ledsagede af en Mand, som underveijs skal
vedligeholde Ilden i de Varmedunke, der ere
anbragte i Vognene, instrueres Togpersonalet
saaledes:

Ledsageren skal have Adgang til undervejs at
holde Vognene opvarmede.

Ledsageren skal selvfolgelig vare forsynet
med gyldig Rejselegitimation.

Vognene, der ere bestemte for Aalborg og
Skive eventuelt Randers, ville saa vidt muligt
blive befordrede i samme Tog, og maa ikke
uds®ttes undervejs. Vognene og altsaa ogsaa
Ledsageren kunne ogsaa befordres i ikke-per-
sonferende Tog. Angaaende Gledning af Bri-
ketter til Opvarmningen vil Tilladelse vare
givet af Maskinafdelingen, forsaavidt angaar
Ophedning paa Lokomotivet.

Foran er givet et eksempel pa, hvorledes Tiet-
gen ved en bestemt lejlighed padFyn lejede sig et ek-
stratog fra Assens til Nyborg. Over leengere afstan-
de var det dog for dyrt pa denne méade, sa lejede
man salonvognen og lod den indrangere i de ordi-
nare tog. Her er et eksempel:

Fredericia, den 19. Juni 1898.
Vamdrup Station.

Mandag den 20de ds. vil en fransk Salonvogn
(befordrende Geheimeetatsraad Tietgen) ind-
gaa til Vm i tysk Tog 22 fortsattende til Fa Tog
175, hvorfra Vognen returneres tom.

Den Rejsende med Ledsagere viderebefordres
fra Fa til Hillered i Salon 3 (der indgaar tom
til Fa), der skal gennemferes med Tog 66.
DeRejsende ere mulig forsynede med gennem-
gaaende Billetter.

Kond. 295 Jeberg ledsager Salon 3 Fa-Hillered.
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Store begivenheder bevirkede for bilerne blev
almindelige meget ofte en starkt foreget togdrift til
og fra det sted, festlighederne afholdtes. Med det
ret primitive og ikke s& omfattende materiel, ba-
nerne dengang radede over, var det ofte en alvorlig
belastning, som kravede samarbejde flere sektioner
imellem. Nedenstdende eksempel viser dog en si-



tuation, hvor selv dette ikke var tilstraekkeligt:

Fredericia, den 2. Juli 1899.

Nyborg Station.

I Anledning af Festlighederne i Fredericia den
6. og 7. Juli vil fra Sjelland blive overfert ca.
10 A eller B og 50 C til Nyborg.

Overferslen vil blive paabegyndt med Barne-
feergen den 3. ds.

Vognene skulle forblive paa Fyn og tilbagesen-
des Sjeelland den 8. Juli saa tidligt som mu-
ligt, hvorfor Tilbagesendelsen maa paabegyn-
des allerede Natten mellem Fredag og Lerdag
efter 3030 og 3032 Ankomst.

Mindst 10 af Vognene ville mangle Vognlygter,
der dog ved Stationens Foranstaltning vil vare
at anbringe under Opholdet her i Distriktet,
om fornedent maa Stationen rekvirere de for-
nedne Lygter hos Afdelingen.

Ved Modtagelsen fra Sjelland udbeder man sig
meddelt hertil pr. Traad Numrene paa de Vog-
ne, der ankomme, ligesom Stationen maa mel-
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de Trafikafdelingen for Sjlland-Falster, naar
og hvorledes Vognene tilbagesendes for at den-
ne Afdeling kan vare i Stand til hurtigst muligt
at dirigere Vognene til deres Stationer, hvor
de absolut skulle veere Sendag Morgen.

For at lette Vognenes Returnering, beklxbes
hver Vogn paa begge Langdedragere med en af
hoslagte Plakater, hvorhos disse saa vidt mu-
ligt ville vere at fjerne forinden Tilbagesen—
delsen.

Af de paa Fyen for Tiden vearende Vogne skal
sendes til Fredericia 10 A eller Bb (ingen B
Bremser) og 23 C. Afsendelsen af disse Vogne
bedes paabegyndt snarest, dog skal der af C
Vogne forelebig kun sendes 10, idet de til
Striib den 5te Aften indgaaende paaregnes at
kunne overferes i Lebet af Natten.

Togene 51, 55 og 59 maa altsaa ikke bestaa af
Vogne overforte fra Sjelland. Bedes meddele
naar og hvilke Vogne, der sendes Fredericia.

Ib V. Andersen

UK-MODELLER

UK-Modeller stidr som im-
porter af de dele og ravarer som
de fleste modeljernbanebyggere
har brug for. I begyndelsen var
ideen at dekke indehaverens eget
behov for dele til egen hobby -
men tanken voksede, og UK~Mo-
deller er blevet til et seriost fir-
ma. En virksomhed som tager me-
re og mere tid ma nedvendigvis fa
en vis kommerciel baggrund, men
hovedformalet er alligevel at gere
det lettere for selvbyggere at fa
adgang til de materialer, de har
brug for.

OK-Modellers sortiment er
temmelig omfattende, bl.a. kan
na&vnes:

Plastikard - plastic-plader i for-

skellige tykkelser, fra 0,25 mm
og opefter, som kan anvendes til
mange formal. Nar det anvendes
til produktion af vogne og lokomo-
tiver ma det siges at vere en er-
statning for messing, sa vidt mu-
ligheden for nojagtige detailler
angar, dog er produktet meget
nemmere at anvende. Til samling
bruges flydende poly-lim, som
svejser delene sammen. Resultatet

er en steerk model, hvis nejagtig-
hed man selv rader over.

Plastikard i praeget udgave (mur-
sten, fliser, tagsten o.s.v.) bru-
ges til bygning af huse, broer og
meget mere, siledes at modellen
tilpasses miljeet — eller man kan
bruge plastikard til at eendre an-
dre plastic-samlesattil lige netop
den bygning man ensker.

Vogndele - til brug pa selvbyggede
vognkasser kan man benytte UK-
Modellers understel og hjulpar.
Disse dele til hobbybrug er mere
nejagtige end de kommercielle
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vognes, som kebes ferdiglavede
og som ma forsterkes til legetojs-
brug med flere kompromis’er i
udformningen. Indtil nu har vi to
forme for understel med akselaf-
stand pd 40 mm (en i plastic og en
i hvidtmetal) og en i plastic med
76 mm akselafstand. Der geres
forseg pa at finde flere typer som
kan bruges til danske vogne. Der
findes boggier til savel person-
vogne, stebt i hvidtmetal, som til
godsvogne, stebt i plastic.

Lokomotivdele - Har man selv
fremstillet overdelen til lokomoti-
ver, kan UK-Modeller trade til
med understel - motor, hjulpar
gangtej, barestykker o.s.v. Hjul-
par er klar til brug med aksel og
skruer til gangtejet - til 2-skinne-
drift og i sterrelser som passer
til langt de fleste danske lokomo-
tivtyper. Motorboggie i samlesat
og i feerdigudgave findes ogséa- be-
regnet til dieselloko o.s.v.

Lokomotivsamlesat - At samle sit
eget lokomotiv (i hvidtmetal og
messing) giver et eget preeg pa an-
la=gget. UK-Modellers leverander
- Keyser - producerer hovedsage-
lig engelske loko-typer, moderne
savel som historiske i skala HO/
00, men visse af disse har anven-
delsesmuligheder til danske anlag,
is@r de historiske typer. Desuden
er der spanske, franske og schwei-
ziske typer under udvikling som
man haber vil kunne suppleres af
2 danske typer. Hvilke typer er
der endnu ikke taget bestemmelse
om, s& man er aben for forslag.
Typen skal helst ogsd vere egnet
til salg i andre lande, f.eks. Sve-
rige eller Tyskland - idet serien
skal vere rentabel i produktion
uden at prisen bliver for heoj.

Andre smadele - skruekoblinger,
vacuumledninger, puffere med
fjedre, bremseklodser til vogne
0.s.v. haves pa lager - andre ting
kan hurtigt skaffes.

Videreudviklingen er afhangig af
vore kunder. Er der produkter som
man ensker sig, og som ikke fin-
des pa vor prisliste, vil man for-
sege at skaffe varerne, hvis det
da er muligt. Mange gange vil pro-
dukterne kunne indlemmes i vort
sortiment til fordel for andre selv-
byggere.

Skala. Det fremgar ikke tydeligt

hvilke skalaer der er tale om.
Bortset fra de omtalte loko-sam-
lesat findes delene i bade skala 0
og HO. Lokomotivsamlesat i skala
0 kan fremskaffes - disse kraver
meget arbejde af selvbyggeren, og
udvalget er mere begranset, men
de er skenne, nar de er fardig-
byggede!

I skala HO kan UK-Medeller ogsé
tilbyde skinner fra Casadio. Me-
ter-skinnerne ligner alle andre,
sporskifterne er driftssikre og
meget fordelagtige prismessigt.
Vor serie af Builder Plus bygnin-
ger i karton med plastic-vinduer
er ligeledes billig, mendisse sam-
lesat kan bruges til at lave et by-
milje, som er ret imponerende.

Og sa til sidst:

"Rocket" - Stephensons beremte
lokomotiv, bygget i 1829 gengivet
i skala 1:16 (8,9 cm sporvidde),
dampdrevet! Fyring med butane
(lightergas) og i s@ttet er ca.8m
skinner. Der er noget tiltrakkende
ved lugten af damp og olie ...

Skriv efter nermere oplysninger
og katalog til:

| UK-Modeller,

postboks 32,
0 Albertslund.

|aeser -
breve

Efter at have lsst SP nr. 3
ma jeg erkende, at det er ligesom
SIGNALPOSTEN er kommet lidt ned
pa jorden og nu kan leses af en
storre flok (undskyld udtrykket),
men nu er det som om andre end
millimeterfanatikerne kan veare
med.

Som udever af den adle hob-
by, jernbaner og modeljernbaner i
1:160, 1:87 og 1:1 gennem snart
30 &r, var det forfriskende at lase
Bent Ravnilds artikel om hans byg-
ning af MFVJ M 4. Endvidere tror
jeg, at Jens Bruun-Petersens ar-
tikel om ombygning af industrima-
teriel vil give mange et spark bag
i til at udbygge deres loko- og
vognpark med de specielle ensker
hver matte have.

Nuvel jeg ved godt, at ADAM
tidligere har givet anvisninger pa
ombygning af industrimateriel,

men det var et par motorlokomoti-
ver han beskrev. Lad os here lidt
mere om andre l@seres erfarin-
ger med ombygning.

Jeg vil ikke traede pa de vir-
kelig fine modelbyggere, sa lad
mig n&vne, at jeg har set ypper-
lige arbejder afP.E.Jensen, Vold-
mester, Borg, Stlirup og mange
flere, men de er dog en minoritet
der vel udger max. 10% af udever-
ne, der skal jo ogsd vare plads
til de resterende 90%.

Da jeg startede omkring 1950
var udbuddet meget smat herhjem-
me men pa grund af min bopals
"strategiske" beliggenhed var der
mulighed for at hente varer hinsi-
dan og det blev udnyttet.

I min produktive periode
byggede jeg 25-30 modelvogne,
mere eller mindre skalatro, men
til min egen tilfredsstillelse og sa
sa jeg stort pa millimeterfanati-
kernes kritik, de fandt dog néade
hos "eksperter" og har varet be-
nyttet ved diverse udstillinger sa
helt skeevt har det ikke veeret selv
om der er huggeten hel og klippet
en ta hist og her.

Jeg vil lige indskyde her, at
det svenske hobbyblad "Allt om
Hobby" gennem lzngere tid har
bragt udmarkede artikelserier om
forsvenskning af industrimateriel
og disse artikler er meget vel-
skrevne og fremgangsmaden de-
tailleret beskrevet med tegninger
og foto af prototypen og modellen,
noget der kunne enskes i SP, hvor
man sa kunne reducere de gamle
kereplaner og togkilometer, der
er kort i Ruder Konges tid.

Til Bent V. Hansen vil jeg
sige (selv om du ikke synes vi
skal diskutere laserbreve) at dine
mindreverdskomplekser over for
Allan Hansen som er min gode kol-
lega, ikke skal afskraeekke dig fra
at indsende din plan for endesta-
tionen, da du kan hjslpe andre,
bl.a. migder har et lokale af sam-
me lengde, men desvarre kun 2,4
meter i bredden.

Til Holtrup vil jeg sige "Ka-
re Ulf", det er ikke nogen kerlig-
hedserkl®ring, vi har jo kendt
hinanden i mange ar, men vil du
gere SP til et virkeligt Model- og
Jernbanetidsskrift, sa ma du nok
forsege at satte artiklerne op i en
lidt mere kronologisk orden, sddan
at du tar nedlagte baner forst,
herefter dagligdagen og andre ar-
tikler og sa slutte med modelbane -
stoffet, herunder kunne jeg taenke



mig en kort vurdering af nyt og
gammelt industrimateriel og hvad
det eventuelt kunne brugestil eller
som.

Det skulle vare merkeligt
om ikke importererne ville vare
henrykte for en beskrivelse af de-
res materiel. Du kunne jo lade no-
gen af de "garvede" gutter prove-
kore materiellet og give en vur-
dering. (Det er markeligt, at im-
portererne ikke er henrykte - for
sagen har veret forsegt, red. an-
markning) .

P4 min nylig afholdte som-
merferie havde jeg lejlighed til at
besege SJ Jarnvigsmuseet i Givle
og NSB Jernbanemuseet i Hamar,
sidstnzevnte sted kunne man kebe
et LIMA~togset med NSB-loko og
vogne. Da LIMA ogsa fremstiller
et intercity-togset med MZ-loko
og 3 B-vogne i en nydelig udforel-
se, ville det have veret pa sin
plads at SP havde omtalt dette frem
for at man skal lase det i uden-
landske tidsskrifter. I tilslutning
hertil kan jeg tilfeje, at jeg har
set et par MZ-loko hvor man hav-
de benyttet LIMAs overdel til om-
bygning pa anden undervogn.

Men tilbage til side 117,
Erik V. Pedersens artikel om hus-
bygning, der interesserede mig
meget, da det er det felt indenfor
modelbygning, hvor jeg slar bedst
til, det geelder modeller bade i
karton og plastic, men en ting un-
drer mig: EVP nevner at man let
kan gore PVCen glat ved at pdsmo-
re plasticlim og lade det terre -
kan det veere rigtigt, at man i 1978
stadig bruger plasticlim i tuber til
at samle byggesat med? NEJ! i de
sidste 10 ar har jeg brugt eddike-
®ter, der keobes pa apoteket, husk
ventilation, det svejser PVCen pa
mindre end 10 sekunder og efter-
lader ingen spor, og vil man frem-
kalde en glat flade pensler man den
pagzldende genstand.

Ja, det var "Buller"s galde
der fled ud, men det var ikke sa
slemt ment, blot et forseg pa at fa
de 90% med i legen, det vi alle
dremmer om, vor hobby JERNBA-
NER. Om de séd er 2 mm for korte
eller lange, betyder det noget?

"BULLER"
John Hansen
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VEDR@RENDE PRAST@ STATION

Buskgaard omtaler i sin arti-
kel om rebroussementsstationer
(SP, 15/2, p. 76) Praste station
og beklager sig over denne sta-
tions uegnethed.

Altsammen pa forkerte pra-
misser, for stationens spornet
var i virkeligheden ikke si tosset
endda. Vedlagt felger en plan over
stationen pa sit hejeste omkring
1950, samt til sammenligning en
rekonstruktion af den oprindelige
Preeste station fra 1900.

Som det ses af planen fraca.
1950, var der fra Mernbanens ab-
ning i 1913 en transversal netop
pa det sted, Buskgaard ensker sig
den, og stationen fungerede sile-
des ganske udmarket. Med "hvide
nipsenale" er vist de 3 centralbe-
tjente sporskifter, der sammen
med ind- og udkerselssignalerne
og vejbommene betjentes fra et
lille signalhus i stationens vest-
ende. Et sikringsanlaeg manglede
saledes heller ikke, og Praste
station var alti alt langt bedre
indrettet, end Buskgaard giver ind-
tryk af.

Jens Bruun-Petersen

PRAST@ 1900

e % -
v E% .
b "

100 ZQOm

1950

PRASTO
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LITTERATUR

OSTBANEN, 1879-1979.

Af Birger Wilcke.

Format 170x250 mm, 270 sider,
rigt illustreret.

Pris kr. 148,- (fis i DJKs salgs—
afdeling (plus kr. 5,- til porto)).

Der har varet leenge imellem
DJKs bogudgivelser pa det sene-
ste, men nar man ser resultaterne
forstar man hvorfor.

Bogen om @STBANEN er et
kolossalt omfattende vark, der
har kreevet mange, mange timers
forskning af Wilcke - for ikke at
tale om den tid, selve manuskrip-
tet méa have kostet. Til gengald er
resultatet ogsa derefter: perfekt.

Nu har jeg ikke ndet at leese
hver eneste linie (bogen udkom pr.
1. juli ved banens jubilaum, jeg
fik den den 11. juli og disse linier
nedfeldes 13. juli}), men jeg kan
da sige, at bogen i sin opbygning
felger det hidtil anvendte "skelet",
blot er der meget mere ked pd i
denne bog.

Afsnittene: forhistorie, li-
niebeskrivelse, rullende materiel
m.v. er fyldige oq interessante,
men fortallingen om banens histo-
rie - over nasten 150 sider - er
langt det bedste, jeghidtil har set,
og hvilken billedrigdom!

Jeg har ikke forsegt at finde
fejl i bogen. At der ma vare nogle
stykker er nok uundgaeligt - men
hvor er det egentlig ligegyldigt.
For hver mulig fejl er der mindst
tusind rigtige og givende oplysnin-
ger at finde - og det er det, der
taeller.

Prisen - ja, det er mange
penge i en ekonomisk trang tid -
men der fas fuld valuta for inve-
steringen!

MED LEMVIGBANEN

GENNEM 100 AR,

1879 - 20- juli - 1979.

Af P. Thomassen.

Format 170x250 mm, 258 sider,
rigt illustreret.

Pris kr. 160,-, fis i boghandelen.

Som jeg navnte under @ST-
BANEN ovenfor, har jeg heller ikke
her last bogen fra A-Z - den kom
ievrigt til mig samme dag - 11/7.

VLTJ-jubilaeet er ikke mindre
imponerende, men far nok ikke sa
megen publicity som @SJS’. Men
bogmassigt er hyldesten ligevaer-
dig!

Thomassen opdeler sin bog
anderledes, men det gor den fak-
tisk lidt mere spandende at lese-
synes altsd jeg. Men det hele er
med, n&h- undskyld: Det rullende
materiel vil blive beskrevet i en
se&rlig publikation, der kommer
senere. Fornuftigt nok, for ellers

. var denne bog blevet helt uforme-

lig stor. g
; . Thomassens pen er vittig og
flydende og han er en mester i at
krydre fremstillingen med sma
citater, som egentlig fortaller en
masse i sig selv.

Billedstoffet er som det skal
vere - godt og vel endda, og pri-
sen? Ja, ogsa her er investeringen
i orden.

DAMPKRAFT I VINTERVEJR
(Sneproblemer pa HTJ 1978/79)
Af Ole Chr. M. Plum.

Format 245x205 mm, 60 sider,
rigt illustreret.

Pris kr. 35,- (fds i DJKs salgs-
afdeling (plus kr. 2,- til porto)).

Bogen er en hyldest til OHJ
38 og dens personale. Anledning:
Vinteren 1978/79.

Den er udformet som endag-
bog, hvori snerydningsarbejdet
beskrives pa en charmerende ma-
de. Gleder veksler med sorger,
og man kemper en forbitret kamp
med snemasserne, der sjaldent
har varet sa voldsomme.

Bogen er fyldt med dejlige
fotos (et par endda i farve) om
kampen mellem natur og teknik, og
forteeller ikke salidt mere om vin-
terens styrke end jeg oplevede den
iKgbenhavn, der i den retning slet
ikke havde vinter!

En god bog over en god ide.

DANSKE DAMPLOKOMOTIVER

- som jeg sa dem.

Kaj Mose Nielsens billeder med
kommentarer af Hans Gerner
Christiansen og Thue Simon
Boertmann.

Format 175x240 mm, 128 sider.
Pris kr. 75,- (i boghandelen) .

En damploko-kavalkade i fo-
tos; fremragende fotos savel tek-
nisk som kunstnerisk i top - men
Mose Nielsen kender jo ogsa kun-
sten at trykke pa knappen i det
rigtige ojeblik. Han ndede ogsa at
gore det i tide - for damploko i
daglig tjeneste er forlengst histo-
rie.

Billedteksterne er udvidet til
kortere eller laangere kommenta-

rer, hvilket er en prisverdig in-
tention - men en bandsat sver
kunst, som jeg ikke synes er lyk-
kedes helt godt. Ikke at jeg vil an-
faegte kommentaren- menden bur-
de have veret indledt medde rele-
vante oplysninger: Tid, sted, litra
o.l., hvorefter kommentarerne
kunne komme. Det er irriterende
at skulle hele teksten igennem for
at udfinde disse primere ting.

N& - det vil De méske ikke
synes - og det vigtigste er nok og-
sa billederne, som er alle pen-
gene verd!

@5JS, TEGNINGER 2.

Udgivet af JMJK, redigeret m.m.
af J. Henneke.

Format A 4 b, 90 blade.

Pris kr. 35,- (giro 1 30 85 72 -
JMJK, Nerre alle 79, 8000 Ar-
hus C.).

@S5JS, tegninger 1, er om-
talt i SP 14/4. Dette hefte er dels
et supplement, dels en fortsattel-
se. Heftet indeholder en revideret
materieloversigt samt facadeteg-
ninger af damploko, et par E- og
F-vogne, og alle godsvognstyper
(og det er mange!). Desuden teg-
ninger af samtlige stationsbygnin-
ger - fra den sterste murstens-
bygning til det mindste traskur,
remiser, banevogterhuse, kveag-
ramper, broer, lager, perroner,
hegn, faldviser m.m.

Det er en imponerende pra-
station, JMJK har har gjort. Med
disse tegningshefter pa bordet har
modelbyggeren stof til mange ti-
mers arbejde og har virkelig faet
mulighed for at kopiere forbilledet
langt ned i detaillerne.

MHVJ, fortegnelse over drifts-
materiellet 1 - ny udgave.

Pris kr. 25,-.

MHVJ, tillaeg A til 1. udgave
(ferer denne & jour).

Pris kr. 4,-.

Kan kebes via giro 8 28 90 85,
MHVJ, Max Rasmussen,
Lupinvej 38, 1. tv.,

8600 Silkeborg.

Fortegnelse over driftsma-
teriellet 1 er omtalt i SP 13/2, og
jeg vil nejes med at henvise her-
til, da der ikke er sket nogen ve-
sentlige @ndringer.

Formatet er A 4, og tegnin-
gerne er i 1:87 - lige til at ga til
for modelbyggeren.

Holtrup
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BILLEDGALLERIET

Skent syn i sommervarmen! MX 132 p& Arhus H., 1979.
Hans Andersen. Troels L. Poulsen.

HFHJ M 7 i Frederiksvark, juni 1954.
Bent Lauritzen.

MX~tog pa Skanderborg i 1930erne. "Neaerbanetog" pa Fortevej, Risskov.
Arkiv: Sven Gade. Arkiv: Sven Gade.
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Franz Bo Frenzel sender disse billeder med folgende
tekst:

Endelig er modellen af EMFORS blevet fardig, og de
vedlagte billeder viser resultatet. P kedlen og i fo—
rerhuset findes hver eneste hane og rer, der skal
til for at fa et damploko til at kere. Handhjulene er
dels kebt (de med 4 eger) og dels hjemmelavede (de
med 5 eger) af 4 mm tandhjul fra ure, hvor ten-
derne er filet af. Disse, samt héndgreb pd regula-
tor, omstyringsstang og visse dele af vandsugeap-
paratet pa venstre vandkasse er for tydeligheds
skyld malet med selvfarve. Endnu mangler vand-
sugeslangen, men jeg kan ikke finde egnet materiale.

Mine erfaringer med lokoet efter at det har kert et
halvt ars tid, er, at for at fi en bedre stremaftag-
ning var det nedvendigt at satte en fjeder pa 3. aksel,
da denne dbenbart kunne lofte et hjul fra skinnerne.
Radiostejen, der var oprindelig, er borte; det er
kun et spergsmal om at kullene bliver slidt til. Der-
imod larmer lokoet mere nar det korer forlens end
bagleens, men kerehastigheden er den samme. Ma-
ske vil det vere en fordel at anvende nylontandhjul
hvor de fas i stedet for messing. Det tog mig halv-
andet ar at bygge EMFORS, sa jeqg er glad for, at det
ikke var en E-maskine, jeg var gdet igang med.
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P 917 ved Usterport, 28. maj 1978. Berit Hansen.
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MHVJ, True, 14/8 1977.
Torsten Olesen.

LNJ, Brede, 1977.
Hans Andersen.

VGJI 5M 5, Varde Vest,
29. november 1975.
Seren & Jens Larsen.
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VNJ, Varde Vest, 29. november 1975.
Soren & Jens Larsen.

Sommeridyl, 1968. E.V.P.

VLTJ M 4 i Ramme, 5. marts 1976.
Torsten Olesen.

MZ 1417, Arhus Cvk. januar 1978.
Niels Rud. Rasmussen.

Odder ca. 1912 med HHJ 9. BAGSIDEN: VLTJ M 4 og 6, aug. 1978.
Arkiv: Jergen Kragh Nielsen. Jan Forslund.







