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IN MEMORIAM

POUL ADAMSEN

23/1 1923 - 5/9 1991

ADAM er ded!

Denne dybt chokerende med-
delelse indleb 14 dage efter, at

ADAM  havde varet vart ved
vort 158. redaktionshyggemode,
og hvor han wvar, som han

plejede at vare.

Efterfelgende har jeg erfaret,

at han siden 1983 havde haft
vrevl med hjertet og javnligt
gik til "eftersyn" og behandling

pd hospitalet, men det var altsa
ikke nok til at udskyde det uaf-
vendelige.

Jeg medte ferste gang ADAM
for 45 &r siden. Det var i DMJK
(Dansk Model-Jernbane Klub) pa
Nerrebro station, hvor han som
nyt medlem gik forsigtigt og
tilbageholdende omkring og var
himmelfalden over, at der kunne
bygges sa detaljerede modeller,
som de "garvede" i klubben kun-
ne fremvise.

Nd, det varede nu ikke lznge,

for ADAM selv gik 1 krig, og
selv om hans lokomotivmodeller
(iflg. hans eget udsagn) savnede

detaljer hist og pist, sa var de
absolut funktionsduelige og til
stor hjalp for kereplangruppen,
som pd det tidspunkt var staerkt
underforsynet med rullende ma-
teriel.

Selve anlagget wvar jo ogsa
kun halvferdigt, og der mangle-
de totalt sekund@r udsmykning -
og her kom ADAMs skaberevner
til fuld udfoldelse. Han wvar jo
farvehandler, og kendte derfor
mange materialer, der wvar an-
vendelige 1 denne sammenheng,
og modelbanen blev o0gsi brugt
til at afpreve mange nye ideer.

ADAM har varet DMJK en god
mand. Han patog sig det byrde-
fulde job som formand i begyn-
delsen af 1970'erne, og fik vaek-
ket Kklubben til live igen, og
han wvar til det sidste sterkt
interesseret 1 klubbens ve og
vel.

Vort samver i klubben - og
pd de mange udflugtsture - wvar
meget tet, og foregik altid i en
serdeles kammeratlig atmosfare,
hvor ogsa utallige andre af Ili-
vets tilskikkelser blev diskute-
ret;

Det var ogsd en selvfplge, at
ADAM wvar med til at genstarte
SIGNALPOSTEN, og han var en
flittig stofleverandor, Hans
"ADAMs HJ@RNE" var velskrevet,
0g laserne elskede det, men péa
et tidspunkt "gik han ded" og
kunne ikke finde fornyelse. Han
fik ogsd private sorger, og det
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medferte, at "ADAMs HJ@RNE"
matte lukkes.
Han fortsatte - selviplgelig -

i redaktionskomiteen, hvor han
fremsatte megen saglig kritik og
kom med mange gode ideer til
bladets indhold og layout.

Med Poul Adamsens bortgang
har "jernbanesagen" og model-
byggerne mistet en ildfuld og
inspirerende sj®l. - Og jeg har

mistet en nar ven.

fret vere hans minde.

Holtrup
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Det var med dyb sorg, at vi
modtog underretning om, at et af
vore redaktionsmedlemmer 0g
nere ven gennem de sidste ca.
40 ar, forhenverende farvehand-
ler Poul Adamsen pludselig var
afgdet ved deden.

Netop ADAM har haft den
sterste betydning for mig og min
méde at bygge modeljernbane pa.
Af ham lerte jeg, hvordan man
klarer sig i materialeknappe ti-
der (=arene efter 2. verdens-
krig) med sa enkle ting som
Kuglepennepatroner, sem, stédl-
trad og déseblik. Endnu har jeg
lager af de kuglepennepatroner,
Adams kunder efterlod i forret-
ningen i 1950'erne, nar de kebte
en ny patron.

Hvem af den tids jernbaneen-
tusiaster, normalspors-, smal-
spors- eller model- kendte ikke
Adamsens Farvehandel i Gentofte.
Det er wvist ikke fa veterankere-
tojer, store som smd, der er
blevet malet med maling fra
denne forretning. Vi er mange,
der har siddet i timevis i for-
retningens baglokale og ventet,
medens Adam ekspederede. Alle
kunder skulle have en 1. Kkl.
betjening, gode rad med p& ve-
jen, og ndr det wvar klaret, en
lille sludder om dagligdagen i
almindelighed. S& feorst kom
Adam tilbage, og man Kkunne
fortsette den afbrudte samtale -
indtil neste kunde meldte sig.

Hvis jeg ikke tager fejl, var
det Adam der - i det mindste i

DMJK - 1 sin tid "indferte" be-
grebet "wheathering" eller sagt
pa dansk "vejrbidning" (til-
smudsning). Endnu husker jeg

den dag Adam kom med den for-
ste lokomotivmodel, DSB C 714,
malet med mat, sort skoletavle-
lak. Indtil da havde maskinerne
veéret skinnende blanke, med
stafferinger og alt dertil heren-
de, og sa denne mat-sorte, trist
udseende maskine. Havde man
set magen?

Det blev hurtigt til flere ba-
de ommalede og nybyggede mo-
deller, og idag er det bare en
selvfplge, at modeller - ogsa
malemassigt - ser sd naturlige
ud som muligt.

foto fra
al den omtalte C 714, en
"kekkenbordsmaskine" tror
jeg at man har lov at sige.
Bygget, som den er, af og med
ganske enkle midler, pd et tids-
punkt, hvor en drejebank kun
var noget man dremte om, me-
dens man matte klare sig med
sin hédndboremaskine fastspandt i
en skruestik, og med nogle sma-

Vedstdende ses et
1957
rigtig

file som "drejestadl". Tilmed er
den formentlig blevet til wved
Adams lille arbejdsbord i et

hjerne under en trappe i baglo-
kalet i den gamle forretning.

Godt humer, altid med en

munter bemarkning om dette og

hint, s&dan oplevede vi, og si-
dan vil vi huske Adam. Hygge-
menneske. Ikke sa fd gange,

efter et SP-redaktionsmede, hos
ham eller hos mig, fortsatte vi
samtalen, ndr de andre var glet,
med emner af savel SP-massig,
som af mere privat karakter.

Om ikke meget skrivende i de
sidste dr, var Adam dog stadig
med 1 redaktionen lige til det
sidste. Kun 14 dage fer hans
pludselige ded wvar redaktionen
samlet hos Adam i hans hus i
Gentofte. En rigtig hyggeaften,
med en Adam der virkede om

muligt endnu mere glad og liv-
lig, end vi lange havde set.
Lidet kunne man vide, at det

skulle blive sidste gang, vi sa
ham.

Ikke mindst vi wvil komme til
at savne Poul Adamsen.

ZRET VARE ADAMs MINDE

E. V. P,

Billedet p& forrige side viser
Poul Adamsen med datteren Lil-
lian pa en wudflugtstur pa ©SJS
den 26. juni 1960.

Billedet ADAMs C-ma-
skine.

herover:

(Begge E.V.P.)
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Nedlagte Baner

KEJ's RULLENDE MATERIEL Da Egtvedbanen &bnede den 4. gang, bagagerum med togferer-
maj 1898, wvar der til driften plads og skruebremse,
1. DEL leveret fplgende rullende mate- Q 1-6, lukkede godsvogne (som
i riel (skitse 0): mini DSB QA), héndbremse
TRAKKRAFT KH 1-6, abne, hejsidede gods- §
Damp 1-3, type Mallet, B'Bt kvagvogne (som HBJ G 61-627)
(Red.bem.: Vi har denne gang B 1-2, midtgangs-bogievogne, 12 héndbremse
indfejet figur-numre i teksten. pladser II kl. og 32 pladser KL 1-3, dbne, lavsidede gods-
Disse numre gentages 1 billed- I1 kl. vogne (som HBJ K 91-957)
teksten, men der er huller i C 1, midtgangsbogievogn, 48 5 stk. trollier
nummerrae&kken, da der ikke har pladser III kl. 1 stk. draisine
veret plads til alle de foresla- D 1-2, post- & bagagevogne, 2- 1 stk. snen®:se til lokomotiv.
ede illustrationer!!) akslede. Postrum med side-
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Forslag til vognmateriel for Horsens-Bryrup Jernbane, juli 1897,
formentlig meget lig de vogne, der enskaffedes til Egtvedbanen. Fig. 0, ca. 1:140

Kernweins tegning af lokométiverne, gengivet i samme mélestok.
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Lokomotiverne var bygget af
Jung, Jugenthal; vognene af Beu-
chelt & Co., Gruneberg, mens
trollier og draisine var fra Vul-
can i Maribo. Snenasen til loko-
motiverne wvar leveret fra firma-
et Konstantin-Hansen & Schreder,
Kolding.

For dette materiel matte man
betale:

til Jung: 50.620 Kkr.
Beuchelt: 81.520 kr.
Vulcan: 975 kr.
K-H § S: 200 kr.

Ialt kr. 133.315

DAMPLOKOMOTIVERNE

Egtvedbanen wvar anlagt med
samme lette skinnetype som Ska-
gensbanen (FSJ) fra 1890 og
Terring-banen (HTB) fra 1891:
Skinne-vegt 25 1lbs/yard = 12,4
kg/m, baret af 9 sveller pr.
skinnelangde &a 7,5 m. Materiel-
lets akseltryk matte derfor ikke
overstige 3,75 t, hvilket dog
senere lempedes, efter at man
havde medregnet den 10% sikker-
hedsmargin og formentlig ogsa
ved  svelleudskiftninger havde
lagt 1lidt flere sveller i sporet
pa udsatte steder. Det tilladte
akseltryk havedes sdledes til
forst 4, senere 4,4 t, hvormed
man havde "lovliggjort" alt det
rullende materiel!

Skagensbanen, hvis storste
stigning var 5,8 promille, klare-
de sig de feorste ar med meget
smé, 2-akslede lokomotiver, fig.
1, mens Terringbanen, der havde
stigninger op til 12,5 promille -
0g ganske samme type personvog-
ne som FSJ, startede med mere
end dobbelt sd store maskiner,
fig. 2, der havde vmgten fordelt
pd hele 5 aksler,

Fig. 1: 8 t lokomotiv pa Skagens-
banen. Go' til prisen pa den na-
sten vandrette bane med de meget
lette, 2-akslede "hundekasser". Foto
fra 1895 i Frederikshavn. Maskinen
FSJ 3 har allerede faet forlenget
rogkammeret. (Arkiv: P.T.)

Fig. 2: Terringbanens lok nr. 4:
"Mini-P-maskine" med adhesionsvagt
11 t og total tjenestevagt pa 16,8
t. Velegnet til HTB's stigninger pa
indtil 12,5 promille og med lette
personvogne. Maskinen fotograferet
ved fabrikken i Trollhdttan 1902 pa
vogn fra BJ = Bergslagernas Jam-
véger.

Fig. 3: En af KEJ's sma Mallet-ma-
skiner med adhssionsvaegt 14,5 t og
beregnet til at fremfere tog pa op
til 100 t pa Egtvedbanens bakkede
og kurverige strzkning. Den fik et
hardt liv med KEJ's tunge bogie-
personvogne. 1 baggrunden F-contai-
nervogn nr. 18. Foto ca. 1910 (ar-
kiv, Wilcke).




Egtvedbanen og den kort efter
dbnede Horsens-Bryrup Jernbane

(HBJ) havde imidlertid stignin-
ger pa hhv. 13,3 og 14,3 pro-
mille, og begge disse baner an-

skaffede derfor lokomotiver, fig.
3, med endnu sterre adhasions-
vagt - se dataskemaet fig. 13,
hvor typerne kan sammenlignes.

Det bemarkes, at DSB (i
1916) hoejst tillod en stigning péa
fri bane af 12,5 promille - péa
hovedbaner dog hpjst 10 promil-
le. Men jeg har lige bemarket,
at man pd ramperne til broer og
tunneller over/under @resund
sa@tter graensen ved 15,6 promil-
le, s& der er blevet mere "riv"
i lokomotiverne nu om stunder.
Men s& er det nasten synd at
navne, at man pa den norske
bane Fladm-Myrdal har en sterste
stigning pa 55 promille og en
gennemsnitlig stigning pa 43,5
promille p& den 20 km lange
strekning. 0Og her blev togene
fra banens &bning 1 1940 og til
elektrificeringen i 1944 fremfert
af ganske almindelige, 3-koblede
damplokomotiver, (rangermaski-
ner, narmest svarende til Stub-
bekebingbanens SNNB 1-5), men
med meget begransede togstor-
relser, d.v.s. en meget dyr
driftsform, som man naturligvis
ikke kunne leve med pd en ter-
ti@rbane som KEJ.

KEJ damp 1-3

var af en type, der
var set fer her i

aldrig
landet. Den

) Fis .6. Elévation Ions'itudinale.
Echelle xi+

var opfundet af den schweizisk

fedte lokomotivkonstrukter Ana-
toile Mallet (1837-1919), og de
forste (fra 1888/89) blev benyt-

tet pd de af franskmanden Paul
Decauville (1846-1922) udvikle-
de, lette industri- og landbrugs-

baner med 600 mm sporvidde,
hvor man wville spare mest mu-
ligt pa jordarbejde m.v.,
d.v.s. med skarpe Kkurver og

sterke stigninger.

Mallet-typen, fig. 5, havde 2
separate maskin- og hjulsat,
hvoraf det bageste pd normal
made var lejret fast i lokomo-
tivrammen, mens det forreste
var anbragt pa en svingbar
bogie, der bar kedelforenden via

sidebevegelige glideplader. De
to maskinsets rammer var for-
bundet med en svert "ha&ngsel"
midt imellem dem, sd& de ind-
stillede sig rigtigt i kurverne,
og der var trek pd& alle hjul,
s& man havde kombineret stor

kurvebevaegelighed med mange (4
eller flere) lavt belastede driv-
aksler fordelt over en relativt

lang, samlet akselafstand, og i
princippet uden lpbeaksler, sa
man fik den maksimale adha-
sionsvagt.

Maskineriet var desuden af
compound-typen, idet Kkraftdam-
pen ferst fertes til den bageste,
fast lejrede hejtryksmaskines
cylindre, hvor ca. halvdelen af
dampens energi udnyttedes. Spil-
dedampen herfra feortes sa vide-
re som Kkraftdamp med lavere
tryk til den forreste laviryks-

R
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maskine, der udnyttede resten af
den udnyttelige energi i dampen,
og endelig fortes spildedampen
herfra pd normal made (via led-
delte rer) op gemnnem skorstenen.

Alle drivhjul havde samme
sterrelse, men forreste maskine
havde s& meget sterre cylindre,
at begge maskinsat havde tilner-
melsesvis samme effekt ved nor-
mal belastning, og styringerne,
der var af typen Heusinger, var
fast sammenkoblede, sid de be-
tjentes med en fzlles skiftearm
i fererhuset.

Damprerene til den forreste
maskine matte naturligvis vare
bevagelige, sd bogien  kunne
svinge ud i kurverne, men da de
kun ferte damp af forholdsvis
lavt tryk, wvar det ikke sa
svert at holde de nedvendige
kugleled tatte.

Jeg ved ikke bestemt, hvor-
fra KEJ's bevillingshavere fik
ideen til at anskaffe den spe-
cielle Mallet-type, men det vi-
des, at den tidligere omtalte in-
genipr P.V.P. Berg ved banens
bygning meget tidligt havde vea-
ret Interesseret i Decauvilles
smalsporede banesystem med 600
mm sporvidde, der hurtigt hav-
de fdet en vis udbredelse bl.a.
i Sverige. Her benyttedes dette
meget smalle spor ferst til en
helt privat anlagt godsbane for
et glasverk 1 Kosta i "det mer-
keste Smaland", hvorfra der var
ca. 15 km til Lessebo station pa
den narmeste '"rigtige" jernbane
Karlskrona-wWaxjo Jarnvag. Kosta-
banen wudviklede sig hurtigt til
en offentlig trafikbane med bade
person- og godstrafik, og "Ko-
stasystemet" bredie sig herfra
til andre egne af Sverige, fig.
6.

P4 Kosta-banen var mindste
kurveradius 90 m og sterste
stigning 33 promille, men det

mest sp@&ndende wvar nok Mallet-
lokomotiverne, som  Decauville
introducerede pa disse smalspo-
rede baner, og som var starkt
medvirkende til deres succes,
specielt sd lenge man benyttede

de meget svage skinner, der
kravede det meget lave aksel-
tryk.

Fig. 5: Hovedtegning af den forste
serie Mallet-lok, der kom i praktisk
brug, ferst ved verdensudstillingen i
Paris 1889. Man ser tydeligt den
sektorformede  glideplade, hvorpa
maskinens forende hviler og hangs-
let mellem de to maskinset. Be-
merk, at bageste maskins@t har ud-
vendige rammer og fjedre, hvilket
gav de meget smalsporede maskiner
en bredere fjederbasis for den faste
ramme og dermed bedre kraengnings-
stabilitet. Laeg ogsa merke til den
betydelige forskel i sterrelse mellem
hej- og lavtrykscylindrene. Malfor-
hold ca. 1:45.
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maerkelsesvardigt, at de - efter
at have kert over 100.000 km
uden vasentlige bernesygdomme i
Paris - stadig fungerede til-
fredsstillende og kunne kore
sporvognstog endnu i 14 ar i/ved
Helsingborg, indtil banen elek-
trificeredes med almindelige
sporvogne i 1906. En af maski-
nerne solgtes oven i kebet til
videre brug p& en anden bane -
helt til 1923, hvor den udrange-
redes efter 33 ars brug.

De ferste Mallet-maskiner var
alle sma, "lavbenede" tankma-
skiner, men der fremkom hurtigt
sverere udferelser med flere
aksler. De smalsporede havde
dog stadig meget sma hjul og
havde typisk maksimalhastighed
ca. 30 km/h, mens der til nor-
malsporede bjergstrakninger byg-
gedes sterre maskiner med sar-
skilt tender og noget storre
hjul, der tillod hastigheder om-
kring 60 km/h og med effekter
op til et par tusinde hk (i Un-
garn).

Herhjemme Kkonstruerede inge-
nier Milling fra SFJ en ikke
helt 1lille Mallet-maskine, SFJ
30, til SFJ's hurtigtog ud fra
underdelene af 2 gamle, udran-
gerede lokomotiver.

Det '"nye" lokomotiv havde
imidlertid forskellige tekniske
mangler o0g kasseredes meget
hurtigt, da Milling omkom ved
Titanic' forlis og derfor ikke
kunne afhjelpe maskinens bherne-
sygdomme. SFJ 30 var og blev
det eneste normalsporede Mallet-
lokomotiv i Danmark, fig. 9.

I Amerika udvikledes Mallet-
typen tidligt til endnu sterre
lokomotiver, og i "Opfindelser-
nes Bog" fra 1912 er afbildet
"Verdens sterste og tungeste Lo-
kKomotiv", fig. 10, hvilket den-
gang var en amerikansk Mallet-
godstogsmaskine ty pe (1'E)E1
T2'2' og en tjenestevegt (uden
tender) pa 280 t. Siden blev de
endnu sterre, og de hurtigste
kunne lebe over 100 km/h, selv
om Mallet-typen aldrig har
veret specielt velegnet til store
ha-stigheder, pd grund af det
noget "slaskede" hjularrangement.

Egtvedbanens Mallet-maskiner,
fig. 3, 11 og 12, var bygget
1897 af Arn. Jung, Jugenthal b.
Kirchen a.d. Sieg (Rheinland) og
var noget sterre end de gamle
sporvejslokomotiver fra Paris,
se dataskemaet fig. 13.

KEJ's havde indvendige ram-
mer for begge hjulgrupper, og
fjedrene var i hver gruppe for-
bundet med balancer, sd hjul-
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I virkeligheden behevede ver, som Decauville i 1889 hav-
KEJ's bevillingshavere ikke at de anvendt p& en intern bane for
rejse sa langt for at se sma& publikum ved verdensudstillingen

Mallet-maskiner i drift, for i i Paris. trykkenfa bley 1‘1gellgt fordealt
. p : trods ujavnheder i sporet.
Helsingborg havde man fra 1892 De 6 lokomotiver hertil var Kedlen var af n@sten samme
haft en forstadsbane HHRJ = Hel- bygget i Belgien af Atelier Me- sterrelse som 4 Terrinpgbanens
singborg-Raa-Ramlosa Jarnvag tallurgiques Tubize, og det var P 8

med 600 mm sporvidde, hvor faktisk de ferste maskiner af ;;'Sf;;g;ﬂsfli'veil[r;nfn ;Uej 1112.1.;.:
togene fremfertes af et par af denne konstruktion, der kom i

. . hvi
de allerferste Mallet-lokomoti- praktisk drift, s& det var be- ;?wr,aem yde\ilstEt Mge?jv fe@antmgs;
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Verdens storste og tingeste Lokomotiv.

fremmest havde Mallet-maskiner-
ne halvanden gang sd stor adhe-
sionsvagt og tilsvarende storre
trekkraft wved igangsatning og
langsom kersel, og det kunne
der nok wvare brug for, hvis der
skulle kgres store tog pd den
bakkede og visse steder meget
kurvede bane, hvortil der oven
i kepbet wvar anskaffet tungere
personvogne end hidtil set pa
dansk smalspor.

Den nye maskintype wvar der-
imod savist intet fart-vidunder:
Med Danmarks mindste drivhjul
for toglokomotiver: diameter 720
mm, nar vi ser bort fra de =ld-
ste maskiner pa den dengang ty-
ske bane pa Als og sa& Faxe
Jernbanes 2 firehjulede maski-
ner, der hovedsagelig wvar be-

regnet til kalktransporter p& det
791 mm smalle spor til lade-
pladsen.

KEJ's maskiner méatte dog, li-
gesom kollegerne pa FSJ og HTB,
kere 30 km/h (4 Miil i Timen),
men KEJ's matte med deres sméa
hjul bruge 13.900 flere hjulom-
drejninger til at gennemkere ba-
nen end de gamle maskiner péa
F5] o0g HTB behevede, nemlig
69.500 mod 55.600.

Det minder mig om et citat i
Parbels bog om Altona-Kiel ba-
nen. Maleren J.T. Lundbye skrev
1 sin dagbog fra en Italien-rejse
i 1845, hvor han bl.a. koerte
med A-K-banen: "...0g see! Der
kom et Uhyre brummende ... af
og til hvesende o0g udstedende
en stark Damp til Siden, kry-
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Fig. 6: Pa dette billede fra Lessebo
ses, at Decauvilletoget er meget
lille, sammenlignet med normalspor-
toget i baggrunden - sammenlign
dettes lokomotiv med fx. KLJ-togets
bagagevogn, der ligesom personvog-
nene var kun ca. 1,7 m brede og
2,2 m hoeje! Det var trods alt for
smat for KEJ! Foto fra DJK nr. 35,
side 16.

bende paa smaa Hjul 0g saa
da den var forspandt, udsteden-
de nogle Toner, saa hvinende,
saa skjaerende. ...Selve Farten
havde jeg dog gjort mig sterre
Begreb om". - Mon det ikke

kunne passe meget godt pad "Egt-
ved-grisen" ogsd, jf. Groths be-

markning andetsteds om lokomo-
tivernes grisehyl.
KEJ 1-3 havde et beskedent

akseltryk - oprindelig 3,75 t
pr. aksel, og bogiesystemet gav
ringe slid i kurverne, s& de var
ret nensomme ved det svage
spor.

Til gengald havde hvert loko-
motiv 2 maskinsat med cylindre,
gangtej, styring og drivhjul at
vedligeholde, og de lave hjul
bevirkede, at de mange bevage-
lige dele var meget tat pd ste-
vet, der hvirvlede op fra grus-
ballasten, s& maskineriet hurtigt
blev slidt - rent bortset fra, at
maskinerne var leveret med
hjulbandager af for bledt stal,
der hurtigt blev slidt ned,
hvilket Jung métte betale 1.000
Kr. i erstatning for.

Lokomotiverne var
skruebremse udstyret med Har-
dy's automatiske vacuumbremse,
der virkede med én klods pd 2.
og 4. hjul i hver side, og der
var vacuumledning til toghrems-
ning samt dampledning til togop-
varmning - og til drift af pul-
sometrene til maskinernes vand-
forsyning i Viuf og i Egtved.

(Om pulsometre, se tegning og

foruden

forklaring i SP 1987/4, side
150},

Der var dobbeltsidige wvacuum-
koblinger, mens  vognene  kun

havde koblinger for vacuum, el
og varme i een side, da de al-
drig blev wvendt.

Kobletejet bestod af en cen-
tralpuffer, der p& hejre side,
set fra maskinen, havde en 3-
leddet k®de, hvis midterste led
havde 2 l=zngder at vaelge imel-
lem, idet det var formet som en

Fig. 12: KEJ damp 3 i Egtved se-
nest 1910: Vognene har stadig tag-
rytter! Maskinerne fik ferst "slips"
omkring skorstenen mellem 1913 og
1915. Pa hver side af regkammeret
udmunder et rer over en tragt, hvis
stilk er fert langs forkant af cylin-
der til neer skinneoverkant. Et
sandrer?? Bemaerk dampsky fra ar-
bejdende ejektors lodrette afgangs-
rer. (Arkiv, Kernwein)
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anrrerkn,

"aflang", ligebenet trekant. P&
venstre side af pufferen var der
blot en fast trakkrog. Dette
kobletej passede ikke sammen
med de eovrige smalsporsbaners
ved KEJ's dbning, men det ind-
fertes et par &r efter pd den
nydbnede bornholmske jernbane
mellem Renne og Nexoa.

Fo
hk

2,H37 12 }r20 hic

nrisentost km’}
nr 1
- normalspor

+ 1500 mm Spor
ex HIB nr. 3
L
600 mm spor
008 mm Spor

HHI 1~

o WE 3

.|

Vacuum-ejektorens spildedamp-
rer var vist oprindelig feort frem
til regkammeret, fig. 3, men ses

S+8
S

H
s+8 |

t

p4 de fleste andre billeder at
vere feort op over taget pd fo-

1,15 | H+8

20
-
2,0t
7
2,25

hast \kraft | brew -

hm/h

rerhusets forveg, fig. 12.
Lokomotiverne angaves at kun-

3o

257

3o

45 222
b5

t

vagl

ne udvikle 90 hk, og med den
meget lave gearing skulle det
vare tilstrakkeligt til fremfe-

t

3

relse af de tog, der kunne for-

1,5
1.5

o
forrad tender| max. | traek-

m]

Kallet-pesziner med 1 felles trykfjeder

ventilers toppe.

ventes pd banen. De skulle "un-
der almindelige vejrforhold kun-
ne trekke tog af ca. 100 t vegt,

15|05

076 | 0,25
m

142 (05 "

1

exclusive lokomotivet, op ad en
stigning pa 1:75 (= 13,3 promil-

79

tienestevaegl

H 5|15

le) med en hastighed af 15 kilo-
meter i timen". Det svarer til

L)
7.3

lgd.
over |adhe

godt 12 fuldt lastede smalspors-
godsvogne eller alle KEJ's per-

6,12 | 12,6 (18,7 |!12,36 |07

8,11 | 11,0 (170 || 2,0
850 [1£3 (233 | 2,5

594 | 105|145

6,38
5

inel.

son- og post/bagagevogne plus en
4-5 godsvogne, alle fuldt lastede
- et tog pd ca. 25 aksler - el-

vegtstang o lod ("Handhebelwurfbremse”).

5
oven pi balancen meller de 2

iaft |tender | puff. |-ston| wall ||vand | kul i

mask.

ler en del flere, da vognene al-
drig alle var fuldt lastede.

teph = Stephenson BtyTing

L]
550
-
1,90
5,70

akselafslande

4) Bremser: B = automatisk vacuumbremse, 5 = skruebremse, H = hindbremse ped

%) Rams = Ramsbottom-ventiler. P& Jun

2) Heus = Heusinger styring

Serligt under og lige efter 1.
verdenskrig kerte man ret store
tog - og omkring 1920 kom man

1,40 | 3,15

0,90 | 3,10

3

op p& gennemsnitlig ca. 17 aks-
ler pr. tog, fig. 19. Sa har en

del- | siicker-| driy-

12 |Saltter | 1,90
12 | Rams

12 {Rams

del af togene garanteret varet
pad over 20 aksler, o0g vognene

m? | alo \venlil| +mie |~me M |Em4 1

var i videst muligt omfang fuldt
lastede.

»
030

mi

8049 | 10 |Satter| 2,00

29% 10,66 10 |Sokter| 1,60

B,2 1068

Ud over de mange bakker
havde Egtvedbanen ogsd godt med

o
10,3

mz

skarpe kurver, sd det kunne tit
knibe at opretholde det fulde

hedeflade
fyr | over-

mz

8
"FOHAB".

&

damptryk pd de vanskelige ste-

10,3

der. Vejret var jo heller ikke
altid "almindeligt", og endelig
var lokomotiverne ofte i en rin-

806
1150

1]

fo92 || 29,4

hjuldiam.

mm | mm

Sieg (Rheinlend).

ge vedligeholdelsestilstand.
Det wvar derfor ofte nedven-

7%

"
-

p=slag |\ lgbe-| driv- || +rgr| hed | alt | rist | tryk | heds-| hyul
o

cylindre

digt at presse dem hardere, end
de havde godt af, og man fik
alt for hurtigt problemer med

~391
hi1g7
20nx 300
~ 9
276w k5o
305x 0§
~ 5917

Sty-
ring
2

fyrkasserne. Alle 3 maskiner fik
fornyet fyrkassen 2 gange i de-
res kun godt 30-arige funktions-

Alian | 51,51 | 800

steph

aksel-

falge

Ychsische Meschienenfabrik, Chemnitz (vormals Rich. Hartmann)

82't | Allan

tid, og de to wvar faktisk hen-
stillede ureparerede 4ret for

BBY |Heus rzsaf’%o = | 600 |22,3| = |223 |05 | 12 |Sakter| 0,85 | 2,80
gt

g8t |Heus. |19 hsew| ~ | 720 {246 | — |24 |05

Hr

banens lukning og erstattet med
et par brugte maskiner fra Ter-
ringbanen, hvilket viser, at ty-

1923 | C2't |Allan |270%3%0 || 706 | 806

310
317
312

320

2327~ 28

ted
9

bygge -
b1

"Tubize™ - Les Ateliers Metallurgicues Tubize, Bru:e;l.las. Belgien.

Krau = "Krsuss" - Lokomotivfebrik Hrsuss & Co., Minchen.

pen ikke wvar sa holdbar, som
man havde hébet.

Heno = Hennoversche Maschinenbsu-A-G, vorzals Georg Egestorff, Hanpover-Linden.

Hohz = Hohenzollern A-G flir Lokomotivbau, Disselderf-Grafenberg.

Nydg = Nydgvist & Holm AB, Trollh¥tten, Sverige, sen.

Tubz =

Hart = “"Hartesnn® - s

ar

Bryrupbanens 4 maskiner af
samme type var ogsd helt ned-

1882 | Hohz

.
»
1) Jung = Arn. Jung, Jugenthel b, Kirchen &.

1897 | Jung
1833 | Horl
7890 | Krau

DAMP

drifts - nr.

slidte, da Horsensbanerne gik
over til normalspor i 1929,
hvorimod Terringbanens 7-8 4ar
a&ldre "mini P-maskiner" stadig
var driftsklare.

2" 1891 Nydg
1889 | Tubz

1
2
3
1"

V. Borries type | 1833 | Hano {1640 -45 18t

KEJ
HRRZ 1-2
F53 2-3

| DSB8 gl P

Allerede 1 KEJ's ferste ar
var de sma Mallet-maskiner en
gang imellem belastet til "op

til
Sam-
men-
lig-
ring

ig. 13. over skorstenen", som det hed

om DSB's O-maskiner pd Kyst-
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banen. Maske var det forklarin-
gen pad den episode, som den
altid Aarvégne Asger Christiansen
har fundet i Aarhuus Stiftstiden-
de fra den 3. februar 1905 un-
der overskriften "Stormen stand-
sede Egtved-Toget":

"Egtved-Toget og Stormen tog
1 Tirsdags Livtag paa Bakken
ved Alminde Hule med det Resul-
tat, at Stormen standsede Toget.
Det formaaede, trods de hader-
ligste  Anstrengelser, ikke at
vinde frem. Det gik til sidst
helt i staa og truede endog saa
smaat med at gaa Krebsegang,
indtil Bremserne blev satte til.
Folk saa ud af Kupevinduerne og
diskuterede saa smaat Udsigterne
til at staa af og gaa lidt i For-
vejen. Men saa blev en Hjalpe-
maskine rekvireret, og Folk
blev, hvor de var'.

Andre gange har man forebyg-
get lignende episoder ved at
fremfeore store tog med 2 maski-
ner i forspand, som wvi bl.a.
ser pa det i evrigt meget sterkt
retoucherede billede fra inter-

imsbroen ved Bramdrupdam, fig.
14. Ganske vist ser man ikke
her, hvor langt toget wvar, men

det omfattede i hvert fald de 2
personvogne, der havde fdet ten-
detag, og der har i hvert fald
nok wveret en af bagagevognene
med - foruden en hale af gods-
vogne.

Billedet er fra omkring 1915,
hvor KEJ havde sin sterste tra-
fik nogensinde, bade hvad angar
person- og godsbefordring - og
sine sterste overskud!

Det var ikke kun fyrkasserne,
der wvoldte problemer for loko-
motiverne. Den tilsynsfprende
maskiningenier Duseberg beskrev

iflg. Ib V. Andersen det rullen-
de materiels tilstand i en kort
redegerelse 1 1920, hvor han

papegede, at der ogsa var pro-
blemer med lokomotivernes ram-
mer, der "lige fra ferst af har
veret for svagt udfert". Det
havde bevirket, at man lebende
havde méttet forsterke dem og
fx. j®vnligt méatte reparere cy-
linderbefasielserne og udskifte
diverse lpse nitter m.v. Det er
tydeligt, at man havde onsket
lette maskiner af hensyn til det
spinkle spor, men at dette krav
var gdet ud over maskinernes
soliditet, sa& det, man havde
sparet pa sporet maske blev sat
til pd lokomotivvedligeholdelsen,

Fig. 14: Forreste ende af et for-
mentlig stort KEJ-tog, pa vej mod
Kolding over interimsbroen ved
Bramdrupdam, hvorfra de 2 lokomo-
tiver kan ande lettet op, da det nu
gar nedad resten af vejen til Kol-
ding. Toget er stzrkt retoucheret
pa billedet, men man genkender en
lukket container og en af B-vogne-
ne. (Arkiv., K.D.J.)
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der ogsa blev usedvanlig dyr péa
grund af maskinernes komplice-
rede konstruktion.

KEJ's 3 Mallet-maskiner wvar
fedt ens, men nr. 1, fig. 15,
fik senere tilfepjet en ekstra
kulkasse bag pd fererhuset som
supplement til de oprindelige
kulkasser 1 bagenden af side-
kasserne, pd lignende made, som
det wvar arrangeret pid HBJ's
lokomotiv nr. 4. Den oprindelige
kulbeholdning wvar pad ca. 500
kg, s& der wvar faktisk tale om
en fordobling. Med den ekstra
kulbeholdning 1 bagenden steg
akseltrykket til 4 t pr. aksel i
hgjtryksdelen, mens forbogien
stadig nejedes med 3,75 t pr.
aksel. Man ma formode, at ma-
skinen herefter kun har skullet
tage kul én gang om dagen. De 2
andre maskiner @ndredes ikke.

Damp nr. 1" og 2"
(fig. 16a, 16b, hhwv, 17a)

Vi har navnt, at de oprinde-
lige lokomotiver nr. 2 og 1 blev
henstillet i 1929, nr. 2 om som-
meren, nr. 1 om efterdret, idet
de blev erstattet med 2 korekla-
re maskiner fra den nu til nor-
malspor ombyggede Terring-bane.
Det blev HTB 1 og 3, bygget af
henholdsvis Nydqgvist § Holm i
Trollhattan i 1891 og Hartmann i
Chemnitz i 1893. De fik ved KEJ
numrene 2 hhv. 1, idet de i den
rekkefolge erstattede de 2 KEJ-
maskiner, som herefter kunne
udrangeres.

De "nye" maskiner, som ko-
stede KEJ tilsammen 8.000 kr.,
var 2 af Busses "Mini-gamle P-
maskiner", smalsporudgaven af
den gamle Thybanemaskine, fig.
18. "Gamle P" havde gjort lang
0og tro tjeneste pad en rakke
privatbaner (TFJ, RHJ, TKVJ
m.fl.) og er derfor flere gange
blevet omtalt her i SIGNALPO-
STEN - senest i forbindelse med
TKVJ].

Fig. 15: KEJ damp nr. 1 ved remi-
sen pa Kolding Nord. Bemark den
ekstra kulkasse, der er anbragt bag
pa fererhuset, ganske som pa HBIJ
nr. 4 (Foto: Ib V.A.s "lille grenne")

Fig. 16a: KEJ damp 12 pa Kolding
DSB/KEJ. Bemark stottemuren i
baggrunden. Fabrikspladen p& do-
men siger Hartmann 1893, og ma-
skinen kan ievrigt kendes pa den
lodrette nittersekke neer tenderkas-
sens bagveeg. (Arkiv SAG)

Fig. 16b: KEJ damp 1" med dagens
blandet-tog fra Egtved, holdende
ved den "nye" station i Starup midt
pa dagen i 1930. Toget oprangeret
af den flade B-vogn, en E-vogn og
et par store Q-vogne Q 7-8(?) samt
et par af de sméa, hvide Q 1-8.
(K.B. Nielsen, Brakker)
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Terringmaskinerne wvar en del
mindre end normalsporudgaven,
men kedlerne var n®sten lige sa
store, o0g smalsporudgaven ma
siges at have haft en mere pas-
sende kedelsterrelse end den op-
rindelige, gamle P-maskine.
Kedlen wvar af n®sten samme
steorrelse som pa Mallet-maski-
nerne, men af lidt mindre ydel-
se, da den kun var indrettet til
10 atmosfarers overtryk. HTB-
maskinerne havde kun 75% sa
stor adhesionsvegt som Mallet-
terne. De angaves at kunne trak-
ke "10 & 12 wvognladninger", (1
vgl = 10 t brutto-vognvegt), si
de altsd matte belastes med en
togvegt, exclusive maskinen, pa
100 & 120 t. De skulle sa kunne
fremfere tog pd 25-30 aksler,
nar akseltrykket ikke oversteg
4 t. Da de narmere betingelser

med hensyn til stigninger, kur-
ver m.v. er ikke oplyst, er
tallene dog ikke umiddelbart

sammenlignelige med de tidligere
angivne for Mallet-maskinerne.
HTB-maskinerne viste sig imid-
lertid fuldt anvendelige til de
togsterrelser, der blev brug for
i banens allersidste ar, og de
tdlte let sammenligning med de
gamle KEJ-maskiner, som l&nge
havde veret i ringe stand. HTB-
maskinerne havde 1 wevrigt en
god gang i sporet, takket vare
den Busse-patenterede bogie un-
der tenderkassen. Den styredes
af et par smé& arme, sd den al-
tid stillede sig med akslerne
radialt i kurverne, og den hav-
de fjedrende tilbagestillingsan-
ordninger, der fik den til at le-
de lokomotivet bledt ind i kur-
verne, nar den kerte forrest,
altsd ndr maskinen kerte med
skorstenen bagest - som den var
beregnet til - svarende til, at
kofangeren sad pa tenderkassen.
Savidt vides kerte disse maski-
ner altid retvendt pa hovedli-
nien mellem Kolding N og Egt-
ved, d.v.s. "baglans", mens de
var nedt til at kere "vrang-
vendt" den ene vej mellem Kol-
ding N og Kolding DSB, hvor der
ingen drejeskive fandtes. De
havde et lidt mindre akseltryk
end Malletterne og var, trods de

Fig. 17a: KEJ damp 2" med sporop-
tagningstoget na:r Kolding Nord
1930. Maskinen kan kendes pa det
store, runde fabriksskilt fra Nyd-
qvist & Holm pa fererhusets side,
og den havde ingen ekstra nitte-
razkker pa tenderkassens bagende.
Bemark den lange, "hjemmelavede"
temmervogn. (Arkiv: Wilcke)

Fig. 18: Et
Terringbanens

af forbillederne for

"Mini-P-maskiner",
KSB damp 6, ex DSB P 125 fra
1882, endnu i drift pa Slangerup-
banen i 1948. (Foto, Eilertsen, Ko-
benhavn L, 1947)

3 par drivhjul pd rad under
kedlen, ret milde mod sporet,
nar de kerte retvendt, men turen
til DSB-stationen voldte savidt
vides heller 1ikke problemer,
selv. om den foregik med skor-
stenen forrest.

De to HTB-maskiner var pa
papiret ens, men Hartmann-ma-
skinen kunne kendes pd den sto-
re, [firkantede fabriksplade pa
domen samt pa en ekstra, lod-
ret nittermkke bagest pd siden
af tenderkassen. Det kan sdledes
ses, at det var Nydqvist-maski-
nen KEJ 2", der kerte skinneop-
tagningstoget, fig. 17a. med tem-
mervognen. Derimod ses KEJ 1"
pa billedet af blandettoget péa
Starup II holdeplads, fig. 16b.

Det lykkedes ikke efter ba-
nens nedl®:ggelse at salge noget
damplokomotiv til videre drift
pa andre baner,
skinen nr.

men Mallet-ma-
3 solgtes som reser-

vedelslager til Haderslev Amts-
baner, der ogsd benyttede Jung-
maskiner, skent de wvar af en
helt anden type. Men alle 3
Malletter ophuggedes 1930, mens
de to Terringmaskiner, der end-
nu var driftsklare, ferst gik til
ophugning aret efter.

Malletterne indbragte  2.500
kr. ved salget, mens de to HTB-
maskiner kun gav tilsammen 500
kr. ved salget til ophuggeren.

MOTORISERINGEN

Allerede 1917/18 udviste
KEJ's regnskab det ferste under-
skud pd driften, ganske vist kun
7.130 kr., fig. 19, men de fel-
gende 4r voksede underskuddet
hastigt, og banen fik aldrig me-
re overskud.
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Man forsegte pd mange mader erne, der fremkom motorvogne, disse krav, da man sd godt som
at forbedre driftsresultatet, og der ansds for modne til anven- ingen erfaringer havde at bygge
snart kom ogsd motorvognsdrift delse i praksis: De skulle vare pa.
ind 1 billedet, da der mange rimeligt driftssikre og have en Haderslev Amtsbaner anskaffe-

steder eksperimenteredes med acceptabel levetid, men det var de allerede i 1922 9 stk. ben-
denne nye driftsform. Det var for en stor del getteverk, om zinmekaniske bogiemotorvogne fra
dog ferst i begyndelsen af 1920' de tilbudte wvogne kunne honorere Deutsche Werke 1 Kiel, men de
havde lovlig stort akseltryk for
KEJ's svage spor. DfA 1 Odense
(Triangel) wville kun levere en-
keltrettede vogne, altsda med fo-
rerrum kun i den ene ende -
meget uheldigt pd& grund af
KEJ's rebroussement p& Kolding
Nord, og de tilbudte vogne var
desuden lovlig sméd, selv til
KEJ.

Imidlertid tilbed AEG i 1923
en vogn af passende sterrelse og
Kapacitet: En benzinmekanisk bo-
gievogn med fererrum 1 begge
ender og 32 siddepladser + 16
stdpladser, og den havde en
bruttovegt pd kun ca. 15 t, se
dataskemaet fig. 21. Det anséis
for acceptabelt, selv om aksel-
trykket ikke wvar helt javnt for-
delt, fordi den tunge, 6-cylin-
drede motor pa 75 hk wvar an-
bragt helt ude 1 vognens ene
ende.

KEJ vovede springet og be-
stilte en sddan wvogn, der leve-
redes den 31. maj 1924 og fik
betegnelsen KEJ M 1, fig. 22.
Den anskaffedes omtrent samtidig
med at Kolding Sydbaner fik sin
M 1 fra samme leverander, og
den kostede ialt 48.000 kr. Her-
til kom 1.900 kr. for reserve-
dele, som man havde fzlles med
K5, idet de to wvognes maskinan-

Fig. 22: KEJ M 1, undtagelsesvis
set fra motorenden med udluftnings-
kassen pa taget. Bemark gelanderet
ved forderen - for overgang til pa-
hengsvogn. [ baggrunden remise og
motorhuset th. herfor. Yderst tv. et
hjerne af varehuset med pyntelige
lisener langs hjerne og tagudhazng.
(Arkiv, Wilcke)

Fig. 23: KEI M 1 set fra den mo-
torlese ende, der alligevel havde
koler - for baglens kersel. Bemark
den meget simple stopbom pé& Kol-
ding DSB/KEJ. (Foto, arkiv Dr.
Rolf Lottgers)
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le#g stort set wvar ens, mens
vognkasserne og hjularrangemen-
tet wvar forskellige. KEJ's kasse
var bade kortere og smallere
end KS's, og da KEJ M 1 lpb pé

bogier, hvor der wvar trak pAi
de inderste aksler, havde den 2
kardanaksler fra reversgearet,

mens den Z-akslede KS M 1 kun
havde kardanaksel til den dri-
vende foraksel.

Med hensyn til anskaffelse af
KEJ M 1 ma wvi lige navne, at
det egentlig ikke wvar KEJ, men
de Kkommuner, banen gennemlab,
der kobte wvognen, sa den blev
kommunernes fzlles ejendom, si
de eventuelt kunne s=zlge den
igen, hvis banen skulle blive
nedlagt, inden wvognen var slidt
op. Det skulle senere vise sig,
at den fidus ikke var mange su-
re sild vard.

KEJ M 1's indre var indrettet
nogenlunde som i AB M 1 og KS
M 1, men da KEJ's wvogn var
smallere og kortere, havde den
kun 2 + 2 siddepladser i bred-
den, fig. 24, (pa simple tra-
ba@nke i midtgangsarrangement) og
kun 4 ba®nkefag i lengden, og pa
endeperronerne var pladsen
snevrere end pa de normalspo-
rede, s& der var ikke plads til
bagage af betydning i motoren-
den. I bagenden, hvor der ingen
motorkasse og ventilationsskor-
sten var, kunne man godt indla-
de et par halvstore ting, bl.a.
fordi der her var dobbelte flaj-
dere i siderne, fig. 23, hvad
der ikke wvar i de normalsporede
AEG-vogne. e

Motorvognen havde gavlder 1
venstre side 1 begge ender -
med lidt platform og overgangs-
bro samt et nedterftigt gelan-
derverk, sa togpersonalet kunne
passere mellem motor- og bi-
vogn, hvilket der wvar mere
brug for her end wved KS, da
KEJ ofte kerte med en person-
fprende bivogn pd sleb, i reg-

it

len enten den III kl. personbo-
gievogn C 1 fra 1898, eller den
nyere D 1" fra 1916, fig. 26, en
2-akslet person- og postvogn. C-
vognen vejede tom ca. 10 t eller
godt 13 t med passagerer, mens
D-vognens tara var 6,4 t eller
med last ca. 7,5 t, sa det var
relativt lette wvogne. Da motor-
vognen var henad 2 t lettere
end KS M 1 og desuden lavere
gearet, nemlig til maksimalt 40
km/h mod 60 km/h for de nor-
malsporede, klarede den for-
holdsvis let at medfere en af
de navnte vogne gennem banens
mange skarpe kurver og op ad
de mange bakker.

Jeg ved ikke om M 1 havde
problemer med kelingen ved bag-
lenskersel, sddan som tilfzldet
var med KS M 1, men det ser ud
til, p& diverse fotos, at den
normalt kerte retvendt fra Kol-
ding N mod Egtved og baglans
tilbage - man vendte tilsynela-
dende ikke wvognen, maske Kkunne

den slet ikke wvendes pd banens
smd drejeskiver?

Motorvognen havde - ligesom
KS M 1, indretning til at koble

brandstoftilferslen over pd det
billigere petroleum, nar motoren

var  varm, men motoren gik
m@&rkbart bedre pd benzin, og
endelig 1 1928 wvedtog man at
droppe petroleumsdriften, hvor-
ved man slap for en del motor-
kvaler, der ikke wvar pengene
verd.

Flere detailler om vognens

lese
i SIGNALPOSTEN, nr.

indretning kan fds ved at
om KS§ M 1

3/1980, side 91-94, men her
skal lige repeteres, at vognene
havde trykluftstyret gearkasse
og bl.a. derfor ogsd trykluft-
bremse. De to vogne, der an-
vendtes som bivogne, havde op-

rindelig kun vacuumbremse. Ingen
kendte billeder viser skygge af
luftslanger p4 M 1, sd ingen af
bivognene har varet luftbremsede
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i motortogene. Men maske har de
fdet supplerende skruebremse??
Det er svaert at forestille sig,
at man har kert med en helt
ubremset  personferende  bivogn
efter motorvognen, nadr alle ba-
nens persontog ellers wvar wvacu-
umbremsede, selv  om banens
maksimalhastighed kun wvar 30
km/h.

Motorvognen havde ingen mu-
lighed for at opvarme sine bi-
vogne, men fotos wviser, at 1
hvert fald D 1" ud over damp-
varmeapparaterne fik installeret
en Kkakkelovn 1 passagerafdelin-
gen til brug i1 motortogene:
skorsten pa taget! fig. 16a. Men
ingen billeder wviser skorstene
pd de rene personvogne, sa de
har nok kun Kkert som motorbi-
vogne om sommeren.

Flere oplysninger om AEG's
motorvogne fra 1920'erne kan for
ovrigt findes i1 SP nr. 5/1972,
side 182-184 og nr. 1/1977, side
2-13 samt ikke mindst 1 "bane-
beger"s "mm2" fra 1984, side
37-45.

Indferelsen af den delvise
motordrift bevirkede straks, at
man gik fra 3 til 4 daglige tog-
par pa hverdage, efter siden
1917 mestendels at have Kklaret
sig med 2, senere delvis 3 dag-
lige togpar. Efter kort tid ind-
skrenkedes driften dog atter til
noget med kun 4 togpar pd visse
dage, og sargodstog efter behov
- nmu, hvor motorvognen havde
overtaget omkring halvdelen af
togkilometrene, og den korte ik-
ke blandede tog. Men der kaertes
pa hverdage stadig ét dampdre-
vet blandettogpar, fig. 16b, der
normalt skulle kunne Kklare den
efterhdnden dalende godstrafik.
Derudover kertes med damp, nar
M 1 var til reparation, af hvil-
ken grund kereplanen méitte leg-
ges sddan, at damplokomotiverne
kunne overholde keretiderne for
motorvognen. Tidsgevinsterne ved
motoriseringen 1a derfor ferst og
fremmest i, at flere tog blev
rene persontog, der kunne klare
hele turen pa ca. halvanden ti-
me, mens de blandede tog plan-
m&ssigt kunne vaere op til 2 ti-
mer om den - i praksis vel
endnu mere, hvis der var meget
vognladningsgods.

Ved motordriftens indferelse
oprettedes en rakke trinbratter,
se kortet fig. 27, hvor kun mo-
tortogene standsede. Der wvar en
overgang op til 7 trinbratter,

Fig. 24: KEI's indre lignede ganske
interisret i AB og KS M 1, bortset
fra, at KEJ var een siddeplads
smallere: Spartansk, men paent og
nydeligt. Motorlarmen var vel ogséa
den samme, men KEJ-vognen havde
nok en behageligere gang, fordi den
leb pa dobbelt affjedrede bogier.
(Foto AEG, arkiv, Wilcke)
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heraf nogle ‘“uofficielle", men kraftigere og hurtigere, hvorfor

kun 4 overlevede helt til banens
lukning: Nr. 11 Kirkevej, nr. 15
Mplkjers Gaard, nr. 16 Vend-
borgvej og nr. 18 Hjelmdrupvej,
for der var ikke den store sog-
ning til de evrige, og trods mo-
tordriften var ogsa persontrafik-
ken vigende. Det beted, at ba-
nens snarlige nedlezggelse var
uundgaelig, og den eksekveredes
den 31. maj 1930, hvor M 1
kerte den sidste dobbelttur pa
banen med C 1 pé& slab.

M 1 ndede kun at kere godt
200.000 km pa KEJ eller arligt i
snit ca. 35.000 km imod KS' M
1, der kerte ca. 52.000 km om
dret i omkring 12 &r langere, sa
KEJ ndede slet ikke at fa slidt
sin motorvogn op pd hjemmeba-
ne. Efter banens lukning be-
strebte man sig sterkt pd at f&
solgt vognen til videre brug.
Man hé&bede i begyndelsen p& at
f4& ca. 40.000 kr. for den, men
ingen udviste interesse. Man
fablede ogsd om at ombygge den
til normalspor, hvilket skenne-
des at ville koste mellem 5.000
og 6.000 kr. Ingen af de reste-
rende danske smalsporbaner syn-
tes interesserede, og de normal-
sporede da slet ikke, men sa
kom der alligevel den 18. juni
1931 et bud fra Haderslev Amts-
baner HAJ om at kebe den for
2.000 kr., fordi en af HAJ's
Kielervogne var brandt, og man
derfor var i akut bekneb for at
skaffe en afleser.

Nar HAJ's tilbud var sa lavt
skyldtes det bl.a., at KEJ-vog-
nen ikke kunne lebe i tur med
banens egne vogne, der var

den kun mdatte betragtes som en
nedlesning. Det lykkedes dog at
presse HAJ til at give 2.250 kr.
for vognen, som de ganske rig-
tigt kun fik meget begrenset
brug for, nemlig til visse skole-
tog og sartog, mest pd strak-
ningerne Arnum-Skzrbzk og Ha-
derslev-Aaresund.

1934 fik HAJ 2 nye motorvog-
ne fra Frichs (M 81-82). Da
HAJ's strakninger desuden grad-
vis reduceredes ved nedlaggelser
i 1932, 1933 og 1937-39 blev der
stadig mindre brug for M 65"
(som KEJ-vognen kaldtes i det
senderjyske), og den benyttedes
neppe efter 1936 og ophuggedes
fa ar efter,

KEJ M 1 wvar wved leveringen
malet i en lys farve med mork
paskrift og stafferinger, og se-
nere omtales vognen som "gul".
Den har nazppe @ndret farve i de
selle 6 &r, den tjente KEJ, men
hos HAJ blev den malet red for-
neden, sa den svarede til ba-
nens @vrige motorvogne.

Den kom ogsd i sine mindre
hektiske ar pd amtsbanen til at
medfere en bivogn en gang imel-
lem. Et Wilcke-foto viser den
med en af HAJ's postvogne nr.
90-92 pa sle&b ved Thiset mellem
Gram og Redding (hvor den
dbenbart ogsd har kert!) sa sent
som i 1935.

Vi har ikke fundet nogen teg-
ning, der viser selve KEJ M 1,
men dog en original tegning fra
LHL = Linke-Hofmann-Lauchham-

mer A.G., Koln-Ehrenfeld i
1923, fig. 29, visende en motor-
vogn, meget lig den, fabrikken i

Tved 1 & 5.

Strasrup 1 & 5.

samarbejde med motorfabrikken
NAG og AEG, der havde udviklet
den pneumatiske gearkasse og
styringsanordning, leverede.

Tegningen viser altsd en vogn,
der pad de fleste punkter svarer
til de senere fotografier af KEJ
M 1, men der er dog afvigelser,
forst og fremmest med hensyn
til gavlenes udformning, idet de
i wvirkeligheden udfertes med 3
facetter, ganske som tilfeldet
var med KS's wvogn, mens den
nevnte tegning viser en front af
den type, der leveredes til
Amagerbanen (AB).

Jeg provede selv 1 1972 at
lave en HO-tegning af KEJ M 1
ud fra nogle typeskitser fra en
AEG-brochure kombineret med
diverse billeder af selve KEJ M
1, og den har jeg siden taget op

til revision, og resultatet ses
hosstdende, fig. 30. Det er altsa
stadig en rekonstruktion, men

denne gang ud fra et bedre for-
l#g og et fortsat studium af di-

verse fotos fra KEJ - ogsd af
bivognen C 1!

Fra LHL har wvi ogsd fundet
en undervognstegning til samme

vogntype, fig. 31, og den viser
bl.a. hvordan transmissionen var
anordnet - dog mangler der teg-
ning af bogiens rammeverk
m.m., sd& man kan ikke se,
hvordan man har lejret kardan-
akslernes udgang fra "bagtejhu-
sene", sd disses reaktioner fra
drivakslernes drejningsmoment
kunne overferes til bogieram-
merne og alligevel tillade fje-
derbevagelserne under korslen -
det md man t®nke sig til!

H. Alkijar
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RINGE-ULYIKIKEN
af Lars Viinholt-Nielsen

Spndag den 7. april 1935 er
konfirmationssendag pa& Fyn. Al-
lerede fra morgenstunden er der
derfor mange passagerer med to-
gene. Pa Odense-Svendborg banen
er ferste tog fra Odense (tog 2)
oprangeret: Dieselmotorvogn SFJ
M 8 (undervogn SFB 13), person-
vogn SKFJ B 8, postvogn SFB D
98 og Dbagagevogn SKFJ E 107.
Foruden motorvognsfereren er der
tjenstgerende en togbetjent og en
pakmester i toget.

Tog 1 fra Svendborg er lige-
ledes fremfort af en dieselmotor-
vogn, SNB M 11 med undervogn
SFJ 7 samt personvogn SNB Cb
40. Sidstnavnte skal vere aflast
indtil Ringe, da tog 1 kun har

en ljenstgerende, nemlig motor-
vognsfereren, der ogsd billette-
rer. Det er meningen, at pakme-
steren fra tog 2 skal fungere som
togferer i tog 1 pd strakningen
Ringe-Odense, hvor Cb 40 bliver
last op.

Tog 1 og 2 skal
planen medes (krydse) i Ringe.
Samtidig skal togene 21 og 122
pa Nyborg-Fdborg banen krydse.
Der skal sdledes pd én gang
vaere 4 tog pa stationen, hvilket
i mvrigt ikke er usadvanligt.

Ringe stations sikrings- og
sporanleg, der var konstrueret
af DSB og indrettet i 1897 wvar
genialt, men ret mandskabskra-
vende. Sikringsanlagget wvar 2-
delt i en nordlig og en sydlig
del, hvad der gav mulighed for
en hurtig og smidig togekspedi-
tion. Sporbenyttelsen var sadan,
at alle 4 tog samtidigt kunne
kere ind pa
krydse hinandens
togene holdt
sporskifter og

efter kore-

stationen uden at
togveje. Nar
pd stationen,
signaler

blev
omstil-
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let, og udkerslen skete derefter
i en bestemt rekkefolge.

Den 7. april 1935 er der
tjenstgerende 7 personer pd sta-
tionen. En assistent pd kontoret
og en porter pa perronerne har
udelukkende med person-  og
godsekspedition at gere. De ov-
rige 5 har udelukkende med sik-
kerhedstjeneste at gore. Det
drejer sig om en overassistent,
der er fungerende, en sporvagt i
hver ende af stationen og 2 led-

vogtersker.

I henhold til tjenestekerepla-
nen skal togene ankomme sdlede-
des:

1. tog, 21 fra Faborg, kl. 6,49
2. tog, 122 fra Nyborg, kl. 6,50
3. tog, 2 fra Odense, kl. 6,52

4. tog, 1 fra Svendborg kl. 6,56

Afgangen skal ske sdledes:

1. tog, 122 mod Faborg kl. 6,58
2. tog, 2 mod Svendborg kl 6,59
3. tog, 21 mod Nyborg kl. 7,02
4. tog, 1 mod Odense kl. 7,06

Togene 21, 122 og 2 ankommer
nesten rettidigt. Den fungerende
opholder sig under indkerslen pé
perronen. Medens han er der,
afmelder tog 1 fra Rudme kl.
6,57, 7 minutter forsinket. Af-
meldingen betyder, at banestyk-
ket Rudme-Ringe er sperret for
alle andre tog end tog 1, indtil
dette er ankommet til Ringe, og
Ringe station har tilbagemeldt
toget til Rudme.

Men pa dette
den fungerende
afgang for tog 2 mod Svendborg,
uvanset at tog 1 ikke er ankom-
met og uanset, at han pa signal-
tableauet pa stationen kan se, at
signalet i sydenden af stationen
viser "ker ind" for toget fra
Svendborg. Hvorfor der bliver
givet udkersel for tog 2 forbli-
ver for altid en gdde, men darsa-
gen ma tilskrives den bergmte
"klap", som gir ned for overas-
sistenten.

Motorvognsfereren pad tog 2
har ikke varet opmerksom pa
tog 1. Der er ret langt mellem
de spor, som de to tog benyt-
ter, og ind imellem holder de to
tog pd Nyborg-Fiborg banen. Han
tror derfor, at krydsningen har

tidspunkt giver
stationsbestyrer

fundet sted - og kerer. Fejlen
behever imidlertid endnu ikke
at fd alvorlige foelger. Tog 2

skal pa sin vej ud af Ringe sta-
tion passere endnu to personer,
der kan na at standse det.

I sydenden er det undtagel-
sesvis en ekstraarbejder, som
har sporvagt med pasning af
signaler og sporskifter, selv om
den almindelige regel er, at kun
eksamineret porterpersonale méa
udfere den slags arbejde. Men
da han har ve®ret ansat pa& sta-
tionen i 7 ar og altid har for-
rettet tilfredsstillende tjeneste,
bliver han anset for fuldt kva-
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lificeret til at deltage i sikker-
hedstjeneste.

Indtil det skabnesvangre af-
gangssignal til tog 2 har ekstra-
arbejderen udfert sit arbejde
rigtigt nok, idet han har sat
indkerselssignalet fra Fdborg péa
stop efter ankomsten af tog 21.
Hermed er togvejen for det afga-
ende tog mod Faborg blevet fri,
og det er nu muligt at omlzgge
det dobbelte krydsningssporskif-
te, sa tog 122 kan kere ud af
stationen.

Da han ser Svendborg-toget
(tog 2) komme, farer mange tan-

Ker genmnem hans hoved. Han
ved, at tog 1 er afmeldt fra
Rudme, og han har selv sat sig-

nalet i Ringe pa indkersel for
dette tog. Han ber derfor enten
spge at stoppe tog 2 eller sim-
pelthen skifte spor, sd toget
kerer mod Féborg, hvilket jo
uden videre kan lade sig gore.
Han slutter imidlertid, at tog 1
er brudt ned i Rudme og er
blevet holdende der, og skynder
sig derfor at sette indkersels-
signalet fra Svendborg pd stop
og herefter omlegge sporskiftet,
sd tog 2 kan kere mod Svend-
borg, selv om han godt ved, at
dette kun ma geres efter udtryk-
kelig ordre fra den fungerende

stationsbestyrer.
Endnu en person kan nd at
stoppe toget, nemlig ledvogter-

sken i vogterhus 10 ved baner-
nes passage af Odense-Svendborg

landevej. 0Ogsa hun ber stoppe
toget, da hun ikke har féaet at
vide, at tog 1 er indstillet. Men

hun mener, at
ogsa tidligere

sddanne meldinger
er udeblevet, og
at tog 1 derfor stadig er i
Rudme. Hun melder derfor '"ret"
for tog 2.

Herefter er katastrofen wuwund-
gaelig.

Syd for Ringe kerer toget mod
Svendborg i en lang kurve. Da
tog 2 er kommet ud af kurven
opdager motorvognsfererne pa de
to tog hinanden, og begge brem-
ser sd meget som muligt. Allige-
vel sker sammenstepdet med stor
kraft ca. 500 meter syd for
Ringe station. Tog 2's motorvogn
smadrer fererrummet pd tog 1's

motorvogn og leftes helt op péa
taget af denne vogn. Motorvogns-
fereren her drabes pa stedet,

medens togbetjenten i tog 2 kva-
stes sd hardt, at han nogle dage
senere der pd Ringe sygehus.
Den anden motorvognsterer og 65
passagerer kvastes hardt, me-
dens ca. 40 passagerer far let-
tere kvastelser.

Ved oprydningen senere pé& da-
gen sker endvidere det uheld,
at en svejseflamme stikker ild
pd SFJ M 8, hvis vognkasse
brznder totalt op.

Begge motorvogne og person-
vogn SFJ B 8 bliver f4 dage ef-
ter ulykken sendt til vognfabri-
ken Scandia i Randers til genop-
bygning. M 8 er fardig den 1.
juli 1935 og M 11 den 31. i
samme maéaned.

Sydfyenske Jernbaners forsik-
ringsselskab m& til de drabtes
efterladte og de tilskadekomne
udrede store erstatninger, og
sagen overlades til auditeren
under Ministeriet for offentlige
arbejder. Man opgiver dog at
rejse egentlig tiltale mod over-
assistenten pd grund af hans
mentale tilstand. Han degraderes
til assistent og forflyttes til
billetkontoret i Svendborg, men
afskediges i evrigt nogle &r ef-
ter. Ekstraarbejderen og motor-
vognsfereren p& tog 2 fidr en
pitale og feorstnazvnte forflyttes
til pakhustjeneste.

Sagen gav - som man jo kunne
vente - anledning til megen de-
bat i pressen, og der kom ogsa
angreb pd Sydfyenske Jernbaner
bl.a. for anvendelse af ekstra-
arbejdere til sikkerhedstjeneste
og énmandsbetjening af tog - no-
get banerne havde set sig ned-
saget til p& grund af deres dar-
lige okonomi. Der var dog ingen
tvivl om, at ulykken skyldtes
et fatalt svigt hos hovedperso-
nen og svigtende demmekraft og
opmarksomhed fra de 3 andre
implicerede. Havde blot en af
de 4 tenkt sig om, var ulykken
aldrig sket.

Vi
Bygger

LIDT OM
SKADHAUGE-BYGNINGER
- fremstillet efter tegninger i
SIGNALPOSTEN

FEEEE

P4 NMJK's (Nastved Model
Jernbane Klub) anlag har man
brugt en ganske stor del af
Skadhauges tegninger af bygnin-
ger som forleg til opbygning af
virkelighedstro byer.

Tegningerne er - hvilket vist
ikke kommer bag pi nogen - af
yderst fremragende kvalitet, og
er sardeles lette at arbejde ef-
ter. Vi har stort set anvendt
alle typer af Skadhauges forleg,
men har dog endnu ikke vearet i
stand til at bygge samtlige for-
slag. Men det nar vi nok.

Alle hosstdende billeder er
taget 1 stationsbyen HONG, der

udger tilslutningsstation fra pri-
vatbane til DSB pd anlagget. Me-
re om dette kan findes i LOKO-
MOTIVET. Her vil vi koncentrere

0s om bygninger i selve sta-
tionsbyen.
Bygning

Alle huse er fremstillet af
tykt pap (karton), trezpap m.v.

ved direkte overfeorsel af mal
fra tegninger til materiale. Det
gelder bdde mure, tag, sokler,
kviste osv. I selve husene er
anbragt afstivning ved hjalp af
kartonvegge i passende tykkelse.

Vinduerne er fotokopier fra
tegninger. De sorte "ruder" er
skdret ud med kniv, hvorefter
vinduerne er limet bag pad mure-
ne. De fotokopierede vinduer er
inden pdlimning malet med sprit-
tusser eller Humbrol i onskede
farver. Udskaringen af sorte
felter er foretaget med en skarp
hobbykniv péa fast underlag.

P4 samme made er dere foto-
kopieret. Herved bibeholdes af-
tegninger og menster. Maling er
her foretaget med sprittuch for
ikke at daekke det tegnede man-
ster.

Tag er fremstillet af roulade-
indpakninger fra Dan-Cake. Det
inderste lag bestir nemlig af
brun belgeemballage, der blot
skal rilles vandret for at opna
effekten af tagsten. Efter udske-
ring limes "tagsten" pa plads.

Sokler er ©blot strimler af
karton limet uden pd mur. Vind-
skeder er tynd karton. Skorstene
er udskarne smé klodser fra den
stang, som blomstertrdd er wvik-
let rundt om. Fas hos blomster-
handlerne i 1les vagt, eller i
byggemarkeder.

Gardiner er i
tyndt papirlommeterklzde (tis-
sue), dyppet forsigtigt i fortyn-
det maling. Limes forst pa
plads, efter at klar plasticard
er anbragt som ruder. Andre
steder er anvendt trykte "gardi-
ner" fra hussamleszt. Endnu har
vi ikke faet placeret tagrender
og nedlebsrer, men det vil bli-
ve gjort af loddetinruller, der
er let at bukke i facon.

visse tilfaelde

Maling

Husene fremtrader for det
meste som kalkede huse, enten i
hvid eller gul (men ogsd i man-
ge andre farver). Hvide bygnin-
ger har féet iblandet 1lidt lyse-
blda farve for at tone den hvide

ud. Iszr under vindskeder - og
andre skyggesteder - ses den
blda lidt mere. Gulkalkede byg-

ninger er malet
lidt grd for at wvariere nuan-
cerne. Diskrete lebestriber un-
der vinduer hejner slideffekten.

Hjernebygningen af rede sten

gul, iblandet
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er fremstillet af pap, men har
fdet papirmursten 1 skala N.
Skala HO er for store. Bygningen
skal ievrigt have stilladser sat
op omkring facaden, sdledes at
det ser ud som om ombygning er
i gang. Kibri har netop et stil-
ladsarrangement med kar, sten,
stilladser, rer osv., der lige
passer til dette formdl.

P4 gavle er péasat store pla-
kater. Det er diverse reklamer
fra blade og beger, kopieret pa
farvet papir i forskellige stor-
relser, og derefter klippet ud.
Nogle er farvelagte med sprit-
tusch for ikke at dakke tegnin-
ger m.v. I nogle tilfelde er an-
vendt almindeligt oliekridt.

Interier 1 forretningsvinduer
er diverse trykte ark fra samle-
hussat.

Byen er endnu lidt tyndt be-
folket, men wvi héaber at der
kommer flere tilflyttere, efter-
hidnden som husene opferes.

Desvaerre har vi fédet frem-
stillet byens veje lidt for store
(brede), og der patenkes sane-
ring, sa& bygningerne rykker tat-
tere sammen ... og derved fas
plads til et par huse mere.

Byen er selvislgelig udstyret
med baggdrdsskure, ogsa frem-
stillet efter Skadhauges tegnin-
ger. Men endnu mangler wvi at
opfere et par gammeldaws das'
er, cykelskure, skraldespande -
men det kommer.

Bygningerne i Heng er frem-
stillet af Flemming Meisner og
Torben Andersen i "samlebands-
produktion". Undtagen skolen,
der er fra Kibri. Claus Jensen
har fremstillet et par periferi-
bygninger, nemlig TATOL o0g en
slagter efter Erling Nederlands
tegninger fra Futterup Stationsby
fra "Hendes Verden", 1981. Pa
samme made er byens kro og
mejeri fremstillet, men det er
en helt anden historie.

Til sidst: PA det ene af bil-
lederne ses en utrolig mangde
treer. Det er noget, vi har
gjort meget ud af pa NMJK's an-
l#g. Trezer, buske m.v. skal
forefindes i utrolig ma&ngde, for
at anlagget virker naturtro. Det
er dyrt, men det kan svare sig,
for resultatet bliver derefter.
Den tykke granskov dakker ogséa
naturligt af for synsfeltet.

Vi kan roligt anbefale Skad-
hauges tegninger til andre klub-
ber. Der er flere fordele: De er
danske, de er lette at arbejde
efter ... og er korrekt i skala
1:87.

Torben Andersen

Foto: LOKOMOTIVET / Torben An-
dersen.
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P4 et rigtigt dansk modelbane-
anleg vil i hvert fald nogle ba-
nestrakninger forlebe gennem
4dbent, opdyrket land med frit-
liggende landbrugsejendomme (l®s
bygningskomplekser). Men da der
tillige ved et modelbaneanlzg al-
tid skal spares pa pladsen, ma
man oftest npjes med "huse" i
stedet for "girde". Det er der
imidlertid ikke noget galt i, for
allerede wunder 1. verdenskrig
var man naet til, at va®sentligt
over halvdelen af Danmarks da
ca. 200.000 landbrugsejendomme
14 under 1 td hartkorn, som pr.
definition var maksimum for et
husmandsbrug. Det mé& her tilfe-
jes, at den nedgang i landbrugs-
ejendommenes antal, som er sat
ind efter 2. verdenskrig og ac-
celereret 1 de seneste artier,
navnlig har ramt de smd brug.

Men denne strukturendring har
ikke megen Dbetydning for en
modelbyggers overvejelser, med

mindre hans anleg er forbeholdt
nutiden eller den nezrmeste
fortid.

Danske husmandsbedrifter ken-
des 1 forskellige afskygninger
langt tilbage i tiden, l®nge for
oprettelsen af de sdkaldte stats-
husmandsbrug, dvs. ved statslan
m.v. stottede nye smdbrug.
Grundlaget for dem var en lov-
givning, der tog sin begyndelse
i 1899 og blev justeret flere
gange i de feplgende a&r, samt
jordlovene fra 1919. Man regnede
dengang med, at det for en fa-
milie nedvendige eksistensgrund-
lag var sa lidt som 3-5 ha péa
verne og 5-8 ha i Jylland. Brug
af denne sterrelse skulle Kkunne
erngre en familie, dvs. at hver-
ken mand eller kone behpvede at
tage arbejde for andre; de kunne

koncentrere hele indsatsen om
deres eget "sted". Holdningen er
klart wudtrykt i felgende citat

fra Store Nordiske Konversations
Leksikon, bind 11, som blev ud-
sendt i 1918 (forskelligt tyder
dog pa, at det afsnit, hvorfra
der citeres, var udarbejdet 3-4
ar fer):

"Den danske husmand star i
flere  henseender meget hejt.
Hans bedrift og navnlig hans
kreaturer giver et stort udbyt-
te, ved biavl, havebrug og lig-
nende har han forstdet at for-

heje sine indtegter. Det, der
preger hans bedrift, er den mi-
nutipse udnyttelse af alt, det

gelder agrene i hans lille mark

STATSHUSMANDSBRUG PA MB

1

og rummene i stald og lade. Ved
at han selv pusler med alt i
bedriften, vokser den omsorg og
kerlighed, der er den bedste
drivfjeder til fremskridt i land-
bruget. For den hele folkeud-
vikling er det af uberegnelig
betydning, at der skabes en tal-
rig stand, hvis liv vel former
sig under beskedne forhold, men
som dog har store betingelser
for at bringe tilfredshed og
gode sunde forhold ind i hjem-
mene."

Ord, der giver stof til efter-
tanke!

Landsforeningen
skik (se SIGNALPOSTEN nr. 1/
1985, side 3) kom allerede ved
bebyggelsen af de forste udstyk-
ninger efter 1919-jordlovene ind
i et samarbejde med Statens
Jordlovsudvalg og opnéede en
nermest officiel status som rad-
giver. Resultatet blev dels ty-
peprojekter, udarbejdet under
hensyn til de givne pkonomiske
rammer, og dels korrektur af
tegninger, som lokale héandver-
kere havde udarbejdet i forbin-
delse med tilbud p& opferelsen
og indsendt til godkendelse. En
rekke projekter fra ferste halv-
del at 1920'erne blev medtaget i
den i 1932 udgivne Bygmesterbo-
gen, der i samlet form praesen-
terer de mange sider af Bedre
Byggeskiks virke. De tegninger
af bygningsanlag til statshus-
mandsbrug, hvoraf de forste
bringes i dette nummer af SIG-
NALPOSTEN, har dem som grund-
lag.

£ldre

Bedre Bygge-

husmandssteder byder
pd flere, i nogen grad egnsbe-
stemte anlaegstyper. En af dem
har muligvis sine redder rigtig
langt tilbage i historien. I den
er bolig og avlsbygning lagt i
fortsmttelse af hinanden og dan-
ner en enkelt laenge. Bedre Byg-
geskiks typer var derimod alle
vinkelformede. Men bolig og
avlsbygning var stadig sammen-
bygget. Det gav tilleb til god
levirkning p& girdspladsen samt
indenders forbindelse. Det gav
0gsd ulempen ved kolde vagge i
nogle af boligens rum, men navn-
lig viste det sig efterhanden som
en gene, at boligflej og avislan-
ge var tvunget til at have no-
genlunde samme husdybde og tag-
hejde. Dette var Aarsagen til, at
man senere - med en maske lidt
legetejsagtig virkning - gik over
til at opfere bolig og avlsbyg-
ning som to helt selvstandige
lenger med hver sit profil, og
man kunne s& ogsd nejes med det

LT

billigere bolgeeternit-tag pa
avlsbygningen (ingen dremte om
at bruge det pad boligen). Som-
metider blev der for lavirknin-
gens skyld lukket mellem byg-
ningerne med en mur eller et
plankevaerk. Og i enkelte tilfel-
de gjorde man anlagget trelen-
get, sdledes at bolig og avls-
bygning (med hver sit profil og
hver sin langde) 14 parallelle
med hinanden, men var forbundet
ved den ene ende med en smal
mellembygning, hvor fx vaske-
rum, brendselsrum, lokum og
redskabsrum fandt plads.

Tilbage til Bedre Byggeskiks
vinkeltyper fra 1920'erne: Fa&l-
les for dem var/er tag af rede
vingetegl, hvidkalkede ydervasg-
ge og sorttjerede betonsokler.
Berapning og hvidkalkning gav
dengang og endnu mange ar sene-
re de billigste facader, og hvi-
de bygninger er lige sd karakte-
ristiske for sterstedelen af det
danske "bondeland" som hvidma-
lede godsvogne engang var for
de danske jernbaner.

Eventuel t braddebekladte
overgavle blev tjerede eller
karbolineum-behandlede, dvs.
stod i en sort eller brun tone.
Trevinduer kunne vere malet sa-
ledes, at de oplukkelige dele
var hvide og Kkarmene incl. po-
ste grd eller kulerte som kon-
trast til den hvidkalkede mur.
Vinduerne kunne ogsd vare malet
gra eller kulerte over det hele.
Kulert beted i de fleste tilfazlde

nok bld eller gren, nogenlunde
dempet - men altsd ikke altid.
Boligens indgangsder og dens
treindfatning gentog vinduernes

farveholdning og kunne fa tilfe-
jet en ekstra farvetone for den
dekorative virknings skyld. Por-
te og dere i avlsbygningen wvar
typisk tjerede, karbolineumbe-
handlede eller stroget med
svenskred tremaling. Staldvindu-
erne, hvor Bedre Byggeskiks
projekter kunne give valget mel-
lem forskellige af de pd marke-
det verende fabrikaters stan-
dard-stalvinduer, blev malet i
tilsvarende tone. De gamle teg-
ninger viser hverken silbanke
under tra- eller stdlvinduer. I
nogle tilfelde blev de alligevel
udfoert, fortrinsvis stobt i
beton.

Husk felgende, niar model ud-
feres og anleg disponeres:
1) En god landmands bygninger
kalkes ofte; facaderne skal ikke
have s®rlig patina.
2) Kekkenhaven skal vare stor
og eventuel prydhave minimal.
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3) Hak omkring have, til at be-
gynde med ogsd tradhegn.

4) Treer og buskes sterrelse
skal korrespondere med bebyg-
gelsens alder i forhold til den
periode, modelbaneanlagget hen-
fores til.

5) Medding placeres nzr stald-
der.

6) Med tiden kan vare tilkom-

met diverse skure og smabygnin-

ger, fx. ekstra hensehus. Hertil
bemarkes, at man kan va&re no-
get 1 tvivl om, hvorvidt der
var noget fritliggende retirade-
skur i de tilfelde, hvor et lo-
kum ikke indgidr 1 bygningens
plan. Sandsynligvis wvar der sa

efter drhundreders s®dvane reg-
net med, at man gik i stalden
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eller pa meddingen med sine
private #rinder. (De gode gamle
dage.)

(Denne tekst bedes o0gsd anvendt
pd de tegninger, der kommer i
n@ste nummer.

RED. )

ET HIRTSHALS-TOG

"HP M 1 wved Vellingshej" ly-
der min tekst til dette billede,
der blev taget en sommerformid-
dag 1 1963 pd broen, der forer
hovedvej 14 over Hirtshalsbanen
lige vest for Hjerring. Men hvad
er det da for et sart privatba-
netog? Der er jo DSB-vogne med!

Forklaringen blev fundet ved
hjelp af oprangeringsplaner og
keoreplaner fra 1962, hvor tra-
fikken kun 1 detaljer adskilte
sig fra trafikken i 1963.

Toget pd billedet er HP tog
184, Hirtshals afg. 08.55, Hjer-
ring ank. 09.25. Det er opran-
geret:

M 1-C 10-E-DSB HD-AV-CC
I den officielle togplan nav-

nes intet om 1. kl., sa de to
DSB-personvogne har nok varet

afldst. Desuden sperrer HD-vog-
nen for adgang til de ovrige
vogne.

Kl. 10.10 atgdr fra Frederiks-

havn landsdelsforbindelsen tog
60, der ankommer til Hjerring
k1. 10.36 og afgar igen Kkl.

10.44 med to ekstra vogne:

Hj
MY-CC-AC-CC-CC-CC-CC-AV-(HD?)

(HD-vognen synes ikke at va-
re nogen ilstykgodsvogn i fast
leb, og der er maske tale om en
vognladning ilgods fra en fiske-
konservesfabrik i Hirtshals. Det
er muligt, at den som angivet er
taget med tog 60, men intet vi-
des med sikkerhed).

Tog 60 fortsztter til Nyhborg
(ank. 16.30) efter i Arhus at
vere forsterket med en togdel

til Padborg, og efter sadvanlig
vandring pa Storebzlt nar for-
bindelsen Kebenhavn Kkl. 198.36.
De to wvogne fra Hiritshals er
ikke navnt som gennemgdende
vogne, og der er blot tale om

et ellers, tomt returleb, der be-

nyttes til forsterkning af et
eksprestog.
Men hvad skulle de to DSB-

vogne i Hirtshals? De er kommet
med tog 181, der ifelge publi-
kumskereplanen ferer 1. kl., og
er kort fra Hjerring kl. 07.11
med ankomst Hirtshals Havn KkI.

07,40. Der er altsd tale om en
forbindelse til fargen til Kri-
stianssand.

De to vogne md vare kommet
til Hjerring med landsdelsforbin-
delsen tog 85 (Kebenhavn afg.
20.35, Nyborg afg. 00.08, Arhus
H afg. 03.45) med ankomst til
Hjerring kl. 06.56, meget pas-
sende for forbindelse med HP
tog 181:

Ng Kh Fa
MY-AV-CC-CD-AV-CAE-DD-DK-DB
Hirts Fh Ab

De to vogne til Hirtshals kom-
mer derfor fra Nyborg. Bemeark,
at heller ikke denne forbindelse
har siddevogne over Storebalt.

Dette gennemgaende vognleb er
navnt 1  kereplanens oversigt
over gennemgdende vogne mellem
landsdelene, men ikke wved de
aktuelle strekningsplaner.

Jeg husker, at der wvar en
del rangering pd Hirtshals havn
netop med tog 181/184, sa for-
modentlig er der byttet godt om

pd en oprindelig oprangering,
der har varet nogenlunde sale-
des:

_Ng_
HP T 181: M 12-E-C 10-CC-AV

Dokumentation haves dog ikke.
JB-P

Anvendte stationsforkortelser:
Ar: Arhus H
Ab: Aalborg
Fa: Fredericia
Fh: Frederikshavn
Hirts: Hirtshals
Hj: Hjerring
Kh: Kebenhavn H
Ng: Nyborg
Stationsnavne over oprangerin-
gen: Vognenes udgangsstation, og
stationsnavne under oprangerin-
gen: Vognenes bestemmelsessted.
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

S NNB var blevet "voksne". Dette ar godsmangden var faldende og

anskaffede man ikke mindre end flere og flere af de daglige

Foruden AHTJ anskaffede ogs4& 3 ens motorvogne M 1-3, hvilket godstog kunne fremferes med én
Stubbekebingbanen, SNNB, i 1936 vel i hej grad var medvirkende eller to Triangelvogne i stedet

en brugt ME-vogn fra DSB, nem- til, at man slap for ubehagelige for damp. I 1936 kebte man sa
lig nr. 35, bygget 1927. underskud i omkring 20 &r frem- ME 35 for 28.000 kr. og lejede
SNNB var en af de baner, der efter. endnu én, men fandt ud af, at
lengst bevarede "skindet pd na- I april 1929 brazndte remisen man havde nok i nr. 35, der fik
sen" hvad okonomien angik, idet i Nysted, hvor bl.a. M 2 hen- betegnelsen SNNB M 5.
driftsresultatet forst varigt kom stod, og den blev totalskadet. Anskaffelsen af M 5 beted kun
under nul-stregen fra og med Man bestilte omgdende en ny mo- en ret beskeden stigning i de

1950. Der havde allerede varet torvogn fra DfA, som leverede kerte motortogs-km, der allerede
et mindre underskud i 1921, den nye M 4 i begyndelsen af i 1935/36 udgjorde ca. 88% af

1927 og et par gange i 1930'erne  september samme &r, s4 man at- den samlede trafik. 1 1937/38
men det var hidtil opvejet af ter havde 3 motorvogne til réa- var motortrafikken dog steget
overskud andre dr. Man beslut-  dighed. til ca. 97% og dampdriften altsa

tede dog at motorisere i 1927, Efterhdnden savnede man imid- reduceret fra 12 til kun 3%, séi
hvor Triangelvognene si at sige lertid endnu en motorvogn, da M 5 havde dog gjort god nytte
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som motorvognsreserve, der kun-
ne kere i tur med de andre vog-
ne, undtagen hvis der krazvedes
postbureau, hvilket allerede op-
herte i 1939.

M 1-3 og M 4 havde béde II
og III klasse-afdeling samt et
mindre postrum, men den "nye"
ME-vogn lavede man ikke om pa,
den kerte til sine dages ende
som ren III kl. wvogn, og post-
vaesenel klarede sig fortsat med
3 motorvogne med postrum + et
par "rigtige" damptogspostvogne.

Den nyeste SNNB motorvogn M
4 leveredes med den 120 hk
Continentalmotor 16H, mens de
@ldre wvogne kun havde 100 hk
motorer. I 1937 lod man de ov-
riges motorer endre til samme
ydelse som M 4's ved at de fik
pasat nye cylinderblokke med
stoerre boring, hvorved de blev
ganske magen til M 4's. Man
havde derefter 4 motorvogne med
ganske samme maskinanl®g, hvor-
ved de blev helt frit ombytte-
lige som trakkraft betragtet.

Under 2, verdenskrig faldt
banens motorkersel dramatisk.
Banen var velforsynet med damp-
lokomotiver, sa de kunne over-
tage 2/3 af trafikken eller me-
re, mens resten klaredes af mo-
torvognene pd& starkt nedsatte
benzinrationer. Senere blev 2 af
motorvognene forsynet med gas-
generator, hvilke vides ikke,
bortset fra, at det i hvert fald
IKKE blev M 5, formentlig fordi
den afveg fra den almindelige
SNNB-standard og bl.a. ikke
havde postrum. Det beted, at
"vor" M 5 blev henstillet ster-
stedelen af krigsdrene og forst
blev taget ud af melposen, da
man igen kunne f& Dbenzin til
den. Til gengeld wvar den sa ik-

SNNB M 3 holder med et mindre
godstog i Stubbekebing og far ben-
zintanken fyldt op inden afgang.
Vognen minder om en ME-vogn, men
har betydeligt mindre vinduer og er
lidt kortere, men har to hele dare i
hver side til forperronen. (Foto:
Jens Bruun-FPetersen, 1966)

SNNB M 4 fra 1929 byggedes lidt
lengere end M 1-3 fra 1927: 1/2
fag men ellers i ganske samme stil.
Oprindelig havde begge typer post-
rum i ferste fag med brevindkast
th. for ferste vindue. M 4 holder
her i Nykebing Fl. med en af de
oprindelige  Mp-vogne pa  slab.
(Foto: Hans de Herder, 1954).

SNNB M 5 ankommet med stort
godstog fra Nysted til Nykebing Fl.
den 17/4 1962, bl.a. med en @rvaer-
dig, gammel ESSO-tankvogn med
store hjul og énsidige bremseklod-
ser. Den tidligere ME har ved
SNNB faet kofanger og den speci-
elle SNNB-kulkasse samt lyskobling
foran. (Foto: P. Skebye Rasmussen)
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ke blevet slidt og mishandlet af
gas-driften, s& den kunne kere
godt og driftssikkert i mange ar
efter krigen.

Vognen blev 1 evrigt aldrig
skemmet af diverse tagkoelere
med tilherende rersystemer og
ekspansionsbeholdere m.v. samt
stiger og héandbejler til bestig-
ning af taget, den klarede sig -
ligesom de egentlige SNNB-vogne
- med den oprindelige gavlkeler
hele sit SNNB-liv igennem.

Det wvides ikke, om M 5, lige-
som M 1-4, nogensinde fik op-
hangt fiskekasser under vognen -
det ses 1 hvert fald ikke pa de
billeder, jeg kender.

Da banen blev nedlagt i 1966
blev M 5 solgt til en privat-
mand, der senere har stillet den
til radighed for FDSB (Forenin-
gen Dalmose-Skelskor Banen) .
Den er dog ikke kereklar for ti-
den, da den gamle Continental
motor nu er slidt op. Man har
imidlertid fundet en brugt Sca-
nie-Vabis  busmotor, som  Kkan
le#gges 1 den, sammen med den
tilherende  gearkasse, sd med
tiden kommer vognen nok ud at
kore igen - men det bliver altsé
en "dieselhakker" og ikke en
"benzin-mukkebik"!

Man bemarke, at M 5 beholdt
sit lille terkloset livet ud, og
vognen er stadig original ind-
vendig, bortset fra, at skille-
rummet mellem rygere og ikke-
rygere er en senere - o0g meget
praktisk tilfpjelse.

Bivognene

Til de oprindelige SNNB-mo-
torvogne M 1-3 var der samtidig
leveret 3 lette bivogne, Mp 1-3,
med 5 midtgangsfag med leder-
seder og terkloset. Vognene var
teakkladte med &bne endeperro-
ner og lignede meget FD-vogne,
men havde lidt kortere vognkas-

SNNB Mp 1 fra DfA/Triangel 1927,
udrangeret 1959 i Stubbekebing.
Bemaerk de vandrette tagender og
ret sma vinduer sammenlignet med
DSB's tilsvarende FD-vogne. (Foto:
Jens Bruun-Petersen)

DSB FD-vogn til sammenligning med
SNNB Mp 1-3: Det ses, at FD-vog-
nen har lengere kasse (siddemodul
1610 mm mod Mp ca. 1500 mm) og
tagenderne er ogsa forskellige. FD
har normale bremseklodser, mens
Mp'erne var udstyret med skive-
bremser inden for hjulene. (Foto:
DMJK A 1 14 F 006)

SNNB G 67 fra Scandia 1912, om-
bygget til reserve-motorbivogn, sta-
dig kun med handbremse, men med
egenvarme - maske luftopvarmning
ved kokscalorifere? (Foto: B. Wil-
cke, 1944)
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se med siddemodul kun ca. 1500 altsd ret god plads, men pé trods deres primitive indret-
mm mod FD's 1610 mm. Til gen- trebenke og med ringe udsigt pa ning.

geld havde de lidt sterre ende-
perroner - og vandrette tagren-
der. Under wvognene var der op-

rindelig opha&ngt 2 store, galva-
niserede fiskekasser - ligesom
pa M 1-4, men de blev fjernet

pad vognenes zldre dage.

Dertil kom i 1929 de to ban-
kevogne G 67-68, der var om-
dannet til "heldrs-bivogne" med
supplerende  udvendig listebe-
kledning og koksfyr samt tryk-
luftledning og rullelejer. Det in-
dre forsynedes med midtgangsar-
rangement med 2 + 2 pladser i
bredden og ialt 4 fag, der fik
siddepladsmodulet ca. 1,6 m,

grund af de fa og sma vinduer.
Under krigen (1942/43) forsy-
nedes de to resterende banke-
vogne (G 66 og 69) med skrue-
bremse og trykluftledning samt
rullelejer, og de fik dynamoan-
leg o0g togbelysningsbatteri, sa
de kunne bruges som universal-
pakvogne i alle banens togarter,
altsd ogsd 1 motortogene.
G-vognenes vognkasse var af

samme storrelse som almindelige
men dertil kom store,
og de
len-
personvognsfjedre,
havde en behagelig gang,

Q-vognes,
overdekkede endeperroner,
havde 5,5 m akselafstand,
keaksler og
sd de

Alle de omtalte bivogne var
til radighed ogsd for den gamle
ME-vogn M b5, selv om den mu-
ligvis specielt har veret benyt-
tet til personferende godstog, da
den var den eneste motorvogn
med toilet - de andre M-vogne
skulle have en Mp-vogn med for
at wvare passagervenlige i den
henseende.

1948 anskaffede banen 2 skin-
nebustog og 1952 endnu ét, sa nu
blev sterstedelen af persontra-
fikken udfert af dem, mens Tri-
angelvognene matte klare gods-
trafikken, panar de store roe-
transporter til sukkerfabrikken 1
Nykebing. I 1950'erne gik ogséa
de sterkt tilbage for helt at
ophere i 1961, og de sidste ar
klarede motortogene s& godt som
hele godstrafikken.

Motorbivognene Mp 1-3 udran-
geredes og ophuggedes 1957/58,
formentlig fordi de wvar blevet
overfledige. Alligevel kebte ba-
nen i stedet et par personvogne
fra de nedlagte Horsensbaner: HV
C 124 og HBS C 225, men det
vides ikke, om de nogensinde
kom 1 brug, undtagen 1 damp-
drevne udflugtstog for DJK! De
fik i wevrigt ogsda betegnelsen
SNNB MP 1 og 2, idet man gen-

SNNB G 69 og de to "nye" Mp-vog-
ne fra Horsensbanerne. G 69 blev i
1950'erne udstyret med tjenestekupe
med kakkelovn, til brug i ikke-per-
sonfegrende roetog: Bemzrk skorste-
nen! (Foto: Jens Bruun-Petersen,
1964)
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SNNB M 5 1 renoveret stand i
Skalsker 1979. Desvarre er den
gamle benzinmotor slidt op, og vog-
nen er i ejeblikket (1990) ikke ko-
reklar. (Foto: Mich. Pedersen)

brugte bronzebogstaver
fra de gamle bivogne.

SNNB wvar den af de danske
privatbaner, der havde det mest
ensartede motormateriel: Lutter
Triangelvogne, alle omtrent lige
gamle - og set forfra og lidt péa
afstand s& godt som ens. Og
dertil  tilsvarende  bivogne i
samme design 1 de allerfleste
tog: Pent - harmonisk - ratio-
nelt - og lidt kedeligt!

Indkpbet af den brugte ME-
vogn 1 1936 ®ndrede intet navne-
vardigt heri. Den eneste afveks-
ling af betydning var, nar der
indgik en eller flere af de sare
ba&nkevogne 1 toget og bred sti-
len fuldstendig. Men sévidt vi-
des, keorte Triangelvognene al-
drig med banens damptogsvogne
pa krogen - det ville ellers ha-
ve brudt stilen yderligere og
varet guf for en gammel jernba-
nevogn-freak!

og ~-tal

H. Alkjaer
Tekst til forsidebilledet:

Udflugtstog pa SNNB 18. oktober
1964 med begge de "ny" Mp-vogne
og universalpakvognen G 69 som
slutbremse (lokomotivet havde ingen
kontinuerlig bremse). Billedet er ta-
get af J. Groth lidt syd for Astrup
station, som anes i baggrunden.
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NYT FRA FOTOARKIVET

Nej, det var ikke et hik fra
en deende, hvis nogen troede
det. - N=zh, Fotoarkivet er skam
i fuld gang igen, her med et

par serier mere, men derom se-

nere.

Ferst et spergsmal: Er der
nogen interesse for aftryk i
18x24 cm?? Det er et dejligt
stort omend 1idt uhdndterligt
format, godt til at gengive de-
taljerede billeder. Lad mig
hore, om De kunne bruge dette
format, skriv fx: 18x24 - Ja
tak! - pd& Deres bestilling.

Dernast noget om vore aftryk:
Papiret herer til en produktse-

rie kaldet Rapidoprint fra Agfa-

Geavert, selve papiret hedder
Rapitone og er fuldtoneversionen
af materialerne til denne proces.
Papiret er helt vandfast og kan
derfor fremkaldes i maskine. -
En lettelse for arkivaren som af
serie 1 og 2 skulle lave 120 ko-
pier ialt

Desverre fas Rapitone P1-3/4
kun i 18x24 c©m som mindste
storrelse, derfor bl.a. ovensta-
ende sporgsmal.

Vi er dog mod passende beta-
ling i stand til at levere i op
til 50x60 cm, som er det stor-
ste maskinen kan sluge. Prisen
for 18x24 bliver i givet fald
kr., 14,- plus en lidt hejere
porto.

Arkivet er de stolte indeha-
vere af en rekke farvenegativer
af Clausen, alle fotograferet i
slutningen af halvtredserne, det-
te vil fremgd af nedenstiende.
Det er dog muligt at lave sort
/hvide kopier af disse negati-
ver, da det er gamle Agfa og
Ferrania-film uden redmaske.

Dette vare sagt til orientering
for eventuelle interesserede
blandt forlag og tidsskrifter.

De to her annoncerede serier
vil blive leveret 1 10x15 cm
format, da 13x18 kopier i farve
er horribelt dyre. Jeg hiber
dog de kan bruges alligevel.

Serie 3: Bornholm i farver

DBI M 1

DBJ M 5

DBJ SM 30 + SP 30, Nexe
DBJ ML 8 + SB 40

DBJ 5B 41

DBJ 324 personvogn

DBJ 326 postvogn

DBJ 706 aben godsvogn
DBJ 445 lukket godsvogn
DBJ 664 lukket godsvogn

Alle fotograferet af P.E.Clausen
i 1958.

Serie 4: DSB-vogne i farver (1)

ATM 243, 1959

CL 1545, 1954

CPS 3229, 1958

CIWL 4247, spisevogn, 1958
IE 18800, 1958

Specialvogn 563 (ex DR Pw3i)

ZE 503167, Frihavnen, 1954
ZF 500025, 1958
ZF 500040, 1958
ZF 500047, 1958.

Bemark: Arkivet kan ikke garan-
tere for nejagtigheden af farver-
ne péd keretojerne; det handler
jo trods alt om billeder fra
amaterfarvefilmens tidlige Aar.

Bestilling sker som sadvanligt
ved = indbetaling af prisen kr.
100,- pr. serie + kr. 10,- til
porto (dakker 2 serier) og for-
sendelse. Bestillingsfrist er 25.
december - udsendelse af bestil-
linger sker senest 3 uger efter
fristens udleb.

Adresse: DMJK, Fotoarkivet,
postbox 601, 2200 Kebenhavn N.
Giro: 7 12 53 05

Med venlig hilsen

Fotoarkivaren



CENTRIFUGEST@BNING
af Erik Olsen

Alle modelbyggere kender si-
tuationen: man skal fremstille
fire npjagtigt ens dimser til den
model, man er 1 gang med -
dedkedeligt er det. Den naste
model skal ogsa have fire sa-
danne dimser samt fire dapser,
otte dipser og en masse dutter.

Kort sagt, det keder mig at
fremstille mange ens emner, og
derfor har jeg rodet en del med
seriefremstilling med metoder,
s0m amatermodelbyggeren kan
overkomme .,

Stebning er en af dem; bruger
man koldtvulkaniserende silicone-
gummi som formmateriale og en

hvidtmetallegering med lavt
smeltepunkt som stebemateriale,
er det hverken dyrt eller be-

svarligt at stebe sine egne dim-
ser eller hvad de nu hedder.
Metoden er beskrevet mere eller
mindre detailleret i forskellige
beger og tidsskriftartikler.

Men kvaliteten af de stobte
emner imponerede mig ikke, og

selv stebningen tog ogsa alt for
Hvis man nu

lang tid. kunne
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EN SP-SPECIALITET:

bruge sterre forme og pd en el-
ler anden méde tvinge det fly-
dende stebemetal ud i alle for-
mens krinkelkroge ville det
hjelpe meget.

Metoderne kunne vare tryk-,
vacuum- eller centrifugestabning.
Den sidste forekom mig mest lo-
vende. Her er hvordan jeg leste
de enkelte problemer:

Omdrejende bevagelse

Jeg tog min gamle elektriske
hidndboremaskine med to gear,
satte maskinen i det lave gear
(ca. 570 omdr./min), vendte den
om o0g anbragte den i en simpel
holder af tra, fastspandt med
skruetvinger til et bord. Holde-

ren klemmer om boremaskinens
runde hals.

Formvarktej

Formens to halvparter skal

sidde fastsp®ndt mellem to pla-
der, ellers deformeres de og

stebemetallet leber wud. Dette
verktpj lavede jeg selv 1 to ud-
forelser som vist pd tegningerne.
Udferelse 1 er bedst til frem-
stilling af formdelene, men er
mere besvarlig at fremstille, da
den kraver en sterre drejebank.
Udforelse II er god til selve
stebningen og nemmere at frem-
stille. Jeg lavede en af hver.

Skarm

Jeg fremstillede en sk@rm som
vist pa tegning og fotos, séa
eventuelle sprejt af varmt stebe-
metal ikke slynges ud og rammer
min mave. Man skal wvare op-
merksom pa, at skarmen bliver
stor nok til at man kan fa fing-
rene ned mellem sk@&rm og ever-

ste formhalvpart, ndr formen
skal adskilles o0g en stebning
udtages.
Formen

Fremstilles af siliconegummi i
to halvparter og med centreret

indleb 1 den overste halvpart.
Den anvendte gummi skal veare
rimelig stiv og varmebestandig;

jeg brugte RS 365 KVG med akti-
vator 3952 fra Ringsted & Sem-
ler A/S. Jeg havde dog proble-
mer med for kort herdetid, séa
naste gang vil jeg bruge den
langsommere aktivator 3950.

Fremstilling af formparter

Formen laves med en part ad
gangen. Originalemnerne ma an-
bringes fx 1 modellervoks, sa
delefladen placeres korrekt 1
forhold til emnet - her skal man
overveje steobetekniske problemer
som materialeflow (altid bort fra
centrum), skarpe hjerner, under-
skeringer m.m. Erfaringen hj=l-
per!! Jeg bruger dog ikke len-
gere modellervoks alene, men la-
ver en tyk krydsfinerplade med

udstemmede huller, hvor emnet
skal ligge, og limer en tynd po-
lystyrenplade (plasticard) oven-
pd med tilsvarende huller. Disse

huller fyldes med modellervoks,
emnet trykket ned og oversky-
dende voks fjernes. Husk indle-
bet og stebekanaler, der skal
forlebe radisrt (fra centrum og
ud). En portion gummi blandes
forsigtigt og henstar lidt, sa
luftblererne soger mod overfla-

den, et tyndt lag gummi smoeres
pa emner og deleflade, og for-
men fyldes med gummi. Herefter

leegges stotteskiven pa plads, og
overskydende gummi flyder ud.
Metrikkerne spandes, og formen
legges til hardning.
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#110 Herefter gentages blanding af

gummi og fyldning af den anden
formhalvpart, sammensp@&nding og
vente, vente. Talmodighed! Hel-
lere et degn for meget. Nar
gummiet er ferdigherdet adskil-
les varktej og form; emner,
indleb og stebekanaler udtages
0g formparterne renses forsig-
tigt. Et godt rdd er at lade
formparterne ligge i yderligere
en uge, inden der stpbes - de
bliver sterkere med tiden.

%
©
s

7
1
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D

Stebning

Boremaskinen anbringes i hol-

. = deren, verktp] med formhalvpar-
[ ter fastspandes i borepatronen,
-é \@ forinden er formfladerne pudret
2
(1

€
i
_dI:zZ

med talkum og det overskydende
forsigtigt bl®st wvak. Kontroller
at varktejet er spandt rigtigt
sammen (er de smd afstandsski-
ver udtaget?) og anbring skar-
men. Stebemetallet (jeg bruger

typemetal, der er lidt héardere
L ]afstandsring 12 [001C00 st end andre typer hvidtmetal) op-
o A 5 jzess varmes i en stpbeske (min er
b MJ:x‘I?ktErvskrue m. undersenkh | 9 stil lavet af en gammel cykelklokke)
1 |averste formhalvpart g gummi {5 363 VG over en gasflamme. N&r stobeme-
BRI A Eummgg“‘pﬁ“ﬁ' i tallet er helt flydende startes
L | tapskrue 5_lo01c005] star boremaskinen og det flydende
1 Joverste statfeskive g metal haldes ned gennem indle-
+':§fl,er$te IR gﬂm[ﬂﬂﬁ:i‘;nm bet. L&g maerke til, hvordan
[ 1 ohsel 1 jooicosistel £ indlebet fyldes; hvis der over-
2 i R el i 171410 Sl fyldes slynges det overskydende
R e ud igen. Nar jeg har fundet ud
o ARt af, hvor meget stebemetal der
e skal til for at fylde formen, af-
watlortd | Toan | 7/1 89| EOL vejer jeg det inden smeltningen.
sl Lad formen rotere indtil metal-

womer || let er sterknet.
Centrifugestabning G L Nar bDremask'inen er stopgjet
Siliconegummiform og verkte] | 001C001 g:g foulc;n’:aegesadSklij?lgeS rﬁgriémbﬁlﬁ_
udfarelse 1 Eamwa hvordan formen er fyldt; det

kan vere npdvendigt at rette
kanalerne til med en skalpel for
at fa et jevnt flow af stebeme-
tallet.

Kunsten er at undgad luftbobler
og -lommer i formen. Skulle der
vere opstdet en luftlomme mod
stotteskiven, kan den fyldes med
gummi senere. Bemark ievrigt,
at ndr formen fremstilles, skal
de smd 0,5 mm tykke afstands-
skiver sidde mellem tapskruen
og stotteskiven. Nar formen er
ferdig tages skiverne wud, og
formen trykkes dermed 0,5 mm
sammen under  stebningen, s&
stebemetallet ikke lober ud
mellem delefladerne.

Nar den ferste formhalvpart
er fardighardet (vent hellere et
degn for l®nge), adskilles verk-
tejet. Emner, indleb og kanaler
renses for modellervoks og lag-
ges tilbage i den ferste form-
halvpart. Sa skal hele gummi-
overfladen have en gang slipmid-
del, ellers kleber de to form-
halvparter sammen, og det er
der ikke meget ved. Jeg bruger
vaseline oplest i benzin, sabe-
oplesning har jeg ikke kunnet fa
til at wvirke. Emnerne behgver
ikke slipmiddel.
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Formparterne renses, pudres
evi. og samles igen, lag marke
= : til at formhalvparterne er drejet
1.y ; W7 - rigtigt i forhold til hinanden.

T b——-— ! : Det er nemmere, hvis man ska&-

: . 0 rer merker pa formens udvendige
side. Tapskruerne styrer form-
halvparterne meget pracist i

forhold til hinanden. Endnu en
stebning kan foretages.

9

Fremtiden

Det beskrevne varktej har to

- skavanker, nemlig sin ringe
2 jotstandsnng_ T jutceo %”—_ storrelse (det egner sig kun til
6 1114 sekshantneirk i forholdsvis smd emner) og at
& | ir1Z krvshtve 1. undersnth 3 RS 365|KVE stobemetallet ikke er serligt
1 |everste formhalvpart [ -
T Tnederste formhalvpart 7 RS 365 [KVD sterkt. Til mange emner betyder
1 [sven gggggg;g:gff cle:t intet, men jeg kunpe tenke
‘1‘ Lﬂgf:‘"’e“iweskm 1067004  alomin mig at udforske mulighederne
7 Tsieferste: statteskive 3 |001C004! alumin. lidt. Jeg har forsegt med en
N 2_HOIC00 stél zinklegering, der smelter ved
(1 {ghott TR T ca. 400-420°C mod t tal
= Gensland M | Tegn b | Matesiate | T2l Vgt . o ; ypeme a . ca.
Tare (R T owe Reteine 280-320°C, men Jjeg tror ikke
=y den wvalgte gummi holder til den
= heojere temperatur, og jeg havde
= _ problemer med at smelte zinken.
e = i e Desuden flyder zinken déarligere
::i:: ud i formen end typemetallet.
Hormpd.
Centrifugestebning =t _ Jeg har imidlertid Il®st en
Siliconegummiform og verktej | 001C002 artikel i det amerikanske Model
udferelse 11 e Railroader om et lille firma,
Mkt der steber modeldele af zink-

aluminiumlegering (formentlig med
ca. 5% aluminium, der har det
laveste  smeltepunkt) i store
gummiforme. Men her brugte man
varmtvulkaniserende siliconegum-
mi, der kraver en vulkaniser-
presse, sa den metode er vist
lidt mere en amatermodelbygge-
ren kan overkomme.

De til artiklen herende 3 fotos
har Erik Olsen forsynet med fol-
gende billedtekst:

Fig. 1: Opstilling af centrifugal-
stobemaskine.

Fig. Z2: Centrifugalstobemaskinen
er i arbejde - der stebes.

Fig. 3: Abnet form med stobe-
gods. - Ikke alle emner er vel-
lykkede!
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Holder og skerm
udferelse I og II
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300
L |M3 sekskantmetrik 9 stil
4 |M3x6 kervskrue m. cylinderhoved | 8 stél
2 |Ab skive 7 stél
2 |M6 sekskantmetrik 6 stdl
1 [M6xB5 gevindtap g stal
2 |35x22 treeskrue m_undersenkhov. | &4 stél
1 [435x60x1 plade 3 Al 990 [1/2-h
1 |25x2-156 fladskinne 2 Alumin|AIMgSi05
1 |65x21-300 hevlet 1 fyr
Stk, Genstand Mk | Tean M. | Materiate f:::,'z: Viegt
Dato Retieiae Date Retinise
Mbliorheld | Tegn. 25]891|EOL
Kon. 1
|
Narmpr. |
x 5 Erstatni for:
Centrifugestebning —

001C006

Erstatiet af:
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IDEER DERUDEFRA

Jernbaneoverfering felles for . .
vej og a e . - a

Af de foregdende artikler i
denne serie kunne man maske
forledes til at tro, at ideer
udelukkende er knyttet til sta-
tioner og andre standsningsste-
der. Men det er langt fra kor-
rekt! Mange ideer dukker op i
forbindelse med straekningerne
derimellem, og det gelder sdle-
des denne ide, der er trukket
frem.

Ikke mindst i modellandskaber
er der behov for detaljer, der
kan wvere med til subjektivt at
forlenge en linieforing, der af
pladsma&ssige Aarsager oftest er
kortet ned til det absurde.

En strzkning pd et par meter
udfert som et fladt landskab er
der ikke meget spandende i. Al-
lerede en smule damning eller
gennemskaring i et bakket land-
skab byder pa afveksling, der

far afstanden til at virke sterre Hvis nogen tvivler pad de fak- Banelinien er ret pa dette
end den 1 wvirkeligheden er. Og tiske forhold ("for sadan noget sted, men der er kun fd4 hundre-
fejes der dertil en let kurve, kan man da ikke finde i virke- de meter til narmeste kurve til
evt. en S-kurve med et selv nok ligheden!"), kan man jo selv begge sider, og 1 modellandska-
sd kort lige stykke imellem fx. tage til stedet ca. 2 km st for bet er man frit stillet til evt.
over en bro eller viadukt, helst Sparker station; det er dog hur- forkortelser! Selv pad en "hylde"
med tilherende overgangskurver, tigere - og nemmere - at kikke eller i en vitrine kan ideen
ja sd er lykken nasten lige for. pd kortblad 31 (felt B/1) i Geo- bruges. Sporet er her vist pa-
datisk Instituts generalstabskort Trallelt med vej- og aforleb og
Under en kersel den 22/6 1984 bind 1. en tankt for- og bagkant, men
fra Arhus til Holstebro traf jeg Aen er Fiskebak &, der ud- en spids vinkel kan vare at fo-
pa sadan en detalje, som jeg springer ved Kirkebak midtvejs retrekke, alt afhengigt af ens
fandt matte kunne bruges til for- mellem Viborg og Legstrup pa egne muligheder. 0Og om man
malet. Logstorbanen, og som midtvejs i vender op og ned pa skitsen -
Bilen blev stoppet 1 en - en 3/4 cirkel med centrum i ud fra et synsstandpunkt - kan
ferdselslovmassig - rimelig af- Romslunde kirke passerer netop ligeledes vare underordnet. Det
stand fra "det", og jeg gik til- dette sted efter at have krydset er dog nok nemmest monterings-
bage og tog det i fig. 1 gengiv- Holstebrobanen 1. gang nar massigt med det sumpede terran
ne billede, som nu har givet an- Ravnstrup "nye" station pad sin foran og vejtrzerne bag demnin-
ledning til de i fig. 2 og 3 wvi- vej til udlebet i Hjarbak fjord. gen, hvad der ogsa har betyd-
ste skitser. ning for baggrundsopbygningen.
g Stedet er totalt uden bebyg-

R {J)% gelse, men nogle far eller et

par drevtyggende keer liggende

pa gresset vil falde meget na-

— turligt. Derimod ber man nok af-

holde sig fra svemmende ander

pd den ret hurtigt flydende A&,

i hvorimod en enkelt stork kan
# spge fede 1 det sumpede.

Kan man ikke undvare perso-

ner til at give liv i landskabet,

. kan et par cyklister pd vej un-

,] LLLIJ_I 1 der banen, evt. en motorcykel

med sidevogn eller en enkelt

= gammel bil (de holdt sig geval-

\F_rn' .”.”}TT’} I-I"l E dig godt p& disse kanter) vare

F 4176" OK, men vi er s& langt borte

T e fra storbyer og pd sa& beskeden

4 ; en vejstrekning, at sterre tra-

d . fik forlengst ville have medfert

€ en "skrakkelig" modernisering af

£ &2 forholdene, sd& lad os indtil vi-

= dere glade o0s over, at vi endnu

s kan finde s&danne perler pd en

e .:‘ bt )Lr o W W"‘lu, - &\:&_\h i DSB-strakning.

mm,}.u

S

£ e S T



PS. Om jeg nu ikke har gjort
forarbejdet tilstrakkelig grun-
digt, ndr der af og til dukker
et PS5 op til disse artikler,
kunne man maske godt fro; men
det sker jo ogsa, at ny viden
dukker op senere hen. 1 dette
tilfelde er der dog tale om gam-
mel wviden, der er kommet frem
i dagens lys.

En aften, da jeg sad og laste
i Kolbjern Heies Handbok for
Undervisning og Praksis, Veg- og
Jernbaneby gning, Oslo 1945,
hvilket digert verk jeg har ar-

vet fra P.-E. Harby, fandt jeg
pd side 277 med et, at sddanne
konstruktioner indgik i norske
jernbaneingenioerers almenviden,
sd4 nedenfor gengives fig. 364,
der endda tillige giver et eks-
empel pa, at bakken eller &en
ogsd kan feres
under vejen; det sparer jo pa
lengden af broen eller overfo-
ringen, og dermed ogsd pad pri-
sen!
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Fig, 364.
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Kombinasjon av undergng og hekkes clve ‘regulering.
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GATE ELEVEN
RAIL TOURS

har fremsendt programmer for
nogle spandende, exotiske, og
formentlig udmattende togrejser.
Den feorste er 15 dage i Vietnam
omkring nytar 1991/92, hvor til-
meldingsfristen desverre er ud-
lpbet 1. november. Men der er
to andre tilbud: I luksustog
langs Silkevejen, med afrejse
omkring 1. maj 1992, og med en
varighed pa ca. 25 dage (pris
alt incl. ca. 36.000,- kr. Det
andet tilbud er: Verdens lzngste
jernbaneudflugt. Denne tur finder
sted 1 september 1992, wvarer
ca. 18 dage, og vil koste ca.
14.900,- kr.

Programmerne er
spandende, men kan ikke bringes
her. De kan fds ved at sende en
frankeret (kr. 4,75) svarkuvert
til John Poulsen, #£blehaven 132
st., 4000 Roskilde.

sardeles

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

SELGES:

Spor 11 m: LGB 2043 Rh, B. El-
lok Ge 4/4 II, kun lidt brugt.
Org. pakning: Kr. 3.200,-

Spor HO: ROCO 44263 (4221A),
NSB 3. kl. sovevogn, epoke III.
Ubrugt, org. karton. Kr. 150,-
JOUEFF TGV ATLANTIQUE, 5 dele
Nyt, ubrugt. Kr. 1.350,-

LIMA, TGV ORANGE, 1. type. 5

dele, wubrugt, men med mindre
defekt. Kr. 600,-

Henvendelse:

Finn Stenderup
@sterbrogade 109
2100 Kebenhavn @
Tif. 31 20 90 26.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
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Yderligere 4 fotos af det indvendige "look" i kongevognen Sa 8.
Billederne er stillet til r&dighed af JMJK (Scandia).
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@verst: Tog 665 med MO 1847 og CLS under udkersel fra Lem
den 27. maj 1982. Nederst: DJK udflugtstog med E 991 og P 917
ankommer til Holme-Olstrup den 6. juni 1982. Begge: P. Sloots
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@verst: MT 158 med "sukkertog" pa Assensbanen, nar Tommerup,
den 2. december 1982. Foto: P. Sloots

Nederst: D 886 forspendt 10 stk. CP-vogne i Langj. Toget er
skolesartog med skole pd udflugt fra Randers til Bakkelund.
Juni 1964. Foto: B. Sundahl.
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen—
delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

NYT FRA REDAKTIONEN

Kere laser!

54 blev da ogsad det sidste num-
mer i 27. érgang fuldbragt. Du
har atter 56 sider at pleje dig
igennem, og A&rgangen kom til at
omfatte totalt 208 sider - altséi
meget mere end oprindelig udlo-
vet!

Jeg haber sd sandelig vore
abonnenter vil paskenne vore an-
strengelser pd sadvanlig made,
nemlig ved at "styrte" pa post-
huset og indlpse det giroindbeta-
lingskort, som udsendes nogen-
lunde samtidig med dette num-
mer, o0g som skal dakke abon-
nement for 28. &rgang, 1992!

Jeg har sat prisen for 28. Aar-

gang til kr. 155,-, beregnet
incl. moms og frit tilsendt.
Stigningen er moderat - synes

jeg ihvertfald - og er begrundet
dels i de svagt stigende omkost-
ninger, dels et 1lidt hejere side-
tal og dels - men nok sid va-
sentligt - at prisen af praktiske
grunde skal afvige fra forrige
ars sats, og s& er de 155 jo et
dejligt rundt tal".

Regnskabet for indevarende &r
kommer til at udvise et storre

underskud (som forvarslet), men
hvor meget véd jeg ferst til
nytdr. Regnskabet vil som sad-

vanlig vare at finde i argangens
forste nummer.

Jeg hdber indholdet i dette num-
mer er sa varieret, at der er
nok til at hovedparten af vore
lesere kan have glede af mere
end halvdelen af stoffet.

Mit problem pd det seneste har
faktisk varet at sammensatte
indholdet s& varieret som muligt

ud af den store mangde stof,
der foreligger!
Nye toner - hva'be'har'!! Men

et gladeligt faktum. Det skyldes

bl.a. den store imedekommenhed
vi meder overalt med hensyn til
supplerende oplysninger, illu-
strationer m.m.m. som ger, at
artiklerne bliver bedre, og altid
fylder flere sider end de forste
forsigtige prognoser spdr. - Bliv
bare ved med det!

Og Billedgalleriet! Jeg kunne vel
i dag wudsende "et par numre"
udelukkende med Billedgalleriet,
men det tror jeg ikke wvil blive
modtaget s®rlig positivt af ster-
stedelen af laserskaren. Til gen-
gaeld vil der i1 hvert nummer
blive bragt nogle sider med
pletskud - og de bringes i
mindst halvsideformat; i mindre
format bliver billederne alt for
gnidrede.

Auktion 1991 forleb efter for-
ventningerne. Der er stadig stor
interesse: 65 afgav bud! Men

der er desvaerre blandt dem nog-

le fa, som kaster 1lidt "grus i
maskineriet" 1 form af egen
glemsomhed (eller fejl) med

hensyn til pa hvad, der er budt
og hvilket beleb, der er budt.
Det medferer en del forsinkelse
og ulejlighed at rede trddene
ud, og nedvendige rykkerskri-
velser angdende betaling af keb-
te varer ger det ikke lettere!

Men jeg har trods alt ikke tabt
modet: Vi arrangerer ogsd auk-
tion i 1992. Alle som har noget
at udbyde bedes senest den 15.
januar 1992 fremsende fyldest-
gerende liste over salgsemner.
(Det beder jeg ogsd de, der ik-
ke kom med i 1991, at gere).

Vort spergsmil om forsidebille-
det i nr. 3 har givet felgende
Kommentar fra Max Stenholt Ras-
mussen:

"Der er tale om et udflugtstog
for FK = Foreningen af Kioskeje-
re 1 Danmark. Toget/udflugten
blev sponsoreret af BK = Blad-
kompagniet, Kebenhavn.

Hvorfra har jeg s& disse oplys-

ninger? - Jo, min fader, der
var kioskejer i 33 ar, har flere
gange fortalt mig om den udflugt
til Lokken, som mine forzldre
deltog i kort tid efter, de hav-
de startet kiosk i Randers.
Isvrigt wviser billedet, at der
var tale om et sartog (sartogs-
pladen sidder til hejre p& lo-
koet). Toget fremferes af en
APB-maskine, si det er forment-
lig udgéet fra Aalborg (rimeligt
centralt beliggende) og kort di-
rekte til Lekken (med APB-per-
sonvogne?)."

Tak for oplysningerne.

Min aversion mod det Kkgl.
ske postvesen har féet
gere naring.
det dog
Nej!

dan-
yderli-
Denne gang galder
ikke portostigninger.
Men abningstiden pa mit
lokale indleveringspostkontor er
blevet '"reguleret", dvs. ind-
skrenket pa almindelige hverda-

ge - og om lprdagen 4abner man
slet ikke!! Det betyder, at jeg
i almindelighed kun (som felge

af, at jeg ogsa har et (desvarre
nedvendigt) Ilengivende jaob) wil
vare i stand til at afsende pak-
ker o.l. om fredagen, for jeg
har ikke lyst til at sl®zbe tungt
gods flere kilometer til et post-
hus med mere humane &bnings-
tider!!

Nok om det. Det er Arets sidste
nummer, og jeg slutter traditio-
nelt med at onske alle vore lz-
sere (abonnenter)

en rigtig god jul

og et godt nytar!

P4 genher i 28. Argang, nummer
1, som vil fremkomme i al sin
glans i slutningen af februar méa-
ned 1992.

Holtrup



