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NvT FrRA REDAKTIONEN

Kazre laser!
FORNYELSE AF ABONNEMENT

Endnu et ar er henrundet, og SIGNALPOSTEN
skal atter til eksamen — med Dem, kare
lzser, som censor.

Med dette nummer folger et giroindbeta-
lingskort til brug ved Deres fornyelse af
abonnementet. Girokortet skulle vare pa-
trykt Deres adressefelt -dels for at gore
det lettere for Dem, men ogsd for vor ma-
geligheds skyld, idet Deres SP-nummer er
vor bedste ledetrad, ndrvi skal afkvitte-
re Deres indbetaling.

Girokortet kan ogsid anvendes direkte i
sdvel Sverige som Norge og skulle De have
egen girokonto, kan det ligeledes benyt-
tes,

Sdfremt De anvender andre veje til Deres
indbetaling, bedes De venligst anfsre
Deres SP-nummer pd betalingsmidlet - og
i alle tilfalde bedes De anfere eventuel-—
le rettelser pa bagsiden af kupon til
modtageren.

En lille redegsrelse for Deres syn pa
bladet, dets emnevalg - og forslag o.s.v.
vil vare meget velkomment pi kuponen.

Vi haber Deres bedemmelse bliver: bestlet
og at De foretager Deres fornyelse som en
Julegave til os - tak.

PRISSTOP

De bemarker wutvivlsomt, at abonnements-—
prisen er forhsjet til 30 d.kr. Det er i
overensstemmelse med vort tidligere givme
advis — men der er jo altsi det med den
prisstoplov for tiden 22/9 1970 til 28/2
-1971, der er vedtaget i mellemtiden.

Vi vil meget nedig vare lovbrydere, og vi
har derfor spurgt os for i Monopoltilsy-
net, der fortazller, at vi ikke er under-
kastet den navnte lov alene af den grund,
at SIGNALPOSTEN ikke er et erhvervsfore-
tagende, Vore indtagter anvendes alle til
udgivelse af bladet og der er ikke tale
om fortjeneste til nogen.

Altsd kan vi med god samvittighed "krave"
kr. 30 for 7. &rgang - et belsb, der an-
tagelig vil give vore abonnenter omkring
300 sider i drgangen alt i alt (heraf ca.
250 nummererede).

GLEDELIGE STUNDER

Endnu et &r er henrundet. Et &r med stark
aktivitet i vore "cirkler" og med store
arrangementer, der blev kronet med succes.
Til store arrangementer er vi ubeskedne
nok at henregne vor udgivelse af en stor
hdndbog: DSB OLD-TIMERE i model - om
vognbygning i 1:87 (HO). Det er den ster—
ste bog om dette emne, der endnu er ud—
givet, og ogsd langt . den dyreste: d.kr,
79,50. Selv om vi endnu er et stykke vej
fra at have fiaet hele vort "udleg" hjem,
er vi godt tilfredse - ikke mindst med
den positive modtagelse, bogen har fiet
alle vegne,

Skulle De vare i den situation, at De
mangler en julegave til en jernbaneinter-
esseret eller/og modelbygger - méiske Dem
selv? — vil De ved indbetaling af belgbet
pa giro 9.47.22 senest 14/12 kunne ni at
fa bogen inden jul.

Denne bogudgivelse - tillige med andre
udgivelser, heftet: Danske Model- og Jern—
baneklubber 1970 (der isvrigt er naesten
helt wudsolgt) og Fotchefterne I og II -
hjelper med til at sprede kendskabet til
vort hjertebarn SIGNALPOSTEN, og det er
efterhanden meget tit, at redaktsren har
en gladelig stund. En opringning fra en,
der bekymret spsrger om han kan "fi lov
til at" tegne abonnement? (OM han kan!),
eller en indbetaling fra en fuldstandig
ubekendt eller et brev med bestilling,

Vi er nu naet op over 540 abonnenter,
hvilket er en stigning fra 5. &rgang pa
mere end 20%; - er det ikke gladeligt?

Vi hdber inderligt, at fremgangen ma hol-
de ogsa i 7. argang.

KUPESNAK

Som tidligere navnt fAr redaktionen man-
ge hyggelige breve fra lzserne. Indholdet
er mange gange si smigrende, at vi redmer
ved lasningen og glades dybt og inder-
ligt. Andre giver gode forslag og positiv
kritik og atter andre korrektioner til
bladets artikler,

I hovedsagen besvarer vi brevene direkte,
men nogle kraver ikke direkte svar og an-
dre feler vi ber bringes +til almindelig
kendskab her i bladet, og derfor vil De
med mellemrum finde den ovennavnte over-
skrift i denne rubrik.
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ENDE STATIONER

I SIGNALPOSTEN 5. A4rgang nummer 6
havde jeg en artikel om forgreningssta-—
tioner, og jeg er siden blevet opfordret
til at supplere denne med artikler om an-
dre stationstyper. Da artiklerne er starkt
afhengige af mine ret beskedne muligheder
for at beseoge de stationer, jeg skriver
om, kan disse artikler dog nazppe ligefrem
betragtes som en artikelserie.

Jeg vil i denne artikel kort omtale
et antal endestationer for enkeltsporede
baner af forskellig sterrelse, idet jeg
ganske som ved forgreningsstationerne vil
spge at ridse en udvikling fra de mindste
til de storre op. For endestationer gelder
det dog i sarlig hej grad, at sporplanen
har forbindelse med kereplanen.

Ingen af de af mig omtalte stationer
er fergestationer, men nogle af dem har
naturligvis sidespor til havn og industri-
virksomheder. Sidespor er ievrigt en af
de ting, der satter kolorit pi et anlag,
hvis de blot anbringes nogenlunde rimeligt
og i et ikke for stort antal.

Det har varet vanskeligt at finde en-
destationer at omtale, idet antallet af
stikbaner her i landet er begranset, og
en del endestationer har endog tidligere
varet bragt i SIGNALPOSTENs jubilaums-
skrifter. Jeg har derfor ikke varet i
stand til at viderefore princippet fra den
sidste artikel, hvor jeg drog paralleller
mellem de forskellige stationer.

Som det forste eksempel har jeg
valgt den nye station i Narum. Den gamle
station i Nerum, der indtil for nylig var
posthus, 14 midt i byen, men da Hersholm-
vejen skulle bygges, blev Narumbanens
yderste ende omlagt, idet man derved kunne
spare en bro til banen over vejen. Banen
forkortedes ca. 500 m og yderligere et

stykke forlagdes mod vest, hvorefter den
nye station byggedes ved Skodsborgvejs
overfering over Hersholmvejen.

Stationen stod fardig i 1954 og ma -
som si& meget andet pd Nerumbanen - afgjort
betegnes som skraddersyet til denne banes
serlige trafik, og da den samtidig frem-
byder det simplest mulige eksempel pa en
endestation ma& den nedvendigvis med i
denne artikel,

Banen har ingen godstrafik (den dri-
ver dog en lastbilrute), og stationen er
derfor udelukkende udstyret med et omlobs~
spor til brug for de personferende tog,
nar disse er pd to vogne. I de tidsrum,
hvor dette er tilfaldet, er stationen be-
tjent, idet sporskifteomstillingen sker
fra et centralapparat i stationskontoret,
men i aftentimerne seorger et automatisk
signalsystem for at sztte sigral for to-
gene idet man dog naturligvis ikke kan
kore med tovognstog i disse perioder.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbanes ende-—
station er ikke Thyborsn, som man umid-
delbart matte antage, men derimod Thybo-
ron havn. Dette er for si vidt naturligt,
idet byen er delt i to dele, hvoraf den
sydligste ligger omkring kirken og den
nordligste og sterste ved havnen. Banens
endestation ligger ved den =zldre del af
havnen, og derfra gar banen ind over tan-—
gen til Harbosre med station ved Renland
og trinbrat i Thyborens sydlige del. Ind-
til 1955 18 banen pa det yderste dige, men
den blev derefter flyttet ind pa beskyt-—
telsesdiget ca. 1 km langere tilbage,
hvilket har givet en meget krellet linie-
foring gennem Thyboren, hvor trinbrattet
ved samme lejlighed blev flyttet,

Sporplanen giver indtryk af, at det
for denne bane er godstrafikken til og fra

Jegersporg

Hovedbygning
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Thyborvn, der var bestemmende for statio-
nens indretning, men en del af de for
godstrafikken bestemte anlag har siden fa-
et lov at forfalde, og jeg tvivler da og-
sa pa, at man for tiden kan kere overalt
pd de spor, jeg har angivet pa planen,
Omradet omkring Thyboren er ret ud-
sat for Vesterhavet, og tangen har da og-
sa i tidens leb veret oversvemmet adskil-—
lige gange pa flere forskellige steder.
Yderligere sker der i og isar lige inden
for Thyboren kanal en betydelig tilsan-
ding, og man har tidligere fra lovgiv-
ningsmagtens side ofret disse forhold be-
tydelig opmarksomhed. Det tilbagetrukne
dige, hvorpa banen nu leber, er resulta-

Thyboren. Det nye
spor til venstre
med laskur pd per-
ronen. Midt i bil-
ledet banens tid-
ligere +trace. De
ser gavlen af wva-
rehus og langere
borte den tidlige-
re stationsbygning
(Foto: Holtrup).

2

tet af denne opmazrksomhed, men 1lige for
tiden er det jo unagtelig pi en noget an-—
den made, at Thyboren er i segelyset pa
Christiansborg, idet man har fremsat
forslag til lov om ophavelse af en lov
fra 1946 om udferelse af visse foranstalt-
ninger +til sikring af Thyboren havn og
kanal mod havet, Foranstaltningerne er end-
nu ikke blevet udferte, og da der yderli-
gere siden er sket en omvurdering af hele
sporgsmidlet om sikring af omradet, vil
man nu bringe realiteterne og loven mere
i samklang. Noget sddant ville ogsd vare
enskeligt pa andre omrader.

P& sporplanen har jeg ogsid antydet
de narmeste dele af Klitvaesnets smalspors-
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bane og det lange sidespor uden om den
nordlige bydel ned til havnen, men jeg vil
dog ikke yderligere omtale disse to ting.
Derimod vil jeg bemarke, at man her har
ét afde tilfelde (der findes flere), hvor
der er fsrt spor ud pa gaden foran sta-
tionsbygningen, og noget saddant kan jo ve-
re meget fornsjeligt pad en modelbane,
hvor man si& madske kan anbringe en hel
stationsbygning pad en station, hvor der
ellers kun havde varet plads til en halv
bygning op mod en vag. Man ber isvrigt
hele tiden vare opmarksom pa, at man na-
sten ikke kan lave noget i model, som det
ikke er muligt at finde et forbillede
til, og udnytte det ved sin planlagning.

Stationen mangler et decideret ran-
gerhoved, men man kan naturligvis anvende
sidesporet til havnen til dette formil.
Rangeringen vil dog alligevel sparre ho-
vedsporet, sd hvis dette er tilstrazkkelig
langt, kan man i og for sig lige sa godt
benytte det. En sadan flaskehals som ho-
vedsporet ved overskaringen for Bredgade,
kan igvrigt gere en modelbane mere inter-—
essant, idetden tvinger til omhyggeligere
planlagning af rangeringen.

En tilsvarende
Assens station, der er den naste, jeg vil
omtale. Sporplanen er optegnet i 1967, og
der er derfor ikke mindste rest tilbage
af den metersporede forbindelse, der for
anden verdenskrig gik fra sukkerfabrikken
til fergelejet, idetman dengang transpor-
terede sukkerroer fra Senderjylland til
Assens med Amtsbanen og en smalsporet

Vandtaarn

flaskehals findes pa

jernbaneferge fra Aresund. Selv om der
sadledes har varet jernbanefargeforbindel-
se fra Assens, har denne aldrig varet re-
elt forbundet med stationen, sA man har
en "reel" endestation pa trods heraf.

Stationen er forholdsvis kort og er
sdledes velegnet for modelbkaner, Yderli-
gere er den et eksempel pad en station med
drejeskive for enden af perronsporene; en
type, der ellers er hyppigere i model end
i virkeligheden. Sluttelig vil jeg henle-
de opmezrksomheden pa den morsomme detail-
le med det spor, der er indlagt for enden
af anden perron.

Det er ievrigt ved indkersel 1 spor
1, at togene til tider har haft lidt van-
skeligt ved at standse til tiden, sa de
er havnet inde i forretningen pa den an-
den side af gaden. Men det er jo en gan-
ske anden historie,

Som det sidste eksempel vil jeg navne
den nye station i Senderborg. Den er maske
nok i visse henseender ikke sa typisk som
endestation, men til geng®ld er den et
ganske godt eksempel pa stationsplanleg-
ning pa et meget beskedent omrade. Statio-
nen ligger helt nede “"pa stranden", og
dens ene sidebegransning udgeres af en
stejl skrent, hvoraf endog mnoget matte
bortgraves ved den sidste udvidelse af
stationen.

Stationen er i hej grad bygget ud
fra antagelser om trafikken, der er rele-
vante pad et modelbaneanl®zg. Man regner
siledes med ret korte tog, og for person-
trafikkens vedkommende er der yderligere
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iser regnet med styrevognstog. Det er dog
nazsten mere vigtigt, at anlazggene for
godstrafikken er et godt eksempel pa den
rindst pladskravende
alt for stor endestation.
Foruden den skematiske

sporplan har

ordning for en ikke:

Fig. 4

jeg for Senderborg station yderligere
medtaget en plan over stationen (fra Vin-
gehjulet), sd man kan se tilpasningen til
pladsforholdene,

0. Buskgaard

Oversigtsplaner, der viser anleeggene fer og efter ombygningen
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SIKRINGSANLAG
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8. afsnit: OVERKORSELS- 0G BOMANLZAG,
fortsat.

Denne gang skal vi igang med strom-—
skemaerne, men fgrst wvil jeg undskylde,
at klokken pd vejsignalet pa fig. 8.8 i
forste del af dette afsnit (i nr. 4), var
faldet ud. Jeg skynder mig at bringe
klokken og dens anbringelse pa vejsigna-
let i fig 8.17. Klokken kan enten files
(eller drejes) wud af noget rundmessing
eller skzres i tra. Farven er sslvbronce
(det, der kan ses er en beskyttelsesskarm
der er galvaniseret, selve klokken sidder
inde under —den er til gengzld af bronce).

Vi kaster os sa lige wud i det. Fig
8.18 viser selve "styringen" af et advar-
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PA MODELBANEN

selssignalanlag, idet jeg med hensyn til
signaturer og kontakter henviser endnu en
gang til SIGNALPOSTEN, 4. drgang nummer 2,
Det vil ses, at fastlagningsrel®zet 0l er
trukket i normalstilling og at det far
spending igennem skinnekontakt 1 og 2 -
en egernkontakt. Anlzgget er selvfelgelig
i normalstilling slukket - d.v.s. passage
for vejtrafik — men hvis én af skinnekon-
takterne afbrydes af tog, falder relazet
fra og anlzgget gdr igang; og selv om
skinnekontakten slutter igen, kan relzet
ikke trzkke den vej pd grund af egenkon-
takten — relzet kan kun trazkke gennem den
anden gren (trzkkegrenen). Men derom senc-
re, lad os ferst se pa den farste gren,
som vi kan kalde t®zndegrenen.

Fiedrende materiale
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Skinnekontakten bruges som navnt til
at tende anlzgget med ved togpassage, og
pa fig 8.19 ses en madde (let skematisk)
at lave en sadan pa. Togets hjulflange
trykker under passage knoppen X (af iso-
leringsmateriale) ned, sidledes at kontak-
ten Z brydes. Placeringen af skinnekontak-
terne pad anlagget er vist pa fig 9.20. Vi
ved fra forste del af artiklen, at man
skal kunne se overkgrselssignalet fra ken-
dingsmerke nr. 115s plads, og at anlagget
da skal vere i gang. Skinnekontakten skal
derfor ligge foran 1l5-merket, 0,2 m (o,l
m) vil vare passende. Nu er der den ulem-
pe ved det viste stremleb, at et tog, nar
det har passeret overkerslen, vil +tande
anlagget igen nar det passerer skinnekon-
takten for den anden kereretning (bagtan-
ding). Vi md derfor forhindre dette.
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I virkeligheden sker dette ved hjalp
af tidsrelzer, menda sadanne ikke kan féis
til modelbanebrugmi vi lave nogle fiduser.
Det letteste er at indfere et "retnings-
rela" som vist pad fig 8.21. Dette relz
kan styres fra en betjeningspult siledes
at det er frafaldet ved tog i kereretnin-
gen A-B og trukket ved tog i kereretnin-
gen B-A. (Kontakter pa relzet kan indferes
i styrerelzet for udkerselssignalerne pa
stationerne A og B, sidledes at udkersel
kun kan stilles ndr relaet star rigtigt).
Tendekredsen kommer s& til at se ud som
vist pd fig 8.22. Retningsrelzet (A) er
frafaldet, d.v.s. tog fra A mod B. Nar
skinnekontakt 1 befares vil vort rela 01
blive spandingslest og anlegget gar igang.
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Fiq 8.21 Fig 822

Nar toget efter passage af anlagget (der
sa kommer i normalstilling) befarer skin-
nekontakt 2 sker der intet, idet rela 01
far spanding via kontakten pid retningsre-
lzet, og tilsvarende i modsatte kereret-
ning, nar relz A er trukket.

Nu har vi faet anlagget igang, hvor-
dan slukker det sa? Vi ser igen pa fig
8.18 og beskaftiger os numed "trazkkekred-
sen"., I selve overkorslen skal der vare en
sporisolation lavet efter opskriften i
SIGNALPOSTEN, 4. A&rgang, nummer 4, side
81, fig 3.6. Sporisolationen skal vare sa
lang, at den er langere end afstanden
mellem akslerne pa modelanlaggets langste
vogn (ved 0,3 m (0,15 m) skulle man vare
dzkket ind — men madl lige efter). Dette
sporrela er pa fig benavnt 04, Nar toget
kommer +til overkerslen og kortslutter
sporrelzet, falder dette fra. Herved far
rela 03 spending (gennem modstanden) og
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trakker. Nar hele +toget sd har passeret
overksrslen og forlader sporisolationen,
trazkker relaz 04 igen, og vi kan nu se, at
rele 01 far spanding gennem trekkekredsen
(gennem kontakten p& rela 04, kontakten
pd rele 03 og egenkontakten). Rela 01
trakker - og anlazgget er i normalstilling.

De to egenkontakter pa rele 01 skal
endelig vere en slutte-fer-bryde-kontakt,
ellers falder relzet fra igen inden det
far holdestrom gennem tzndekredsen. Nar
rele 01 er trukket falder rela 03 igen
fra (dette relz er som signaturen viser
et oplesningsrela), idet relmspolen bli-
ver kortsluttet af kontakten pa rela 01.
Modstanden i kredsen for relse 03 skal vare
sa stor, at relmet kan trazkke, men ikke
mindre end at der leber for stor strem i
den, nar spolen pa& relaz 03 kortsluttes,
(Rel® 03 blev som det kan ses, "hzngende"
da sporrelzet faldt fra og indtil relazet
blev kortsluttet igennem egenkontakten
parallel med kontakten pd sporrelmet).

Pa fig 8.23 ses sa selve lampestrom-
lebene for vejlanternerne og uordens- og
overkerselssignalerne, Dette stremleb be-
hover vist ikke n®rmere forklaring. I nor-
malstilling er der gult lys i uordenssig-
nalerne (begge lanterner) og i overker-—
selssignalerne, mens der, nir anlagget er
i gang, er repdt blinklys i vejsignalerne
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og hvidt blinklys i overkerselssignalerne,
(I virkeligheden kan der ikke komme hvidt
blink i de sidst navnte signaler uden at
der er rodt blinklys i alle vejsignaler,
men vi md jo forenkle i model). Den viste
blinkkontakt er nok det, der vil volde
flest kvaler, men den er jo hejst nedven-
dig. Et sadant blinkrelz man kan kgbe i
handelen kan ikke bruges; det er kun be-
regnet til én lampe, s& vi md finde p&
noget andet. Den simpleste lesning er, at
man fremstiller en "blinkmaskine", hvor
en motor via en udveksling driver et

tandhjul. I forbindelse med dette tand-
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Fig 8.25

hjul skal der anbringes en kontakt som
vist pa fig 8.24. Den everste kontakt skal
vere fast, mens den nederste skal bevage
sig op og ned i tanderne pa tandhjulet,
Denne kontakt skal vare justeret saledes,
at kontakten er afbrudt, nir kontakt—tap-
pen Y er neden for den pa fig viste stip-
lede linie, og sluttet, ndr tappen er over
linien., Pa fig er kontakten vist efter den
lige har sluttet., Udvekslingen laves sadan
at kontakten slutter og afbryder (blinker)
60 gange i minuttet.

En sadan blinkmaskine kan jo ogsa
bruges +til andet p& modelanlagget (frem-
skudt signal f.eks.). Den pa fig 8,23 vi-
ste klokke - der kan anbringes skjult un-
der anlagget lige ved overksrslen _ kan
veére en almindelig derklokke, hver man
setter selvafbryderkontakten ud af drift,
sa at klokken kun giver ét slag pr. blink,
Systemet er vist pa fig 8,25; husk at ju-
stere klokkeknebelen saledes, at den gar
en lille smule tilbage efter slaget, el-
lers lyder det skurrende.

Det var sa nok til at begynde med,
naeste gang felger lidt om tanding af anlag
der ligger pa eller ved en station samt
anlzg med bomme.

Ole Faurhgj

TEGNINGSARKIVET

Siden sidst har tegningsarkivet haft
tilgang af bl.a. felgende:

A 3 05T 028 SVJ M 1, 1924

nedtegnet sbh, 1s, fr.

kr. 3,- 1:45

A4 16 T 002 RAJ 25-26, 1901,
nedtegnet sb, 1ls, gv.

kro 3," 1:45

AT7T09T 010 Arhus Sporveje, motorvogn
nedfot. 24-28, 1942, sb, 1s, ts,
kr, 4,- i I 1:45

AT 09T 011 Arhus Sporveje, motorvogn
nedfot. 53-56, 1942, sb, 1s, ts,
kr. 4,- fx, 1:45

A7 09T 012 Arhus Sporveje, motorvogn
nedtegnet 13 m.f1l. 1946/47, sb, 1s,
kro 3"’_ fr. 1:45

A 714 T 008 Arhus Sporveje, &ben bi-
nedfot. vogn, 1909, sb, 1s, ts.
kr. 4,- 1:45

A 714 7T 009 Arhus Sporveje, bivogn
nedtegret 1945/46, sh, 1ls, fr,
kr., 4,- 1:45

A 719 T 001 Arhus Sporveje 1903, under-
nedfot. vogn til mtv, 11-23, sb,
kr, 4,- ts. mm, 1:45

AT 19 T 002
nedfot.
kr., 4,-

Arhus Sporveje 1921, under-
vogn til mtv. 24-28, sb,
ts, mm. 1:45

A7 19T 003 Arhus Sporveje 1945, panto—

nedfot, graf til mtv. 1-20, sb,
kr., 4,- ts, mm, 1:45

A7 41 T 001 Arhus Sporveje 1904, plan
nedfot. over remise, Dalgas Avenue

kr, 5,- 1:200

AT 41 T 002
nedfot,
kr., 5,-

Arhus Sporveje 1931, plan
over remise, Dalgas Avenue
1:200



A 744 T 001 Arhus Sporveje 1904, div.
nedfot, koreledningsmaster
kr, 4,- 1:45

Noter wvenligst, at tegningerne med

registreringsnumrene: A 3 14 T 015,
A3 14T 016 og A 3 14 T 017
udgar indtil videre.

Tegningerne koster enkeltvis som an-
givet i listen + porto kr., 0,80 pr. ordre.
Pnskes tegningerne leveret ufalset d.v,s.
i rulle, er portcen dog kr. 2,-.

Bestilling sker til giro 12.55.06,
adresse: Jernbanehistorisk Selskab, teg-—
ningsarkivet, Ngrrebro station, 2200 N,
idet de enskede registreringsnumre anfe-—
res pa bagsiden af venstre talon.

Med venlig hilsen
Jesper Reinfeldt.

s

o
ARKIVET

Ved en beklagelig "fejltagelse" blev der
i nummer 4 bragt et forkert foto til il-
lustration af fotoarkivaren i arbejde.

Vi skynder os at gere fejlen god igen, og
bringer her det rigtige billede af vor
fotoarkivar i arbejde:

MORKEKAMMERARBEJDE !
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Det i nummer 4 viste foto forestiller en
af wvore "tidlige medarbejdere", argang
18?7 i arbejde. Han anede dog nappe, at
han senere skulle fa den triumf at fi sit
billede i SIGNALPOSTEN.

TILBUDSLISTE nr. 23.

Denne gang har vi en ny tilbudsliste
til vore la®zsere. De nedennavnte fotos
tilbydes interesserede i sterrelsen 9 x 14
cm i sort/hvid. De koster (endnu) kr., 1,-
pr. stk. + porto kr. 0,80 pr. ordre., Hele
listen koster kr. 10,- 4+ porto,

Bestilling sker ved indsendelse af
belsbet pad giro 12.53.05, adresse: Jern-—
banehistorisk Selskab, fotoarkivet, Nor-
rebro station, 2200 Kebenhavn N.

Pa bagsiden af venstre talon anferes
de pnskede registreringsnumre,

A 3 01 F 068 TFJ 7,
1958 Thisted.

A 3 01 F 069 RHJ 2,
21/8 1964 Randers privatb.

A 3 04 F 040

RHJ DL 41,
21/8 1964

Oaster Toerslev

A 3 05 F 057 RHJ M3 ex DSB ME 47,

19432 ?

A 305F 068 RHIMI,
20/8 1964 Hadsund N.
A 3 05 F 069 RHJ SM 51,

29/3 1969 Randers privatb.

A 3 06 F 003
maj 1956

RHJ traktor,
Randers privatb.

A 3 14 F 002
Jjan. 1956

RHJ B 8,
Randers privatb.

A 3 18 F 002
21/8 1964

RHJ H 8,
ter Torslev

A 3 21 F 006
21/8 1964

RHJ P 14,
Randers privatb.

A 3 24 F 030 RHJ F 19,

21/8 1964 @ster Terslev
A 3 24 F 031 RHJ QA 101,
21/8 1964 Spentrup

Med venlig hilsen
Erik V. Pedersen
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DAM PLOKOMOTIVET overnener

Dampens vej fra kedel til cylindre - -

og den made hvorpa det sker blev kort be—
rert i sidste artikel.

- Vandpartikler i dampen er ikke alene
unyttige — men direkte skadelige, idet de
"river" gliderspejlet og er med +til at
fremkalde te®ringer. Ved at udtage dampen
fra kedlens pverste del - fra domens top
- eller ved at lade dampen stige op i én
dom og derfra fere den igennem et rer til
en anden dom og derfra lade den g ud i
hoveddampresret, undgdr man kun i nogen
grad at fere vandpartikler med i dampen;
dertil kommer, at vandpartikler i vad
damp, savel som i vdd mettet damp meget
let udskilles, nir dampen/dampstrilens vej
brydes i et knarer e.l. (stil en flgjte-
kedel med tuden ind mod en vag; nar van-
det koger og dampen stremmer wud bliver
vaggen vad).

Mange fremragende teknikere beskaf-
tigede sig i tidens leb med vaddampproble-
met og fandt mere eller mindre gode lps-—

ninger. De bedste og mest udbredte over-
hedertyper skylder vi den tyske ingeniser
Wilhelm Schmidt. Hans overhedere vandt

hurtigt indpas i hele verden, selv om an-
dre - og gode - typer er anvendt, isaer i
England, USA og Rusland (og i de senere
dr tillige i Frankrig). Men lad os nu
forst se pa Schmidts overhedere,

A. Schmidts ferste overheder - en langke-
deloverheder — stammer fra 1898:

Et 445 mm @ flammerer forbandt fyrkassens
forkant med reggkammeret; i dette rer var
indlagt 12 rerslanger af diameter 30/35
mm, lagt wuden om et fra regkammeret ind-
sat rer. Dette ror tjente til at lede rog-
gassen ind imellem rerbundtet.

B. Schmidts regkammeroverheder - se fig.
Besver med at tatne det svare flammersr
ved indfgringerne ferte +til at Schmidt
opgav denne type og i stedet byggede en
regkammeroverheder ca. et ar efter.

Denne overheders indretning kan beskrives
saledes: 3 rzkker hver med 19-20 overhe-
derrpr anbragt i regkammeret i 3 koncen-
triske cirkler., Rerene er foroven indval-
set i 2 dampkamre (ét pa hver side). Den
inderst liggende regrrazkke er forneden i
regkammeret forsynet med en opadvendende
lyrebs jning - mindst pa de rer, der ven-
der mod regkammerderen, sterst mod rer-
veggen,

Den vade damp trader ind i hejre
pverste dampkammer, stremmer gennem det
inderste rer til venstre dampkammer, her-
fra over i det mellemste ror, tilbage til
hgjre dawpkammer, herfra over i det yder—
ste ror og gennem det +til venstre damp-
kammer hvorfra den - nu som overhedet damp

Fi - |J.._r"|‘| © . :‘._l ||
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- gar gennem ea rerforbindelse +til
derkassen,

Et ca., 300 mm flammersr forbinder
fyrkassen med rogkammeret og udmunder her
udfor det rum, der er dannet af lyrebsj-
ningen og mellemste rerrakke. Fra flamme—
reret gar reggassen ind i hulrummet, tran-
ger op mellem rorene og passerer dampsam-—
leren pa sin vej mod skorstenen.

Typen blev anvendt i tiden 1899-1906
isar pa KPEV.

‘0gsé& her havde man kvaler med at tet-—
ne det svamre flammersr, men derudover
virkede overhederen godt. Det bedste re-—
sultat ndede Schmidt dog med sin

gli-

C. Regrarsoverheder — feorst anvendt i 1902
af de belgiske statshaner og &ret efter
pad et 1CT-loko til Lokalbahn A/G, Miinchen.

I regrorsoverhederen overhedes dam-—
pen ved pa sin vej fra kedlen til glider-
kassen at passere et system af overheder-
rgr, som optager varme fra roggassen, idet
de er anbragt inden i to eller flere razk-
ker overhederkedelrer med storre diameter
end de almindelige kedelrer.

Man skelner mellem storreors— og sma-
rersoverheder. Storrersoverhederens over-
hederkedelrer har en sadan diameter, at
hvert af dem kan optage 4 overhederror-
strenge; til gengald har den kun overhe-
derresr i nogle fa af de averste rerrazkker,
Da det sadledes kun er en del af forbrazn-
dingsprodukterne (reggassen) der medvir-
ker til overhedningen, vil overhedertem-
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peraturen stige ret langsomt efter en af-
sparring for dampen - eller et stop. Der-
for er typen bedst egnet for tog med re-
lativt f& stop.

Smarsrsoverhederens overhederkedel-—
ror kan kun optage 2 rerstrenge, til gen-
gaeld er der sd anbragt overhederrsr i na-
sten alle - eller alle - rer (fuldbesat
overheder). Denne overheder skulle vare
bedst egnet til hyppigt standsende +tog,
men det har i adskillige +tilfalde wvist
sig, at loko med smargrsoverheder er min-
dre effektive end den samme lokotype med
storrsrsoverheder (det var bl.a. tilfal-
det med DSBs A-maskine). Ved begge over-
hedertyper fores hvert overhederrsr 2
gange frem og tilbage gennew det tilsva-
rende kedelrer.

Storrersoverheder, fig. 2.

Vad mezttet damp stremmer fra hoveddampre-
ret (1) til dampsamlekassen (2), der er
delt i to fuldstendig adskilte rum. Fra
dens ene rum gdr dampen nu ind i overhe-
derrorene (3), der er indesluttet i over-
hederkedelrerene (4), opvarmes her af
rgggassen og vender som overhedet damp
tilbage til samlekassens andet rum og

herfra videre gennem dampreret (5) til
gliderkassen,
Smarersoverhederen er enten indret-

tet som storrersoverhederen - eller ogsd
har den 2 samlekasser, lodret anbragt én
i hver side af regkammeret. Fra dampreret
strommer vad, mattet damp +til venstre
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