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yt fra Redaktionen

Keaere leser!

Disse linier er de sidste, jeg skriver til dette
nummer. Datoen er den 7. marts og derfor vil
jeg indlede med dybt at beklage, at jeg for ferste
gang ikke kan holde mit lefte til vore lasere om
at udkomme til lovet tid - hvis det trods alt skul-
le ske, sa har trykkeren udfert et virkeligt mi-
rakel!

Grunden til forsinkelsen er i forste rakke, at jeg
p.t. har meget lidt tid at afse pa mit hjertebarn,
og da dette nummer - som De vel allerede har
bemerket - er dobbelt sd stort som lovet - og
meget sterre end vi egentlig har rad til - er det
logisk, at jeg er kommet i tidned.

Jeg hdber pa Deres tilgivelse.

Abonnementsindbetalingerne er kommet i en sta-
dig glidende strem, der dog er stilnet lidt pa det
sidste, og omend der stadig mangler indbetaling
fra godt 70 "gamle" abonnenter (som jeg dog ha-
ber kommer, nar vi nu rykker), s har vi haft
den store glade indtil nu at kunne notere en til-
gang pa 82 nye abonnenter! Hjertelig velkommen
allesammen.

Regnskabet blev godkendt af vor revisor Kronholt
som det var stillet op i forrige nummer - og be-
holdningerne var til stede.

En meget stor del af de nys navnte beholdninger
er nu brugt til at betale udgifter pa vor nyeste
bog ROMANTIK I R@G OG DAMP, som blev omtalt
pa side 5 i forrige nummer. Den eneste fejl i an-
noncen var leveringstiden, for bogen 1a klar pa
redakterens bord allerede den 10. februar - 3
uger for lovet (og forventet) !

Den blev meget penere end vi havde habet og de
udtalelser vi hidtil har hert er s& absolut overve-
jende rosende. Bogen er en roman om HAJ og
forteller om banens hverdag og af de over 100
fotos er der en del, der ikke er kendt i forvejen.
Bogen koster kr. 46,- portofrit mod forudbeta-
ling pa vor girokonto 9.47.22.

Pa samme girokonto kan vore ovrige publikatio-
ner bestilles - men desvaerre har jeg ikke plads
denne gang til at remse dem op; det ma vore nye
abonnenter have til gode til et senere nummer.

Der er stiftet en ny modeljernbaneklub pa Sjeel-
land: BIRKER@D MODELJERNBANEKLUB. Endnu

har man ikke faet et lokale, men man hdber, at

det man far vil veere velegnet til et velvoksent

HO-anlaeg. Trods den korte tid klubben har ek-

sisteret - den stiftende generalforsamling blev

holdt den 20. januar 1971 - har klubben allerede

25 medlemmer, men man har plads til flere, og

skulle De vare interesseret bedes De rette hen-

vendelse til et af bestyrelsens medlemmer;

bestyrelsen er:

Formand: Preben Mpgller, Skrznten 15, 3460
Birkered. (01)813147

Kasserer: Andreas Aamand, Vandtarnsvej 31
3460 Birkered. (01)815506

Nastformand: Preben Nergaard, Skovgardskro-
gen 30, 3460 Birkered eller (og helst)

Sekreteer: Villy G. Hansen, Hovedgaden 31 B,
3460 Birkergd.

Vi ensker den nye klub alt mulig held i arbejdet,

og haber lejlighedsvis at kunne fortalle om det

anlag, man nu skal i gang med at bygge op.

Kere leser - tror De mig, nar jeg nu igen skal
naevne: Pladsmangel?

Ikke desto mindre vil De blade forgaves efter
nedlagte baner, Adams hjerne, den gamle post
og en del andet. Det skyldes ikke, at stoffet ikke
foreligger, men udelukkende, at de @vrige artik-
ler er sa lange og kan illustreres sa godt, at der
altsa ikke blev plads til mere.

Apropos illustrationer. Det er med stor omhu, at
vi pr@ver at bringe sa mange illustrationer som
det er os muligt. Ikke for at fylde op, men fordi
det er vor opfattelse, at en tegning eller et foto
forteeller meget mere end en hel side ord - og sa
pynter det jo ogsa gevaldigt - synes vi.

Dette kunne jeg passende benytte som anledning
til at efterlyse indleg fra vore lasere til en an-
den - meget forsemt - rubrik: Billedgalleriet.
Vi har et par liggende, som De skal fa ved for-
ste lejlighed, men vi kunne faktisk godt taenke os
at here meget mere fra vore lasere - kunne De
teenke Dem at hjalpe os lidt pa vej?

Ja, sa er siden ved at vare forbi - og jeg har
lovet mig selv, at jeg denne gang skulle najes
med én side. Derfor slutter jeg for denne gang
med at fortzlle, at vi stiler efter at udsende na-
ste nummer mellem Kr. Himmelfartsdag og Pin-
sen 1971.

Godt forar og pa genher.
: Ulf Holtrup
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Kebenhavnske Banegarde

VALBY station

Det var ikke meningen, at banen fra Keben-
havn til Roskilde oprindelig skulle vare gaet over
Valby, men derimod i en mere nordlig retning
ner Damhussgen. Man var pa et meget tidligt
tidspunkt klar over, at rentabiliteten for en bane
fra Kebenhavn til Roskilde ikke ville veere searlig
god, hertil var banen for kort.

Men det er et ganske ejendommeligt argu-
ment man finder til at lade banen ga over Valby,
idet man finder ud af, at straekningen Kebenhavn-
Valby vil give godt med penge i kassen, da Sen-
dermarken og Frederiksberg have er yndede ud-
flugtsmal og samtidig regner man med, at banen
vil bevirke anlaeggelsen af sommerboliger og
forlystelsessteder (her anlagdes senere Vestre
kirkegard i stedet!) og at selve Valby station
med sin dejlige udsigt over indlgbet til Kege bugt
og den frie straekning direkte ned til stranden vil
virke dragende pa Kebenhavnerne som udflugts-
mal. Dette er altsa arsagen til at man allerede i
1841, hvor hele planen om en bane mellem Kg-
benhavn og Roskilde endnu er ret lgs, bestemmer
sig for en station i V~lby, hvis planen altsa skul-
le blive til noget.

Grundlaget kunne maske synes noget lost,
men man havde gjort sig stor umage for at lave
en sandsynlighedsberegning, der kunne virke
overbevisende, idet man - ligesom vore dages
trafiktellinger - havde gjort studier i marken
for at finde ud af, hvor mange mennesker, der
benyttede Frederiksberg have som udflugtsmal.

Det kunne maske vare fristende at gengive
resultatet af disse undersegelser ordret, bade af
hensyn til den tids stil og sprogbrug, men ogséa
pa grund af den lidt utraditionelle made man fin-
der antallet af bessgende pa, men det tillader
pladsen her ikke, da det alene ville fylde mange
sider, sa jeg vil i korthed lige tage det vigtigste
med.

Man beregner langden af Frederiksberg alle
samt bredden af den nordre spadseregang og fin-
der ud af, hvor megen plads en person kan rade
over. Da strakningen pd sen- og helligdage samt
onsdag og fredag eftermiddag (det er ikke lykke-
des mig at finde ud af, hvorfor onsdage og freda-
ge eftermiddage spiller en sterre rolle end de
andre af ugens hverdage, men der arbejdes med
sagen!) er helt fyldt med spadserende fra klokken
15-16 til henved klokken 23, finder man antallet
af spadserende i alleen til 1450 personer, der
hver iszr er 1/2 time om turen i adstadig gang-
art. Dette tal ganger man med 14 (halvtimeantal-
let fra 15.30 til 22.30) hvilket i en saddan periode
giver et tal pa omtrent 20.000 personer.

Men, — med dette resultat lader man sig
ikke n@je! Ma2n henvender sig til de forskellige
gaestgivere derude, for at fa virkelig sagkyndig
bistand. Og disse herrer udtaler énstemmigt, at
de beregner en gast for omtrent hver 50 perso-
ner. Da manigennemsnit har 400 gaester om ons-
dagene og fredagene og 600 om sendagene, vel at
merke i godt vejr, regner man med at der i om-
radet er mellem 20.000 og 30.000 personer.

Den gamle Stationsbygning i Valby.



Herefter undersgger man, hvor mange der
benytter sig af busser og droscher og efter nogle
betragtninger finder man pa& det foreliggende
grundlag, at 1/2 million passagerer pd de sad-
vanlige spadseredage arligvil frekventere "Vald-
by Station "

Tro nu ikke, at man nu er feerdig. Nej, nu
vurderer man antallet af rejsende den gvrige del
af dret, heri ogsa iregnet de omtrent 200 passa-
gerer i busserne daglig af "de hejere klasser".
Alt ialt beregner man antallet af passagerer til
443.500 a 8 skilling pro persona. Dette er jo ret
lyse udsigter for den kommende bane og i dette
tilfelde serlig for Valby station. M~n har dog
indtrykket af, at undersegelsen af hvad man kan
fa at kere med virker betydelig mere optimistisk
i starten end den ger i slutningen af prognosen,
hvilket maske skyldes, at undersegerne er helt
klar over, at jernbanesagen trods alt ikke havde
mange venner her i landet.

Men hvorfor turde man regne med sa store
tal? Nar man tager vejenes beskaffenhed i be-
tragtning, de var under al kritik, er det et under
at s& mange turde vove sig helt her ud. I regn-
vejr var her dynd og mudder i mengde, pd varme
sommerdage hzvede stovskyerne sig hejt op i
luften, ndr en vogn kerte forbi, og om aftenen
var her ikke en lygte, sa man ustandselig gik og
rabte til hinanden for at orientere sig, og for at
advare hinanden mod at ramle ind i traerne, sd
det var vist ikke s& mearkeligt at man turde reg-
ne med, at jernbanen kunne overtage transporten
af en del af de personer, som trods alt ville
herud.

Banen blev som bekendt en realitet, og Det
Sjellandske Jernbaneselskab m& alligevel have
skelet lidt til prognosen, for der blev straks an-
lagt et ekstra spor fra Kebenhavn til Valby. Ba-
nen var somien tidligere artikel navnt ikke dob-
beltsporet som sadan, idet det ene spor kun blev
benyttet af togene til og fra Valby, medens det
andet kun anvendtes af togene til og fra Roskilde.

Men det var nu noget af en flothed at have
to spor til Valby, iszer da jernbaneselskabet var
i en ualmindelig stor pengeforlegenhed. Det var
faktisk valget af stationen ved Valby, der bevir-
kede at jernbaneselskabet kom i en ikke beregnet
stor geeld fra starten. Gennemgravningen af Val-
by bakke blev nemlig meget dyrere end beregnet,
hvilket n@r havde bevirket, at selskabet var giet
neden om og hjem. Efter den tids forhold var det
ogsa et ganske anseeligt arbejde, man havde ind-
ladt sig pd. I sandhedens interesse ma jeg vel
hellere indremme, at jordarbejdet ved Tastrup
ogsa var stort og taerede kraftigt pd jernbanesel-
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skabets pengebeholdning, men Valby bakke var
den hardeste ned at knakke - ogsd ekonomisk.

I maj 1847 var banen i sddan en stand, at
man turde prevekere strakningen fra Kebenhavn
til Roskilde, det skete narmere betegnet den 17.
For ferste gang passerede et lokomotiv Valby
station, det var foregvrigt ODIN, og den dag er
vel nu ikke fjern, hvor et damplokomotiv under
damp for sidste gang passerer stationen. Begi-
venheden optog nu ikke sindene szrlig meget. En
lakonisk meddelelse i "Fadrelandet" lyder: Lo-
komotivet Odin afgik pa prevetur om morgenen
kl. 8 1/2 og er i det mindste lykkeligt passeret
Valby. Dette udsendtes i aftenudgaven, og sa ma
leeseren selv gatte sig til, hvad der videre er
sket efter Valby, og om det er lykkeligt eller ej.

Den 27. juni 1847 abnedes stationen, altsa
pé samme dag som banen til Roskilde begyndte
sin tilveéerelse. Stationsbygningen 14 pa& banens
nordside med adgang fra Gammel Jernbanevej
via en trappe. Beliggenheden var altsa ca. 200 m
ost for den nuvarende station. I lighed med de
ovrige stationer - lige med undtagelse af Roskil-
de - pa straekningen var den opfort af tre.

Bygningen var i én etage med undtagelse af
midterpartiet, der var i 2 etager. Fra huset ud-
gik der et perrontag, der langs med sporet blev
baret af en rakke sojler. Fra gverste etage var
der adgang til en balkon, der hvilede pa perron-
taget. Rummene i denne @vre etage var oprinde-
lig beregnet som bolig for stationens leder, sta-
tionsinspekteren, som han blev tituleret.

Den ferste chef var Anton Hoffmann, der
havde deltaget i bygningen af Roskildebanen som
sektionsingenigr. Nu var samme herre officer
eller rettere havde veret, men da krigen brod
ud i 1848 deltog Hoffmann selvfslgelig igen som
officer. Men da krigen var afsluttet i 1850 vendte
han ikke tilbage, ikke fordi han var faldet i kam-
pene, men fordi han bliver involveret i arbejdet
med Korserbanens anlag. Han fratrader ihvert-
fald stillingen som leder af Valby station i 1851.
Det var altsd ikke leenge Hoffmann fungerede, og
mens han var vaek blev der konstitueret forskel-
lige ledere af stationen. Men da Hoffmann defi-
nitivt tradte tilbage averterede banen lejligheden
til leje for 130 Rdl. arlig.

I en kortere tid var lejligheden lejet ud til
et par forskellige, men pludselig er den igen til
leje, nu for sommeren til en pris af 100 Rdl.
Hgjst sandsynligt har huset ikke varet serlig
velegnet til at boiom vinteren, man har nok ikke
kunnet isolere dette traebindingsvaerkshus nok,
sa det var egnet til heldrsbeboelse. Men den dame
der lejede lejligheden for sommeren har haft ud-
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sigt ud over Kege bugt, og for os jernbaneinter-
esserede vel nok det vigtigste, hun har pa sin
altan kunnet nyde togenes ankomst og afgang,
men om hun netop har nydt dette er vel mere
tvivlsomt; det har nok snarere veret folkelivet
pa perronen og ved stationen hun har haft inter-
es se for.

Det var ikke alene den gverste etage banen
lejede ud, ogsd de nedre regioner blev benyttet
af fremmede. Som tidligere neavnt havde man jo
satset pa udflugtstrafikken og derfor var der et
lejemal, der omfattede driften af et konditori pa
stationen. Den forste lejer var den kendte re-
staurater og konditor Josty, der i 1848 fik tilla-
delsen til at salge diverse forfriskninger pa sta-
tionen. Dette foregik i ventesalene, men der var
rigtignok knyttet en betingelse til, en betingelse,
der er typisk for banenslegendariske sparsomme-
ﬁghed: Josty skulle selv sgrge for mebler. Det har
abenbart ikke varet nogen serlig god forretning,
for allerede i 1851 onsker Josty at tredetilbage,
og en ny lejer traeder til, og han er sjeblikkelig
bagud med lejen. 1 1852 holder man offentlig auk-
tion over restaurationsholdet pa stationen. Man
nar mulighed for at leje hele ferstesalen, her
var 3 varelser, entre, kekken og spisekammer,
loftet med et vaerelse og de to ventesale, samt et

stykke jord banen ejede uden for stationen. Man
kunne ogsa ngjes med at leje de 2 ventesale samt
jordstykket udenfor.

Forskellige restauraterer provede nu pa at
fa forretningen til at ga, men selv om banen til
sidst satte lejen ned, viste det sigat vaeere ganske
umuligt at drive forretning her og i 1854 var det
slut med konditorvirksomhed pa Valby station.

Det for omtalte jordstykke havde banen
tenkt sig brugt som restaurationshave i lighed
med haverne i Pile alle, men da det jo som sagt
viste sig umuligt at fa konditoriet til at ga, blev
denne plan aldrig effektueret og banen solgte
jordstykket til en privatmand, og dermed skulle
man jo mene at denne sag var ude af verden, men
det var den nu bare slet ikke. Jordstykket 1a lige
op til adgangsstien til stationen, og banen havde
palagt arealet en klausul om, at der ikke matte
foretages udgravninger pa dette. Om keberen
ikke har veeret klar over dette forhold eller han
lod som om han ikke vidste det star ikke helt
klart, menendag da jernbanedirekteren pr. bane
passerede Valby station havde han ner faet et
apoplektisk tilfelde, da han sa der var gravet
helt ud i baneskraningen. Det viste sig nu, at
ejeren havde haft mulighed for at afsette sand
og ler, og han havde taget chancen. Men den gik



altsd ikke og han blev beordret til at fylde hullet
igen.

Det er slet ikke usandsynligt at banedirek-
teren havde felt, at han havde féet en konkurrent
til banen. Sagen var nemlig den, at banen selv
solgte blaler og sand. Som tidligere navnt havde
gennemskaringen af Valby bakke varet dyr, og
nu fik banenlidt af pengene hjem igen ved at szl-
ge det blaler og sand, der fandtes i baneskranin-
gerne. Nogle entreprengrer fik lov til med egne
folk at grave ler og laesse det pa jernbanevogne
direkte fra fri bane, pa de tidspunkter, hvor der
ikke ventedes tog. Velby station ferte tilsyn med
ordningen og udstedte ogsa fragtbrevene. Normalt
foregik lasningen af jernbanevognene fra det syd-
lige spor, altsa lokalsporet mellem Valby og Kg-
benhavn, som ihvertfald pa hverdage var meget
lidt befaret. Det skete dog ogsa af og til at man
benyttede det nordlige spor til laesningen. Pa den
tid havde vognene ikke bremser og en dag gik det
ogsa galt. En aften kl. 19.30 satte en steerk blast
en med blaler lasset vogn i bevaegelse. Vognen
fik efterhdnden ret god fart pa og lige for Keben-
havn knuste den begge overgangsporte ved Tem-
merpladsvejen, den nuverende Reventlowsgade.
Det ma abenbart have bremset vognen sd meget
at videre uheld pé stationen ikke fandt sted, for
der hgres intet om, at der er anrettet skade inde

49

pa stationen. Begivenheden afstedkom en mengde
skriverier som venteligt var, men det endelige
resultat med placeringen af ansvaret kendes ikke.

Nar vi nu er igang med sand og ler kan det
nevnes, at overbanemesteren havde tilladelse til
at grave sand og samtidig fik reduktion i fragten.
Nogle af de laessede vogne blev endda aflassede
pa fri bane ved et par af overkerslerne, men der
var jo ogsa kun 3 togpar daglig.

Men ogsa andre forsegte at forbedre de
dengang meget beskedne lgnninger. Stationsfor-
valteren i Tastrup eller rettere "Kjogevej Sta-
tion" som den dengang hed, havde en aftale med
et nerliggende teglveerk om at levere mursten til
Valby station, hvor stationsforvalteren sa mod
en mindre godtggrelse sergede for afregning med
keberne, som var henvist af et sterre firma in-
denfor branchen. Efterhanden som banen voksede
sig sterre forsvandt disse smaforretninger og
sand og lergravningen i Valby bakke herte op.

Der var selvfelgeligibegyndelsen af banens
levetid stor segning til togene, mange ville nem-
lig gerne preve det nymodens transportmiddel,
ihvertfald pa en tur til Valby. Som navnt havde
man 3 togpar daglig, men kereplanen var varie-
ret efter hvad tid pa aret, man var henne i. Alle
tog holdt i 3 min. pa stationen og skulle toget til
Kobenhavn beregnede man en keretid pa 9 min. ,

Den nye Viadukt ved Carlsberg
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hvis det vel at marke var om dagen. Efter mer-
kets frembrud var tiden sat til 11 min., og i den
Jmorkeste tid af aret streg man helt aftentoget
fra Roskilde til Kebenhawn.

Men om sommeren var der noget mere liv,
for da havde man lokaltogene Kgbenhavn-Valby at
tage vare pa. | banens ferste ar legb der indtil 5
tog, som afgik fra Kgbenhavn hver time fra kl.
15. Efter eventuelt at have taget vand ind, blev
maskinen vendt pd drejeskiven og 1/2 time efter
returnerede toget til Kgbenhavn. Det var nu ikke
altid aftentoget kl. 19 fra Kebenhavn og kl. 19.30
fra Valby kunne gennemfores. Man havde nemlig
kun 18 personvogne ialt: 8 T og II kl. og 10 IIT k1.
og nar man skennede, at vognene skulle bruges i
aftentoget fra Roskilde (kampene i Roskilde for at
komme hjem skal jeg komme ind pa i en senere
artikel) sa sned man Velby for sidste lokaltog.
Til tider etablerede man alligevel toget, men med
abne vogne, hvori man satte banke. S& métte de
rejsende finde sig i befordringen i "Omnibusser-
ne" som man sa fint titulerede disse vogne, hvis
de ville med toget hjem. Det gjorde ikke sagen
bedre, at man kun havde 3 lokomotivigrere, sa
om sendagen matte selveste maskinmester Busse
optraede som lokomotivferer - til gengzld fik han
5 Rdl. for hver sendag, han kerte.

Efterhdnden dalede kebenhavnernes interes-
se for turen til Valby, ogi 1858 blev det ene spor
taget op, og skinnerne anvendte man til repara-
tion af det andet spor. Samtidig forsvandt dreje-
skiven, som der ikke lzengere var behov for. Som
udflugtsstation var det nu helt forbi for Valbys
vedkommende, da Klampenborgbanen abnede i
1863; hovedparten af kebenhavnerne tog nu mod
nord om sendagen.

Allerede aret efter lukkedes Valby station i
forbindelse med abningen af den 2. kebenhavnske
hovedbanegard og de dermed forbundne omlag-
ninger af spornettet. Dadet sidste tog havde pas-
seret Valby station den 14. oktober 1864, varede
det ikke leenge, ferend sporeneblevtaget op, men
den gamle bygning fik indtil videre lov at blive
staende. Stille blev her dog ikke, for bgrnene
fandt en herlig tumleplads pa det gamle terrzn
til deres lege, og stedet blev bedre og bedre -
syntes bernene - efterhdnden som det groede til
og blev til et tet vildnis. Om sendagen var der
mange, der brugte stedet som mal for sendags-
udflugten, og det var isar beboerne fra det nye
Vesterbro, der var ved at skyde op nu, der fandt
herud. Her var virkelig landlig idyl og ro, for
Kgbenhavn var nemlig ikke sterre end at man
ogsa kunne finde grassende kreaturer herude.

En sadan idyl kunne ikke vare evigt, og det

var banerne selv, der bred den. Ganske vist var
der gennem arene kommet mange planer frem
om hvordan man kunne anvende omradet pa en
mere nyttig made, men ingen af disse planer
blev realiserede. Og sa tog banerne selv fat.

I 1895 blev den gamle stationsbygning revet
ned - den havde sidst fungeret som pakhus - og
samtidig havde man veldig travlt med at gore
gennemskaringen gennem Valby bakke 4 m dybe-
re, alt for at gere klar til den nye bane til den
kommende kebenhavnske godsbanegard. Den 20.
september 1901 lgb der atter tog igennem Valby,
men nu var her ingen station, og togene var kun
godstog.

Det begyndte atter at lysne for Valby, da
man vedtog at bygge den 3. personbanegard, for
man tog ogsa hejde for at bygge en ny station i
Valby, bl.a. fordi der efter Valbys indlemmelse
i Kebenhavns kommune i 1901 var sket en meget
stzerk bebyggelse af omréadet.

Den station, der den 1. december 1911 blev
taget i brug, var beregnet for 2 strakninger,
nemlig banen til Roskilde og banen til Frederiks-
sund. Selve stationsbygningener idag den samme
som i 1911, men indvendig er der gennem arene
sket mange andringer. Der var 2 perroner, beg-
ge @-perroner. Fra den hajt liggende hovedbyg-
ning skete adgangen til disse perroner fra en 4,3
m bred overdakket bro. Perronennzrmest hoved-
bygningen var beregnet for togene til og fra Fre-
derikssund. Da banen hertil var enkeltsporet,
var det muligt pd Valby stationat foretage kryds-
ning. Roskildebanen, der var dobbeltsporet som
i dag, havde sin egen perron. Fra Vealby og ind-
efter blev Frederikssundsbanen optaget pa fjern-
trafiksporet, og derfor havde det pa samme tid
abnede Vesterfazlledve]j billetsalgssted kun én @-
perron, beregnet for begge baners tog.

Ligesom pa den nye hovedbanegard havde
man faet indrettet vareelevatorer og overdakke-
de trapper ned til de 2 perroner. Derimod var
det ikke muligt at komme ind pa stationen pd syd-
siden. Det ber vel ogsa for en ordens skyld nav-
nes, at sikringssystemet var meget moderne med
elektrisk betjente sporskifter og signaler.

Som sddan 13 stationen neasten ueandret til
1941, men der var dog sket noget ganske ejen-
dommeligt i mellemtiden: man havde faet den 3.
Valby station. Nu skal man ikke forestille sig en
flot og prangende bygning, for si bliver man dybt
skuffet. Kernen i den nye station bestod af en
gammel vognkasse fra en 2-akslet kupevogn.
Vognkassen blev brugt som venterum, og da det
kunne forventes, at de rejsende ikke helt var
klar over, hvad formalet var med fortidslevnin-



gen, havde man med store hvide bogstaver pa
gavlen gjort det klart, at det var et venterum og
ikke en tilsyneladende glemt vogn fra Roskilde-
banens barndom. Men hvorfor stod vognen- eller
rettere overdelen af en personvogn - nu her?
Det skyldtes ganske simpelt den kebenhavnske
nertrafiks elektrificering

Frederiksberglinien kom ferst, nemlig den
4. april 1934, sa Kebenhavn-@sterport-Hellerup
den 15. maj 1934 og endelig den 1. november
samme ar den strakning vi i denne omgang skal
interessere os lidt mere for, Kebenhavn-Valby.

Alle straekninger med undtagelse af sidst-
nevnte blev dobbeltsporede, men der skete alli-
gevel en hel del pa streekningen Enghave-Valby.

Det gamle hovedspor 4 (regnet fra Koben-
havn), som langere inde var blevet erstattet af
et helt nyt dobbeltspor (spor 3 og nyt spor 4)
blev forlenget til Valby, - neesten da, for det
stoppede ved broen gst for den egentlige Valby
station, og det blev S-banens spor. Pa ngjagtig
samme sted som den forste Velby station 13 ind-
rettede man endestation for S-banen. Det var en
meget primitiv foranstaltning, der selvfplgelig
kun skulle vare forelgbig. Der var kun én perron
med den fgrnevnte vognkasse som venterum.
Skulle man med S-banen - eller fra den - foregik
det via Toftegards alle, men forinden var man
kommet forbi et lille skur med billetsalg og bil-
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letkontrol og via en trappe var der forbindelse
med den enlige perron. Det var faktisk en helt
adskilt lille station. Det lyder maske meget hyg-
geligt, men megen banden og irritation har dette
nok afstedkommet fra de rejsende, der skulle
videre fra den rigtige V=lby station. Med kuf-
ferter og diverse pakkenelliker skulle man forst
krydse Toftegdrds alle, sd gd et hundrede meter
til stationsindgangen og sa ned ad alle trapperne
igen. Det var selviglgelig meningen, at S-banen
engang skulle feres ind til Valby station - altsa
den rigtige station, sa de rejsende kunne fa di-
rekte omstigning til Vest- og Frederikssundsba-
nens tog.

Efterhdnden som trafikken steg i takt raed
bebyggelseni Velby og langs Kegevej, sidstnavi-
te sted var det statsbanernes rutebiler, der be-
sorgede trafikken, blev man klar over, at det
var ngdvendigt at anlagge en adgang fra sydsiden
af Valby station. I slutningen af 1930erne tog man
sa fat pa en gennemgribende @ndring af statio-
nen. Man opferte en ny ekspeditionsbygning ud
mod Lyshgjgardsvej, og her anlagde man tillige
en holdeplads for statsbanernes rutebiler, som
for havde haft holdeplads pa den nerliggende Tof-
tegards plads. Det havde i arenes leb @rgret de
rejsende, at de skulle vade fra Toftegards plads
og til stationen for at komme videre med toget,
iser nar mange af busserne efter endt tur fort-
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satte tomme til garagerne - der var plads til 25
biler i dem - lige ved siden af Valby station. I
den nye bygning blev der indrettet vestibule og
billetkontorer. Ad en trappe var der adgang til
den oprindelige lukkede og nu forlangede gang-
bro. Man anlagde samtidig en paralleltlgbende
gang, kun beregnet for rejsegods.

Den oprindelige hovedbygning fik samtidig
en ansigtsleftning pa nordsiden. Indgangen blev
flyttet til ostsiden. Restauration, billetkontorer,
kiosker og toiletter fik ogsa endret deres belig-
genhed samtidig med at disse faciliteter moder-
niseredes. Rejsegodsekspeditionen blev udvidet
og da krigen jo var begyndt, markedes det snart
at man fik mange cykler til forsendelse, sa for
at klare dette pres fik man cykelophaengnings-
stativer.

Samtidig var man i fuld gang med at udfere
et nyt sikringsanleg, der blev udformet som et
kombineret centralbetjenings- og centralaflas-
ningsanlag. Disse anlaeg blev betjent fra en post
der la vest for perron 2. I denne forbindelse blev
nertrafikkens signaler udfert som daglyssignaler
og bortset fra indkerselssignalet mod Kebenhavn
var signalerne for fjerntrafikken armsignaler,
og de hertil knyttede fremskudte signaler var alle
daglyssignaler.

S-banen skulle nu heller ikke leengere ngjes
med ét spor. Et nyt 4. spor fra Enghave til Valby

blev anlagt og i forbindelse med den fortsatte ud-
bygning af S-togsnettet fortsattes dette spor, sa
hele strakningen fra Enghave til Vanlgse blev
dobbeltsporet.

Den 26. maj 1941 var man feaerdig med det
hele og S-togene kunne nu rulle helt ind pa den
rigtige Vrlby station. Jeg navnte fer, at strak-
ningen var dobbeltsporet, det var den forsavidt
ogsa, men indtil den 23. september samme ar
métte "elektrikerne" nu ngjes med spor 4, me-
dens spor 3 forbeholdtes Frederikssundsbanens
tog. Ferst fra denne dato, hvor S-banen samtidig
blev forleenget til Venlese fik den radighed over
begge spor, medens togene til Frederikssund nu
udgik fra Vanlese og altsd ikke lengere fra Ko-
benhavn H.

Nu havde man fdet en moderne og praktisk
station, men man skulle ikke overdrive og noget
midlertidigt skulle man da ikke snydes for. Fra
den nedlagte Masnede station havde man indvun-
det, som det hedder pa statsbanernes sprog, det
gamle perrontag, og det blev midlertidigt opstil-
let pa perron 1. Ekspeditionsbygningen fra den 1.
Valby S-togs station skulle heller ikke ga til
spilde, den flyttede man ud til Islev trinbreat; om
venterummet, den gamle vognkasse, fulgte med
ved jeg ikke, men det skulle ikke undre mig.

Det beor vel ogsd her navnes, at ligeledes
den 23. september 1941 tog man de to nye statio-



ner Peter Bengsvej og Valby Langgade i brug og
sidstnevnte sted fik man samtidig endestation for
statsbanernes busser Kebenhavn-Tastrup.

Men allerede i slutningen af 1940erne var
man sa smat i gang med de forberedende mangv-
rer i forbindelse med S-banen til Glostrup, noget
der i allerhgjeste grad efterhanden kom til at
berere Valby station. I 1950 var man i fuld gang
med at lave en 600 m lang stettemur til et nyt
indadgaende fjerntrafikspor og en bro til Vanlo-
se S-togene. Og udenfor stationen var man i fard
med at opfere en stor veerksteds- og opholdsbyg-
ning ved Lyshajgardsvej, beregnet for busserne
pa Kegevejsruten og deres mandskab. Der be-
gyndte igen at ske noget pa Valby station og dette
"noget" var begyndelsen til en omfattende an-
dring af store dele af stationen. Det gar vel for
vidt her at fplge @ndringerne skridt for skridt,
men da S-banen Valby-Glostrup den 17. juni 1953

blev taget i brug, havde man @ndret gangbroens
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piller og trappeanlag pad grund af omlagning af
sporene og en ny perron, bragt skeeringen af S-
togene fra Ballerup og S-togene til Glostrup ud af
niveau, givet de indadkerende S-toghvert sit spor
flyttet fjerntrafikkens spor langere mod syd -
derfor den for navnte betonstettemur af hensyntil
bussernes garager og varksteder - og i statio-
nens vestende havde man faet en perrontunnel.
Hertil kom, at man igen benyttede lejligheden til
ngdvendig ombygning af selve stationsbygningerne
og sa havde jeg neer glemt omstigningsbroen for
rejsende med S-togene, der jo er placeret lidt
foran den hidtidige gangbro.

Sa er vi ved vejs ende med denne station,
der var den ferste forstadsstation eller neertra-
fikstation og som ikke helt blev_den succes man
havde regnet med; som forsvandt - men atter
genopstod som fugl Phenix.

J.G.

Reskilde

Vaiby Bansgaard.

= Roshilde
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Y Glestrap
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Danske Jerannefaerger

af Ib V. Andersen

ENKELTSPOREDE HJULF ARGER BYGGET 1883-1901:

Efter anskaffelsen af H/F FREDERICIA i 1877
skulle der ikke gé& mange ar, for det igen blev
nedvendigt at bygge nye ferger. Rrsagen var den,
at der abnedes nye overfarter, hvortil der skulle
bruges fzergemateriel.

Den forste nye overfart, der abnedes for
drift, var Oddesundoverfarten, hvorved jernba-
nestrakningen Oddesund nord-Thisted, der var
abnet for drift den 20. april 1882, blev sat i for-
bindelse med strakningen Oddesund syd-Struer
og dermed landets ovrige jernbanenet. Sejladsen
pabegyndtes den 23. juni 1883 med H/F FREDERI-
CIA, der omstationeredes fra Lillebealtsoverfar-
ten. Overfartenslangde var 2,5 km og overfarts-
tiden ca. 20 minutter. I hver af de to fargehavne
anlagdes ét fargeleje.

Dernzest abnedes dampfargefarten mellem
Masnedo og Orehoved den 15. januar 1884, sale-
des at jernbanestrakningen Orehoved-Nykebing
Fl., der var abnet for drift den 22. august 1872,
kom i forbindelse med den sjallandske sydbane,
der ad en bro over Masnedsund forlangedes helt
til sydsiden af Masnede. P4 denne overfart ind-
sattes H/F LILLEBELT, der som allerede navnt
overfortes fra Lillebazltsoverfarten. Overfartens
laengde var 3,4 km og overfartstiden ca. 20 mi-
nutter. Ogsa veddenne overfart byggedes der kun
ét fergeleje i hver feergehavn.

I anledning af abningen af de nye overfarter
anskaffedes 2 nye farger, der fik navnene
HJALMAR og INGEBORG. Fargerne byggedes
af jern pa det tyske verft F. Schichau i Elbing,
der ogsa havde bygget H/F Fredericia i 1877.
Fergerne fik folgende hoveddimensioner (tallene
i () gelder H/F INGEBORG):

Storste leengde over stevnene: 51,51 m

do. mellem stopbommene: 49,47 m (49,86 m)
Stgrste bredde over hjulkasserne: 13,38 m
do. pa spant: 7,93 m

Bruttoregistertonnage: 332 t

Antal kedler: 2

Antal fyrsteder: 4

Ildpavirkningsflade: 183 m?2

Risteflade: 5,52 m2 (5,2 m?)

Kedeltryk: 5,6 kg/crn2

Kulbeholdning: 21 t

Storste kulforbrug pr. time: 420 kg

1 dampmaskine, 2 cylindre, 1 hejtryk diameter
813 mm, 1 lavtryk diameter 1524 mm,
stempelslag 1143 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 37

Hestekraft, nominel: 139, indiceret: 400

Diameter af hjul: 4470 mm

Antal skovle pr. hjul: 9 bevagelige,
materiale: jern

Max. fart: 10,25 knob

Overfeorselskapacitet: 100 t vognlast og
700 passagerer (400)

Byggear 1883.

De nye farger lignede de aldre pad mange
omrader. Man kan sige, at grundideen bibehold-
tes derved, at nasten hele apteringen fremdeles
fandtes under vogndakket bortset fra kaptajnens
kahyt, kabysser, toiletter, lamperum og enkelte
andre mindre rum, der fandtes i vingehusene.
Men der var alligevel store forskelle, navnlig i
teknisk henseende.

Dette gjaldt ikke mindst feergernes hoved-
maskiner. I disse farger forlod man den oscil-
lerende dampmaskine og gik i stedet over til hoj-
og lavtryksmaskiner med krydshoved og skrat-
stillede cylindre, hvorved det ogséd blev muligt at
sette damptrykket veasentligt op i forhold til de
zldre feerger med deraf folgende forbedret drifts-
eokonomi. Endvidere placeredes kedlerneisamme
rum, hvilket medferte at feergens skorstene kunne
anbringes ved siden af hinanden pa hver side af
jernbanesporet foran kommandobroen. Den a&n-
drede placering af kedlerne medferte endvidere,
at fergens beholdning af kul nu kunne anbringes i
ét bunkersrum mellem kedelrum og 3. kl. salon.

Passagersalonernes placering og udstyr var
ligeledes @ndret. 1. kl. herre- og 1. kl. dame-
salonerne fandtes fremdeles i den ene ende af
skibet med feelles op- ognedgang fra vogndakket.
Foruden den polstrede bznk i salonerne fandtes
nu tillige et fast bord i hver salon, i herresalo-
nen endda med tilherende faste drejestole. 3. kl.
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salonen var nu flyttet narmere midtskibs, me-
dens mandskabsapteringen fandtes helt ude i ski-
bets forstavn. Adgangen til disse rum skete fra
2 kahytsnedgange fra vogndakket.

De nye fargers overferselskapacitet var
som det vil ses en del sterre end de eldre far-
gers, den effektive sporlengde var for begge
ferger oprindelig 46,92 meter, men ved ombyt-
ning af stopbommene med pufferbomme omkring
1906 egedes den effektive sporlengde for H/F
HJALMAR til 49,47 m og for H/F INGEBORG til
49,86 m. Ligeledes var sejlhastigheden noget
sterre, hvilket dog ikke fik nogen serlig betyd-
ning pa de korte overfarter, faergerne blev be-
nyttet pa.

H/F
Dagmar
Byggear 1889
Byggested B&W
Forlenget ar 1904
Forlaenget ved Flyde-
dokken
Storste lengde over stavnene, m 50,6
do. efter forlaengelse, m 63,8
Sterste leengde ml. stopbomme, m 46,76
do. efter forlaengelse, m. 61,70
Sterste bredde o. hjulkasser, m 13,11
Sterste bredde pa spant, m 7,93
Bruttoregistertonnage, t 438
Antal kedler 2
Antal fyrsteder 4
Ildpavirkningsflade, m2 183
Risteflade, m? 5,87
Kedeltryk, kg/cm?2 5,6
Kulbeholdning, t 22
Sterste kulforbrug/time, kg 500
1 dampmaskine, 2 cylindre
diameter af hejtrykscyl. mm 813
diameter af lavtrykscyl. mm 1524
slaglaengde, mm 1143
Max. omdrejninger/min. 37
Hestekraft, nominel 139
Hestekraft, indiceret 480
Diameter af hjul, mm 4540
Antal skovle pr. hjul 10
Skovlmateriale jern
Max. fart, knob/t 10
Overferselskapacitet, vgl. t 115
do. passagerer 850

H/F HIALMAR sejlede fra 1883 til 1919
udelukkende pa Lillebzltsoverfarten bortset fra
visse aflgsningsperioder, hvor faergen anvendtes
pa Limfjordsoverfarterne og mellem Masnedo-
Orehoved. 11919 fik den indrettet en lille restau-
ration, hvorefter den indsattes pd Sallingsund-
overfarten, hvor den forblev indtil 1933. Efter
tilkomsten af den nye motorferge MORS@ om-
stationeredes H/F HJALMAR til Lillebaltsover-
farten, hvor den isar benyttedes som godsfarge.
Efter Lillebaltsbroens ibrugtagningi 1935 solgtes
feergen til ophugning.

Sesterfargen INGEBORG var stationeret ved
Lillebaltsoverfarten fra 1883 til 1889. Derefter
kom den til Oddesundoverfarten, hvor den- bort-

H/F H/F H/F H/F H/F
Krprs. Alex- Thyra Krpr. Strib
Louise andra Frederik
1891 1892 1893 1898 1901
Helsinger B & W B&W Helsinger Helsinger
1905 1903 1903 -— 1904
B&W Flyde- Flyde- -— Flyde-
dokken dokken  --- dokken
54,0 54,0 54,0 54,87 50,6
63,85 65,53 65,53 - 63,78
49,90 49,90 49,90 52,30 46,80
61,95 63,90 63,90 -— 61,85
13,38 13,38 13,38 13,38 13,38
7,93 7,93 7,93 7,93 8,08
513 490 490 414 508
2 2 2 2 2
4 4 4 4 4
180 193 193 190 192
5,52 6,0 6,0 5,53 5,53
5,6 5,6 5,6 5,6 5,6
44 21 21 20,5 30
500 500 500 460 500
813 813 813 737 737
1524 1524 1524 1372 1422
1143 1143 1143 1143 1143
35 38,5 38,5 34 35
144 145 145 126 141
420 440 440 400 500
4470 4540 4540 4450 4660
10 10 10 10 10
trae trae trae stal stal
10 10 10 10 10
115 115 115 115 115
850 700 700 620 850

Tallene for bruttoregistertonnagen galder efter ombygning og forlangelse.



set fra kortere perioder - forblev indtil den ud-
rangeredes i 1934.

Begge ferger fik i deres lange levetid for-
nyet sdvel skorstene som styremaskinerne foru-
den andre nedvendige reparationer. H/F INGE-
BORG fik i 1927 som en af de ferste farger fjer-
net et skylight af hensyn til overferslen af auto-
mobiler.

Den 15. maj 1884 blev Sallingbanen fra Ski-
ve til Glyngere abnet for offentlig drift, men der
etableredes ingen jernbanefergefart mellem
Glyngere og Nykebing Mors, hvor forbindelsen
opretholdtes ved skibsbefordring, ferst privat og
senere ved statsbanernes foranstaltning. Ferst
den 1. oktober 1889 abnedes jernbanefargefor-
bindelsen over Sallingsund med H/F LILLEBELT -
den nye overfart fik enleengde pa 3,8 km og over-
fartstiden var ca. 25 minutter. I hver af de to
overfartsbyer, Nykebing Mors og Glyngere, byg-
gedes ét faergeleje. ﬁbningen af den nye overfart
var anledning til, at der atter anskaffedes en ny
enkeltsporet jernbaneferge.

Faergen, der fik navnet DAGMAR, bygge-
des af Burmeister & Wain i 1889. Bortset fra
Storebealtsfergen SJALLAND, der var bygget i
1887, var denne fzrge den forste, der var byg-
get helt af jern. 1 de fplgende ar byggedes yder-
ligere 5 faerger, der stort set lignede H/F DAG-
MAR, disse 6 fergers hoveddata er samlet i
hosstiende skema.

H/F DAGMAR stationeredes ved Masnede-
overfarten, hvorfra den i 1898 kom til Oddesund-
overfarten. Opholdet her blev dog kun kortvarigt,
idet feergen i 1899 omstationeredes til Lillebalts-
overfarten, hvor den forblev indtil Lillebaltsbro-
ens abning i 1935, hvorefter den ophuggedes.
Fergen ma siges at have varet et godt bygget
skib. Af sterre reparationer kan navnes udskift-
ningen af styremaskinerne i 1915. Fargen var
iovrigt den ferste af de enkeltsporede farger,
der udstyredes med ballasttanke anbragt i dob-
beltbunden.

Dampfergefarten mellem Helsinger og Hel-
singborg abnedes den 10. marts 1892, og pa
overfarten indsattes den i 1891 nybyggede H/F
KRONPRINSESSE LOUISE. Da faergen saledes var
bygget for overfarten kunne &bnes for offentlig
drift, indsattes den indtil dette kunne ske pa
Masneda-Orehovedoverfarten.

H/F KRONPRINSESSE LOUISE var den forste
ferge, der byggedes til statsbanerne pa skibs-
veerftet i Helsinger. Efter datidens omtale af
skibet, var der tale om et sardeles tilfreds-
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stillende tartgj, der var udstyret med al moder-
ne teknik. Saledes var den fra begyndelsen ud-
styret med dampstyremaskiner ligesom der var
installeret elektrisk lys ombord, hvilket dog ikke
var noget nyt, idet en sadan installation allerede
fandtes ombord i de zldste Storebezltsferger.
Salonerne nedenunder blev beskrevet som luksu-
ose med redt plysbetrak og hvidlakerede vagge,
men man ma dog ga ud fra, at det kun var i 1.
og 2. kl. salonerne, at der fandtes sa megen
luksus; 3. kl. salonerne har sikkert ikke adskilt
sig meget fra de tidligere byggede faerger. Som i
de pvrige ferger i denne serie fandtes der i vin-
gehusene forskellige tjenesterum, toiletter m.v.
samt med undtagelse af H/F STRIB en lille ryge-
salon for 1. og 2. kl. rejsende.

Helsinger-Helsingborgoverfarten blev som
allerede navnt. abnet den 10. marts 1892, og her
sejlede H/F KRONPRINSESSE LOUISE indtil 1902,
dader til overfarten anskaffedes den forste skrue-
feerge med skrue i begge ender, S/F HELSING-
BORG. H/F KRONPRINSESSE LOUISE blev herefter
stationeret ved Lillebaltsoverfarten, hvor den
forblev indtil 1927. I 1927 kom den tilbage til
Helsinger for atter kort fer Lillebaltsbroens
ibrugtagning i 1935 at komme tilbage til Lille-
bzltsoverfarten. Den ophuggedes i 1935.

Ligesom H/F DAGMAR blev ogsd H/F KRON-
PRINSESSE LOUISE forlanget. Dette skete af hen-
syn til overferselskapaciteten pa Lillebaltsover-
farten. Herudover skete der imidlertid ogsa en
hel del andre forandringer med skibet, her kan
navnes, at der i 1920 tilbyggedes et kammer til
styrehuset pd kommandobroen, atder i 1922 fore-
toges omfattende arbejder af hensyn til installa-
tionen af restaurant, som fergen forevrigt havde
haft i drene 1892-1902, samt at kommandobroen
forleengedes i 1926. Af sterre reparationsarbej-
der kan navnes, at kedlerne matte fornyes i
1911.

FraBurmeister & Wains skibsvarft leveredes
i 1892 og 1893 de to naesten helt ens hjuldamp-
feerger ALEXANDRA ogTHYRA . Begge faer-
ger var udstyret med al den moderne teknik, der
dengang kunne tilvejebringes, d.v.s. elektrisk
lys, ballasttanke o.s.v. Medens H/F ALEXANDRA
i hele sin levetid udelukkende sejlede mellem
Masnede og Orehoved, anvendtes H/F THYRA
1893-1898 ved Helsinger-Helsingborgoverfarten
og derefter ved Masnedsund-Orehovedoverfar-
ten. Disse to farger var de ferste, der forlan-
gedes, og den direkte anledning hertil var ab-
ningen af Gedser-Warnemiindeoverfarten i 1903,
der afstedkom enforeget international trafik over
Masnede-Orehovedoverfarten. De to feerger skul-






le kunne overfeore 3 af datidens sovevogne ad
gangen, hvilket kunne lade sig gere efter at spor-
leengden var oget til 63,90 m, den laengste for
nogen af de sma hjulferger. Forlangelsen skete
mellem kedelrummene og 1. og2. kl. salonerne,
men det herved fremkomne rum udnyttedes ikke
for efter en drraekke, hvorfor fergen matte med-
gives 73 tons ballast. Ombygningen af fargerne
medferte bl.a. at disses drejeevne forringedes
noget, samt at skovlhjulenes bremseevne for-
mindskedes, hvorved der - dels som falge af
ballasten og dels pa grund af det foregede antal
vogne, der medfulgte pr. tur - matte stoppes
tidligere ved indlebet til fergelejerne. Herved
mistedes noget af mangvreevnen, hvilket havde
nogle uheld til folge. Navnlig blev Masnede havn
under urolige vejrforhold vanskelig at besejle
for de forlengede feerger..l den forlaengede del
af feergerne indrettedes efter en arrakke endnu
en 1. og 2. kl. salon. '

H/F ALEXANDRA gennemgik kun mindre an-
dringer udover den allerede navnte ombygning i
1903. Det kan naevnes, at den i 1913 gennemgik
en sterre hjulreparation, der formentlig skyld-
tes sejlads i is, at der i 1918 skete en omlaegning
og forsteerkning af sporene og at der i 1926 ind-
rettedes smeorrebredsrum i en del af damesalo-
nen. Endelig fjernedes i 1930 nogle skylighter af
hensyn til automobiloverfersler. Fergen udran-
geredes i 1935.
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Sesterfeergen THYRA gennemgik ligeledes en
rakke @ndringer i tidens lgb. Her kan navnes
sporforsterkning i 1912, indretning af et kam-
mer pa kommandobroen i 1920 og i 1927 en fuld-
steendig sporfornyelse.

H/F THYRA var den sidste hjulferge ved
Masnede-Orehovedoverfarten, idet den forst ud-
rangeredes efter Storstremsbroens ibrugtagning
den 26. september 1937. At man havde beholdt
den i drift viste sig at veere lidt af et held, da et
af de faste fag pa den gamle Masnedsundbro den
12. december 1935 blev pasejlet og edelagt af en
engelsk damper. Der kunne herefter ikke over-
fgres jernbanevognetil Masnedo feergehavn, hvor-
for der etableredes sejlads med personer og post
mellem Orehoved og Masnedsund. Farvandet ud
for Masnedsund er imidlertid ret lavvandet og
ikke afmearket for sejlads imellem de to navnte
punkter, hvorfor der af de ved overfarten statio-
nerede ferger kun kunne benyttes H/F THYRA,
der ikke var sa dybtgaende som de to skruefeaer-
ger. Faergen blev straks efter uheldet fyret op,
og senere kom den lille automobilfeerge KRON-
BORG til assistance fra Helsinger-Helsingborg
overfarten. Vognoverferslen opretholdtes i et
vist omfang, idetS/F OREHOVED og S/F FYN sej-
lede mellem Orehoved og Korser, ligesom der
udfertes nogle enkelte ture med S/F PRINS CHRI-
STIAN mellem Gedser og Kebenhavns Frihavn.
Blandt andet overfertes nogle personvogne, der







skulle benyttes pa Falster i juletrafikken fa dage
senere.

H/F KRONPRINS FREDERIK var den eneste af
disse sidste 6 hjuldampfaerger, der ikke ombyg-
gedes. Ogsépa enanden made adskilte fargen sig
fra de gvrige, idet den blev den sidste hjulfeerge
ved statsbanerne. Feergen blev stationeret ved
Helsinger-Helsingborgoverfarten fra 1898 til
1927, derefter kom den til Lillebzltsoverfarten,
hvor den forblev til 1933. Fra 1933 og til 1938,
da Oddesundbroen indviedes var den stationeret
ved denne overfart. Ogsa denne farge fik tidligt
fjernet skylighterne af hensyn til overfersel af
automobiler.

H/F STRIB stationeredes ved Lillebaltsover-
farten, hvor den forblev hele sin levetid. Af en
eller anden grund byggedes den med samme lang-
de som H/F DAGMAR oprindelig havde, og ikke
som sine na&rmeste forgengere. Allerede i 1904
blev den imidlertid forleenget. H/F STRIB var 3.
feerge i personturene sammen med de i 1920 og
1921 anskaffede skrueferger FYN og DAN og den
udrangeredes ved Lillebealtsbroens ibrugtagning
i 1935

Ib V. Andersen
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RETTELSE: I forrige artikel (7. argang, nummer

1) er der en meget kedelig trykfejl pa side 18, 1.
spalte, trediesidste linie: arstallet skal vere
1958 (det var en "gedebuk" fra redakterens side
og han beklager dybt den skete fejl). En anden
fejl optraeder i teksten side 25, 2. spalte, linie
30, hvor der star, at den polstrede bank felger
skibets runding i forstavnen. Det er forstavnen,
der er forkert, idet banken stod i agterstavnen.
Fejlen skyldes, at hverken forfatter eller redak-
tor da artiklen blev skrevet var klar over, at
skibe altid tegnes med forstavnen mod hgjre -
og Lillebelt var temmelig ens i begge ender. Vi
beklager begge dybt vor uvidenhed.

Illustrationerne til artiklen i dette nummer er
mange og store. Som indlaegsark finder De teg-
ninger af felgende faerger: INGEBORG, DAGMAR
(savel for som efter forlangelsen), ALEXANDRA
KRONPRINS FREDERIK og STRIB og endvidere yder-
ligere 2 tegninger af sporplanerne for savelFre-
dericia som Strib til yderligere illustration af
disse stationers udvidelser i takt med den sti-
gende trafik.
Red.

De i artiklen viste foto er udlant af Jernbanemu-
seet, billedet herunder, der viser udsigten over
Fredericia ca. 1883 er dog i red. arkiv.

Jernbaneterranet.
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'DAMPLOKOMOTIVET

Vi har nu set, at dampen er ferdigbehand-
let i kedlen og skal nu videre for at f4 maskinen
til at kere. Fra kedel eller overheder gar dampen
ind i dampreret. Dette ror er normalt indvendigt
d.v.s. at det ligger i kedel og regkammer, men
det kan ogsa vare udvendigt, hvilket ofte var til-
faldet pa
1) sméa gamle loko uden dom. Der var da pa ke-
delryggen monteret en stuts eller en lille sam-
lekasse, hvorfra et udvendigt damprer gik til
gliderkassen (eks: @SJS 1-4, Bay side 20).

2) loko hvor cylinderblokken 1a forskudt bagud i
forhold til regkammeret (eks: gl. S, Bay, side
35)-

3) franske De glehn compound loko, hvor de ud-
vendige HT-cylindre la forskudt bagud, medens
LT-cylindrene 13 indvendigt mellem rammen og
under regkammerets midte (dette kommer vi
nermere ind pa senere).

4) endelig var det meget almindeligt pa sterre
engelske loko, at damprerets nederste del gik ud
gennem regkammerets underste del.

Dampens fortsatte vej er nu gennem glider,
cylinder og udgang for til sidst at udstedes gen-
nem skorstenen. Gliderens opgave er at fordele
dampen skiftevis til de 2 cylinderender og den
tjener tillige til gangskiftning og sammen med
regulatoren til requlering af den til cylinderen
tilforte dampmeangde. I cylinderen vil dampens
tryk pa stemplet fa lokomotivet til at bevaege sig.

Men s& let som med disse fa linier om gli-
der og cylinder slipper vi nu ikke, vi ma til at se
hele den proces ngjere efter i semmene for at
finde ud af, hvad der egentlig sker. Det bliver
en ter omgang teori, sd jeg ma bedreve Holtrup
med, at jeg ikke kan skrive bredt. Nu vil han nok
pasta, at jeg heller ikke vil, men jeg er ikke til-
hanger af POP -og da slet ikke jernbanepop.

Glidere og cylindre

I "Damplokomotivet og dets betjening" er
der en udmerket skitse som pa den enkleste ma-
de viser arbejdsgangen i en lokodampmaskine.
Se fig. 139.

I cylinderen 1 virker dampen skiftevis pa
den ene og den anden side af stemplet 2, hvorved
dette drives frem og tilbage i cylinderen. Gen-
nem stempelstangen 3, krydshovedet 4, der sty-
res mellem linealerne 5, og drivstangen 6 over-
fores stempeltrykket til krumtappen 7 pa driv-
hjulet 8. Herved er stemplets frem- og tilbage-
gaende bevagelse i ret linie omsat til drivhjulets
drejende og ensrettede bevaegelse. (gennem kob-
belstangen/stangerne 8 forbindes drivhjulets
krumtap med kobbelhjulets/hjulenes krumtap/
krumtappe) .

Ved hjelp af glideren 9 ledes dampen skif-
tevis til den ene og den anden side af cylinderen;
glideren bevages frem og tilbage i gliderkassen
10 af gliderstangen eller gliderstokken 12, der
styres af krydshovedet 13 oglinealen 14 og beva-
gelsen hertil sker gennem styringen, hvis for-
skellige dele alle er market med 11. Ved et sy-
stem af trak- og vagtstanger 15, der mangvre-
res fra fererhuset kan styringens stilling sndres,
sd maskinen kan omstilles til forlens- eller bag-
leenskorsel, ligesom man- ligeledes fra fererhu-
set - kan variere den dampmangde, der tilfores
cylinderen (endre fyldningsgraden).

For vi gar videre i teksten er det nok bedst
at navne de forskellige lokobetegnelser - regnet
efter antal af cylindre og den made, hvorpa dam-
pen virker i cylindrene:

Hajtryksloko betegner et loko, hvor dampen kun
arbejder i 1 cylinder, medens et compound - el-
ler hpj- og lavtryksloko - er et loko, hvor dam-
pen efter at have virket i én cylinder, hejtryks-
cylinderen, gar videre til endnu en cylinder, lav-

Fig. 139



trykscylinderen, og her afgiver resten af sin
energi.

Hegjtryksloko kan have 2, 3 eller 4 cylindre
(6 findes vist i et enkelt tilfalde) og betegnes
som henholdsvis:

Tvilling-loko (betegnet -2), f.eks. K, D
Trilling-loko (-3) f.eks. S, H, 3-cyl. R
Firling-loko (-4), f.eks. engelske GWR King-

Castle og Star klasserne, samt de tyske

17° (ex KPEV S 10) og 176 (ex Sachsische

Statsbahns XII H) - alle 2-C hurtigtogs-

loko.

Compoundloko: Det almindeligste er det 4-
cylindrede compoundloko, betegnes 4v, ex P og E.
Mende forste compoundloko var som regel 2-cyl.
altsa med 1 HT og 1 LT-cylinder (1 pd hver side
af maskinen). Herhjemme kun kendt fra E nr. 28
men meget almindelig i mellem- og sydeuropa,
betegnes 2v. Endelig fandtes der ogsa 3-cyl.
compoundlokotyper, dog kun i ringe antal og ty-
per, betegnes 3v, samt 6-cyl., betegnes6v (og-
sa kun ganske f&).

Forelebig er vi kommet dertil, at dampen
fordeles i og af glideren. Lad os nu se pad hvad
der sker for en enkelt omdrejning af maskinens
drivhjul, for nar den er fuldfert, har savel gli-
der som stempel udfert én frem- og én tilbage-
gdende vandring.

Vi ma igen have en skitse til hjelp og vi
skal nu se rent principielt pa, hvordan glideren
fordeler dampen, og forelgbig betragter vi kun
hvad der foregar pa venstre side af stemplet,
medens drivhjulene foretager en enkelt omdrej-
ning og stemplet samtidig ger et slag frem og til-
bage i cylinderen (fig. 395).

I. Stemplet indtager venstre yderstilling - benavnt
dedpunktstillingen - og nar det begynder at beva—
ge sig til hgjre, har glideren allerede abnet gan-
ske lidt for venstre dampkanal; det stykke, der
er abnet, betegnes det ydre lineare frem-
spring. Bade glider og stempel bevager sig
mod hgjre, hvilket bevirker, at der abnes mere
for den venstre dampkanal, perioden kaldes
indstrgmningsperioden, og varer indtil
glideren har vendt og ved sin vej til venstre luk-
ker for venstre dampkanal i stilling

II. Stemplet bevaeges videre til hgjre, idet den
damp der er til venstre for stemplet driver det
fremad under jeaevnt faldende tryk idet alle kana-
ler er lukket: ekspansionsperioden.

III. T denne stilling begynder udstremnings-
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perioden idet glideren abner for forbindelsen
gennem venstre dampkanal og udgangskanalen.
Medens stemplet bevager sig (III) til hojre ded-
punktsstilling (IV) vil trykket pd dets venstre
side naturligvis falde steerkt pa grund af dampens
udstrgmning, saledes at modtrykket mod stemp-
lets bevagelse til venstre under det pafslgende
slag vil vere ganske lille.

Det stykke som dampkanalen i dedpunkts-
stilling

IV. er abnet for udstremning kaldes det line-
@re forspring og den del af udstremnings-
perioden, som falder under stemplets bevagelse
fra III til IV kaldes forudafstremningspe-
rioden.

Efter at have passeret dedpunktstillingen
bevager stemplet sig til venstre og udstremnings-
perioden vedvarer indtil glideren ogsa har vendt
og nu bevager sig mod hgjre og lukker for ud-
stremning i stilling

V., Den dampmengde, der endnu er tilbage i cy-
linderen - pa stemplets venstre side - vil nu va-
re sparret inde- og vil under stemplets fortsatte
bevagelsetil venstre i kompressionsperio-
den blive sammenpresset, sdledes at stemplet i
denne periode kommer til at arbejde under et
stadigt stigende modtryk.
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Denne kompression medferer derfor en for-
mindskelse af det udferte arbejde, men bevirker
samtidig en dampbesparelse, idet den mangde
‘damp, der deltager i kompressionen, kommer
til at udfere nyttigt arbejde i det efterfslgende
stempelslag. Kompressionsperioden varer indtil
glideren, nar stemplet nar stillingen

VI. lige fer dedpunktstilling I, igen begynder at
abne for dampens indstremning fra gliderkassen
til venstre dampkanal.

Indstremningsperioden begynder altsa i
stilling VI og den del af indstremningsperioden,
der svarer til stemplets bevagelse fra denne
stilling til dedpunktstilling I kaldes forudind-
stremningsperioden, i hvilken stemplet
meder modtrykket af den fra gliderkassen ind-
stremmende damp. Forudindstremningen medfe-
rer altsa ligesom kompressionen en formindskel-
se af det i cylinderen udferte arbejde.

Underseger vi nu hvad der under en hjul-
omdrejning sker pa stemplets hgjre side vil vi
finde noget ganske tilsvarende. En maskine, hvor
der pa begge sider af stemplet udferes selvstaen-
digt arbejde, betegnes en dobbeltvirkende
maskine.

Det skadelige rum er spillerummet
mellem cylinderdakslet og stemplet i dedpunkt-
stilling samt den tilsvarende dampkanal; navnet
stammer fra, atdendampmangde, der ved stem=
pelslagets begyndelse befinder sig her er tabt for
arbejdsudvikling.

Nederst pa tegningen - i cylinderen - ses
en svert optrukket streg, der danner en "lukket"
figur. Figuren kaldes diagrammet, og viser
det til enhver tid herskende tryk i cylinderen.
Den hajest liggende del reprasenterer indstrgm-
ning og ekspansion, den lave udstrgmning og mod-
tryk, og figurens areal fortzller os om, hvor
stort arbejde, der udferes i cylinderen. Ved
hjelp af indikatoren kan man tegne et sadant
diagram.

Indikatoren er et lille apparat, man let kan
pamontere den cylinder, hvis arbejde man ensker
at male. Det til enhver tid herskende tryk over-
fores til et pa indikatoren anbragt indikatorpapir
arealet males og giver udtryk for det udferte ar-
bejde. Uregelmessig figur vil vise, at gliderens
stilling trenger til justering. (En beskrivelse af
en indikator ogdens virkemade kraver en sa ind-
gdende forklaring, atingen vil fa noget ud af det,
medmindre man selv har deltaget i forseg med
diagramstyring. (Fig. 400 viser et diagram).
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Fig. 400

Ja, det var i grovetrak noget teori - vist en
slem omgang - men jeg har forsegt at skare det
ned til det mindst mulige.

Vi ma nu se lidt pa de tekniske detaljer. Af
glidere findes 2 hovedtyper:

1) Planglidere eller fladglidere (kasseglidere)
2) Stempelglider eller rundglider.

I mange ar anvendtes kun fladglidere, men
med hejt kedeltryk og overhedet damp gik man
over til rundglidere, da fladglidere her viste sig
vanskelige at holde tatte. Af begge glidertyper
er der naturligvis adskillige fabrikater.

Fig. 180

Planglidere:
Fig. 180 viser Tricks-glideren, konstrueret af

ingenigr Trick i Esslingen (den ses igen i fig.
141). Fig. 180 a viser gliderkassens bund, gli-
derspejlet, en absolut plan flade, forsynet
med de forngdne slidser til kanalerne til cylin-
deren. Glideren styres - og bazres - af glider-
stokken (gliderstangen) 2, der er indsat i en
rille i gliderens ryg. Nar glideren star i den vi-

1
L

Fig. 180a




ste stilling stremmer damp direkte fra glider-
kassen ind gennem a og kanal 4 til cylinderen
samt gennem en smal kanal 3 og b.

Ideenidenne glidertype er, at man opndr en
hurtigere fyldning end ved de @ldre anvendte ty-
per, hvor glideren ser ud som vist i fig. 139.
Skruen 5, indskruet i gliderkassedakslet, tjener
til at begrense den afstand glideren kan lofte sig
op fra gliderspejlet, hvis trykket i cylinderen af
en eller anden grund skulle stige uforholdsmaes-
sigt steerkt, f.eks. ved store mangder kondens-
vand.

Bade gliderspejlet og gliderens underside
har slebne flader, og slutter saledes tat sammen
idet dampen i gliderkassen ved sit tryk vil pres-
se glideren mod spejlet; et modtryk forekommer
ikke, da gliderens indvendige hulrum til stadig-
hed eriforbindelse med udgangskanalen. Det ses
heraf, at der mellem de 2 slebne flader er en
steerk gnidningsmodstand, hvilket bevirker, at
smering vanskeliggeres og at der til bevegelsen
kraves et ret stort arbejde.

Med hgjere tryk og temperaturer samt over-
hedning vanskeliggjordes smering yderligere,
med "rivning" af spejlet som fslge og dermed
ogsa utetheder. Man gik derfor over til at an-
vende aflastede glidere, se fig. 181, der
er en aflastet kanalglider.

Fig. 181

1 er glideren, 2 en aflastningsskal, der ved
hjelp af skruerne 3 er fastspandt pa en afdrejet
flade pd ryggen af glideren. Aflastningsskalens
overside har et konisk sade, hvorom der stramt
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slutter en teetningsring 4, som under gliderens
bevaegelse glider mod det i gliderdakslet 5 ind-
satte aflastningsplan 5. Disse forskellige ele-
menter er sadan forarbejdet, at de slutter damp-
tet imod hverandre og herved dannes der da et
hulrum mellem aflastningsplanen 5, ringen 4 og
skalen 2, som er uden forbindelse med kraft-
dampen i gliderkassen. Herved opnéds den enske-
de aflastning.

7 er enhane, der kan satte ovennavnte hul-
rum i forbindelse med atmosfzren (denne hane
skal veare aben under kerslen, og for at sikre,
at aflastningen virker, ma den af og til stedes
igennem - bleeser der damp ud af den, vil det
sige, at der er opstdet en leekage i aflastnings-
systemet).

Fig. 140, 141 og 142 viser snit gennem gli-
der og cylinder pa forskellige lokotyper.

Fig. 140 er et loko med indvendigt liggende cy-
lindre og glidere - altsd en C-maskine (de 2 cy-
lindre er sammenstegbt til én blok).

141 viser et loko med udvendige cylindre og gli-
dere (og styring) inden for rammen - det ses af,
at gliderkassen er anbragt pa siden af cylinderen
(aldre type, f.eks. ex sjzllandske (ej KS) og al-
dre jyske.

142 viser et loko med udvendige cylindre og gli-
dere - en F- eller G-maskine.

Fig 141

STEMPELGLIDERE :

For at komme bort fra fladgliderens ulem-
per gik man omkring og efter arhundredskiftet
over til at anvende rundglidere (stempelglidere).
Gliderkassen er erstattet med en indvendig af-
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St a-b-c-a.

18 41
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Fig, 142

Fig. 184



drejet cylinder forsynet med de nedvendige kana-
ler, svarende til kanalerne i gliderspejlet.

Glideren bestar her af 2 - eller flere -
stempler, der er fastspendt pa gliderstangen.
Teethed mellem glider og stempel opnas ved at
forsyne stemplet med stempelringe (teetnings-
ringe).

Ved at fremstille cylinderen af et hardt ma-
teriale, hvori der er indsat en foring og ved at
lade stempelringene vare afet mindre slidstaerkt
materiale end foringen vil det ses, at man opnar
en bade nem og billig made at holde glideren tat
pa, idet stempelringene er ret lette at udskifte -
og billige - endvidere er foringen ogsa ret let at
komme til at slibe eller afdreje og om fornedent
udskifte. (Det er altid vanskeligere at holde to
plane flader tette end to cylindriske).

En andenfordel ved rundglideren er, at tryk-
ket mod cylinderspejlet er uafthangigt af trykket
i gliderkassen, men da en rundglider ikke har
mulighed for i pAkommende tilfelde at lofte sig
fra spejlet, ma begge ender af cylinderen forsy-
nes med sikkerhedsventiler.

Fig. 183 viser en simpel - og almindelig -
benyttet rundglider med to stempler 1 som hver
har fire stempelringe 2. De to stempler fast-
spendes mod afstandsstykket 3 ved metrikkerne
4 med underlagsskive 5. (7, 8 og 9 er en sik-
ringsordning for metrikkerne).

I modseetningtil fladglideren arbejder rund-
glideren altid med indvendig damptilfersel, hvil-
ket vil sige, at tilgang af damp sker i hulrummet
mellem de to stempler, medens dampafgangen
sker ved enderne af gliderkassen. (Fladglidere
kan arbejde efter begge metoder) .

Vi ser i fig. 183, at glideren star i midt-
stilling. Tenker vi os nu, at den bevager sig til
venstre vil dampen fra damprummet 10 passere
gennem kanal 11 til cylinderens venstre stem-
pelside medens spildedamp fra den hojre stem-
pelside strgmmer ud gennem kanal 12.

Hochwalds glider ses i fig. 184.
Den har to stempler, hver med 4 ringe 1 og 2
og mellem disse stempler et dobbeltstempel 3
med to plus to ringe. I den pa tegningen viste
stilling er glideren pa vej fra midtstilling mod
venstre og damp tilferes kanal 6, dels direkte,
vist ved a, dels gennem det indvendige hulrum,
vist ved b, og udstremning sker gennem kanal 7.
Indtil nu har vi kun beskaftiget os med loko,
der arbejder med enkelt ekspansion - hejtryks-
loko - altsa loko, hvor den damp, der tilfgres en
af gliderkasserne kun arbejder i én cylinder.
Sadanne loko er almindeligvis 2-cylindrede (tvil-
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lingloko) , men kan ogsd vere 3 eller 4 cyl. og
har da en glider til hver cylinder.

For at udnytte dampens tryk fuldt ud, fandt
man ret hurtigt pa at lade dampen arbejde i to
cylindre efter hinanden, ferst i hejtryksdelen og
derefter i lavtryksdelen (HT og LT). Herved op-
ndedes en bedre okonomi, men ogsd et mere
kompliceret maskineri med deraf fplgende sterre
anskaffelsessum og dito vedligeholdelsesudgifter
og tillige et loko, der stillede sterre krav til be-
tjeningen.

Disse loko kan vare 2-cyl. (1 HT plus 1 LT
cyl.), 1 par pa hver lokoside. De har en vis til-
bpjelighed til at rokkeunder kerslen og har visse
igangsetningsvanskeligheder.

Almindeligvis anvendes 4-cyl. loko (2 HT
plus 2LT cyl.) arbejdende efter forskellige syste-
mer, opkaldt efter konstrukteren.

VANCLAIN - vore hjemlige P og E-maskiner
er en af de enkleste typer, idet der for hvert
cylinderset kun er én glider, se fig. 182 (P-ma-
skinen). Glideren ligger mellem HT og LT-cy-
linderen. Den er en rundglider med 3 ringe som
er stebteiét og ved ribber forbundet med et nav,
hvori gliderstokken er fastgjort pa sadvanlig vis.
Hver enkelt ring har i snit form som ganske al-
mindelige planglidere og er forsynet med to plus
to stempelringe. Den midterste ring er HT-gli-
deren, de to yderste danner tilsammen LT-gli-
deren. HT-glideren arbejder med indvendig til-
stremning, idet damp fra damprummet 6 passe-
rer gennem midterringens udvendige hulrum og
kanal 5 til HT-cylinderen. Afgangsdampen herfra
gar gennem kanal 4 til gliderens indvendige hul-
rum, der virker som RECEIVER og herfra gennem
den bageste kanal til LT-cylinderen (LT-glideren
har altsd udvendig tilstremning). Fra LT-cylin-
deren (oversiden pa tegningen) ledes spildedam-
pen gennem forreste dampkanal og den udvendige
hulhed i forreste gliderringtil udstremningsrum-
met. NB: felg pilene pa fig. 182.

Vima ligeikorthed omtale de almindeligste
compoundsystemer, der anvendesiudlandet. Ved
vore hjemlige P- og E-loko ligger alle 4 cylindre
i samme plan.

v. BORRUS-compound: Alle 4 cylindre i sam-
me plan. 2 glidere, 1 ax.drev - almindeligst i
Tyskland.

de GLEHN: 4 cyl. compound. 4 glidere. 4 sty-
ringer. Udvendige HT-cylindre trakker pa 2. ak-
sel, indvendige LT-cylindre trekker pa 1. aksel.
Har lokoet meget store LT-cylindreplaceres dis-
se udvendig og HT-cyl. indvendig. De indvendige
cylindre med glidere placeres over midte af bog-
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gie og under rggkammer, de udvendige bag bog-
giens baghjul.

Measkineriet er meget kompliceret, men gi-
ver mulighed for den mest hensigtsmassige kor-
sel, idet lokomotivet - som Ttegel - er forsynet
med mulighed for indstilling af hvert styringssaet
for sig og dertil kommer flere muligheder for en
kombination: loko kerer normalt som compound,
men kan ogsa keres som 4-cyl. HT-loko (f.eks.
ved igangsatning) eller som 2-cyl. HT-loko og da
med frit valg om man vil benytte de 2 HT eller de
2 LT-cyl. dertil.

COLES, engelsk er en afart af de Glehn.
PLANCHA (italiensk): Alle 4 cylindre i samme
plan, HT-cyl. pd den ene side, LT-cyl. pd den
anden side af loko, 1 udvendig og 1 indvendig af
hver.

Endelig ber navnes de beremte - eller be-
rygtede - og sardeles beskrevne og omtalte
WEBB-compound loko fra LNWR i England. De
forste blev bygget i 1882, og Webb fortsatte med
at bygge til midten af 1890erne - i stort antal og
i flere forskellige typer (Experiment - Dread-
noughts - Tentonic —-Greater Britain m.fl. klas-
serne). Felles for dem alle var 2 udvendige HT-
cylindre, der drev det bageste af 2 drivhjulssat,
ingen kobbelstaznger mellem de 2 hjulseet, det
skulle efter Webbs mening give et friere leb.

Disse loko var alt andet end vellykkede, men
Webb holdt staedigt fast ved dem, men bed dog i
1897 i det sure @ble og indferte et 4-cyl. com-
pound 2B loko med kobbelsteenger men med 2-ax.
drev (Jubilee-klassen), men ej heller denne type
var nogen succes. Det skal ikke have varet noget
usadvanligt syn, at de 2 hjulset under igangseet-
ning leb hver sin vej - og utallige er de beret-
ninger, der gives om disse kegretegjer, og alli-
gevel har de deres beundrere, der stadig - med
@gte engelsk stadighed - haevder, at ulemperne
var stzerkt overdrevne og fordelene blev fortiet
eller bagatelliseret. Sendheden? - Jeg ved det
ikke, men mon ikke den findes lidt eller noget
under nul.

Et compoundloko vil som felge af de relativt
sma HT-cylindre og af at LT-cylindrene forst
virker lidt efter HT-cylindrene have ringere
igangsatningsegenskaber end det tilsvarende HT-
loko. For at rade bod herpa indretter man com-
poundloko sa de under igangsatning kerer med
hgjtryksdamp i alle cylindre. Det geores ved at
"&bne for receiveren" - men hvad er sd det?
I ordets bogstavelige forstand er receiveren ret
og slet en beholder, der indskydes mellem HT-
og LT-cylindrene. Ideen er at den skal opsamle

den fra HT-cylinderenkommende damp - er altsa
i realiteten LT-cylinderens kedel - og for at holde
et nogenlunde konstant tryk i den, ma dens volu-
men ikke vere for lille (1,5-2 gange HT er pas-
sende), herfra gar den opsamlede damp sa gen-
nem LT-glideren til LT-cylinderen.

Nar enlokofgrer "satter receiveren pa" be-
tyder det blot at han lukker kedeldamp direkte
ned til LT-glideren, hvad der far LT-cylinderer
til at virke som en HT-cylinder. Pa P-maskinen
sker det ved at bevage en gliderventil, der har 3
stillinger: 1) normal kersel, 2) igangsatning og
3) udblesning af cylinderen. P& E-maskinerne
sker det samme, her er der blot kun en korestil-
ling og en igangsatningsstilling (en skiftearm).

NAar et loko kerer pa afsparring er der en
tilbajelighed til at danne sig vacuum i cylindre og
glidere; det giver et ufrit lgb, men kan ogsa re-
sultere i, atder indsuges faste partikler fra reg-
kammeret hvorved glidere og cylindre kan blive
revet. Det modvirkes ved at pamontere de sa-
kaldte sngfteventiler pa gliderkassen. Snef-
teventilen er en kontraventil; ved overtryk i gli-
derkassen holdes ventilen af dette tryk mod sit
sade - falder trykket til under atmosfaerens vil
ventilen slippe sadet og udligne trykket.

Omlgbsventilen (ogsa fejlagtigt kaldt omlo-
berventilen) tjener til under kegrsel med lukket
regulator at udligne trykforskelle mellem cylin-
derens 2 ender. Princippet er at de 2 cylinder-
ender er forbundet med et uden pa cylinderen lg-
bende rer; midt pa dette er anbragt en ventil,
der af damptrykket vil blive trykket fast mod sit
sade, Lukkes regulatoren vil ventilen lgses fra
sadet, satte de 2 cylinderender i indbyrdes for-
bindelse og udligne trykforskellen (hgres som en
svag klaprende lyd under afsparring eller hvis
der keores meget let, iseer med hejt optrukket
styring).

Selve cylinderen er der ikke meget at sige
om, den er stebt med en indsat foring, der ved
slid udbores eller slibes eller i sarlige tilfzlde
fornyes. Enderne lukkes med cylinderdaksler,
der selvfolgelig skal slutte absolut tet. I daeks-
lerne er der hul til stempelstangen og gennemfg—
ringen taetnes med pakdaser med metalliske pak-
ninger.

Je2, sa fikvi endelig lokomotivet til at kere;
i neeste afsnit ma vi se om vi kan fa det til at ke-
re bade forlens og baglens - og desuden se lidt
pa lokokersel.

AG
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Manedens 2x3m sporplan

NN

B

-

Dette Nummers Sporplan er et Forseg paa
at laegge en ret stor Station ind i et Anlaeg paa
2 x 3 m, ogder maa derfor nedvendigvis blive
et vist Misforhold mellem Stationen og Resten af
Anleget. Imidlertid vil et saa lille Anlag jo altid
virke noget indeklemt, og jeg mener selv, at der
er opnaet en nogenlunde rimelig Banestrakning
og lidt Mulighed for noget Landskab, ganske vist
paa Bekostning af en Del Gulvplads.

Hovedstationen har Assens som Forbillede,
men der er naturligvis indfert en Del Modifikatio-
ner for at tilpasse dentil Anlaget. Mellemstationen
er en almindelig Landstation, hvor den ene Trans-
versal til Leessesporet dog af pladsmeassige Grun-
de er udeladt. Der kan eventuelt ligge en Erhvervs-
virksomhed ved Udtrakket fra Lassesporet. Trin-
brettet er i det vaesentlige lagt ind for at pynte
op i Landskabet.

Paa Tegningen er alle Kurver lagt med Ra-
dius 50 cm, idet en slank Person paa trods af
denne ret store Radius alligevel vil vere i Stand

til at kante sig ind i Lokalet og til at betjene An-
leeget. Hvis Dgren aabner indad, eller hvis man
ikke hgrer til de slankeste, er der saaledes gode
Muligheder for at ege Gulvpladsen ved at operere
med mindre Kurveradier.

Kereplanen for Anlaeget maa tilrettelaegges
primert med Henblik paa Hovedstationen, sale-
des at Landstationen nsrmest vil vaeere at betragte
som en Forsinkelsesstation. Det mest hensigts-
massige for et Anlaeg af denne Type er en Mel-
lemstation med et stort Antal Spor, men af Hen-
syn til Anlegets Udseende har jeg set bort her-
fra, og med lidt Fantasi burde det ogsd vaere mu-
ligt at klare sig meddenlille Station, saa Anlaget
naar der ikke keres paadet kan tage sig pzent ud.
Under Kgreplanskersel kan man naturligvis ikke
opnaa, at Mellemstationen virker naturlig.

Hovedstationen maa betragtes som en Re-
broussementsstation, hvor en stor Del af de Tog,
der kommer ind fra den ene Bane, skal fortsatte
ad den anden. Stationen er ret velegnet til dette,
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idet der er mange Omlegbsmuligheder, samtidig
med at begge Perronspor har forbindelse til beg-
ge Baner. Ogsaa Muligheden for at overfere en-
kelte Vogne er tilgodeset, idet man kan opnaa en
meget hensigtsmassig Rangering ved at benytte
det Spor, der ligger for Enden af Perron 2.

©.B.

TILBUDSLISTE nr. 25

Nedennavnte fotos tilbydes interesserede i ster-
relsen 9 x 14 ecm i sort/hvid. De koster ENDNU
kr. 1,- pr. stk. plus porto kr. 0,80 pr. ordre.
Hele listen koster kr. 10,- plus porto.

Bestilling sker ved indsendelse af belgbet pa giro
12.53.05, Jernbaenhistorisk Selskab, fotoarkivet
Nerrebro station, 2200 Kegbenhavn N. P& bagsi-
den af venstretalon anferes de enskede registre-
ringsnumre.

Tilbudslisten omfatter denne gang 12 fabriksfoto
af motormateriel fra DfA, Odense og er affoto-
graferinger af billeder, der findes i Teknisk Mu-
seums arkiv.

A 105F 027: DSB M 34 - FA 120222 - M 35
ca. 1928, gl. Nerrebro st.
A 3 05F 034: LNJ M 3, 1932. Motor: MAN 140 HK
benzindrevet. 35 siddepladser. Solgt
1954 til Ebeltoft-Trustrup jernbane.
A 305F 051: AHTJ M 4, 1924. Motor: 125 HK
NAG+, 1942 ny motor 175 HK NAG+
40 siddepladser. Udrangeret 1956.
+ den ferste motor var vistnok Con-
tinental.
A 305F 052: AHTT M 1 + MP 1. 1923. Motor: 72
HK Midwest, 24 siddepladser. Solgt
1934 til VVGJ som M 3, udr. 1945.
A305F053: GDSM 1+ M 2, 1927. Motor: 100
HK Continental, 42 siddepladser

A 305F054: OHJ M 2, HTJ M 11, 1926. Motor:
100 HK Continental, 30 siddepladser
M 2 brendt 1945. M 11 udr. 1957.
HTJ MP 1 ogsa pa billedet, udr. 1957
A 3 05F 055: OHJ M 1, 1924. Motor: 72 HK Mid-
west, 22 siddepladser. Udr. 1953.
A 305F 056: OMBM 3, 1932, Scandia. Motor op-
rindelig 350 HK B&W, senere 400 HK
MAN.

A 3 05F 058: RHJ M 3, frontgavl m. generator-
anleg. Ex DSB ME nr. 47, 1928.
Motor: 100 HK Continental, 33 pl.
Til RHJ 1938, udr. 1943.

A 305F 059: OHJ M 2 (se under 3 05 F 054).

A 506F 001: KFA 1 (Kgbenhavns Frihavns A/S)

95 HK benzin-mekanisk traktor
1932.

A 506F 002: KFA 2 + 1. Se ovenfor.

SIGNALPOSTENS
LASERSERVICE:

HO * * %
byggetegninger

Vore to tegninger er FFJ M 1210 (rekonstrueret
af Gramo) ogFFIDCE 22 (malt af Sv. Jergensen)
- foto vil blive bragt snarest.

Her er heller ikke megen tekst denne gang! Vi
bruger hele pladsen til at fuldende EVPs konkur-
renceindleeg om Kalvehavebanen med resten af
tegninger.



Gamle Banereglementer

Der gaelder for danske baner - savel stats-
som privatbaner etutal af reglementer for nasten
alt. Det har lenge vaeret redaktionens hensigt at
bringe nogle af disse @ldre reglementer, men -
helt @rligt - det har manglet pa egnet materiale.

Nu mener redakteren at have fundet et par
stykker, der kan have vore leseres interesse, og
i tilknytning til artiklen om RHJ bringer vi her
denne banes

REGLEMENT FOR FRIBEFORDRING

§ 1. Legitimation.

Ingen maa rejse paaRanders-Hadsund Banen
uden at vaere forsynet med Billet, Kort eller Fri-
pas. Herfra undtages:

Driftsbestyreren,
Bestyrelsens Kontroller.

§ 2. Frikort.

Frikort udstedes til:

Bestyrelsens Medlemmer,
do. Sekreter,

Selskabets Revisor,

Regjeringens til Banen knyttede Embedsmeand og
disse M&nds Hustruer samt Andre, hvem
Bestyrelsen finder Anledning til at meddele
Frikort.

Frikortene skulle have Gyldighed fra Udfer-
digelsen indtil Driftsaarets Udleb.
De udferdiges af Driftsbestyreren. Ved

Fornyelsen tilbageleveres de aldre.

§ 3. Fripas.

Fripas ere enten gyldige for et bestemt Tids-
rum eller for enkelte Rejser. Med Gyldighed for
et bestemt Tidsrum skulle de udfserdiges af Drifts-
bestyreren. Med Gyldighed for en enkelt Rejse
udfeerdiges de af Driftsbestyreren eller af Sta-
tionsforstanderen i Randers eller Hadsund.

§ 4. Fripas for et bestemt tidsrum.

Fripas for et bestemt Tidsrum kunne udste-
des for fremmede Jernbaneembedsmand eller
Ingenigrer samt for Personer, hvis Virksomhed
har serlig Interesse for Randers-Hadsund Jern-
bane.

§ 5. Fripas for enkelte Rejser.
Fripas for enkelte Rejser kunne tilstaaes:
a. de ved Randers-Hadsund Jernbane Ansatte,
derunder indbefattede saadanne Daglennede,
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som arbejde stadigt i Banens Tjeneste;

b. Haandverkere og Arbejdere, der ere beskjef-
tigede ved Banen, naar de begive sig til el-
ler fra Arbejdsstedets

c. de ved fremmede Jernbaner ansatte Embeds-
mand og Betjente.

Fripasset skal lyde paa en bestemt navngi-
ven Person med Angivelse af Vedkommendes Stil-
ling.

§ 6. Fripas for de Ansattes Familier.

Fripas tilstaaes desuden de ved Jernbanen
Ansattes Familier (Hustru og uforsergede Born,
der have Ophold i Hjemmet) efter Driftsbestyre-
rens na@rmere Bestemmelse.

§ 7. Vognklasse for de frit Rejsende.
I II Vognklasse befordres:
de i §§ 2 og 4 nevnte Personer
samt de under a og c i § 5 omhandlede Personer,
forsaavidt deres Rang og 5Stilling maatte
hjemle dem Ret dertil.
I IIT Vognklasse befordres alle Andre.
De Ansattes Familiemedlemmer kjeore i sam-
me Vognklasse som Familieforsergeren.

§ 8. Frirejse ved Ansattelse og Afskedigelse.
Naar Ansatte tiltreede deres Tjeneste, for-
flyttes eller afskediges, kunne de efter Omstaen-
dighederne erholde Fribefordring paa Jernbanen
for dem selv, deres Familie og Bohave.
De i saa Henseende fornedne Fripas udste-
des af Driftsbestyreren.

§ 9. Bagagens Befordring.

Ethvert Frikort eller Fripas giver samme
Ret til Befordring af Bagage som en almindelig
Billet.

§ 10. Almindelige Bestemmelser.

De i §§ 4, 5 og 6 omhandlede frit Rejsende
staa tilbage for betalende Rejsende. Naar Rejsen
er paabegyndt kan det dog ikke paalagges dem at
stige ud paa en Mellemstation.

Foranstaaende Reglement har varet mig forelagt.

Kommissariatet for Randers-Hadsund Banen
Randers, den 22de September 1883.

sign. ROSENORN.
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Det var ikke altid ligemorsomt at rejse for
godt hundrede ar siden - ihvertfald ikke om vin-
teren, hvor de fleste indskrenkede turene til det
mindst mulige. Der skulle virkelig noget ekstra-
ordingzrt til, hvis man vovede sig af sted, som
vigtige forretningsrejser, store familiefester,
brandende - det kunne nok vare nedvendigt med
den temperatur, der var .i kupeerne dengang -
karlighed og l&ngsel efter den udkarne og lignen-
de vigtige ting.

Bortset fra rejsehastigheden var der ikke
stor forskel pa de vilkar man bed de rejsende pa
jernbanerne i forhold til hvad der havde veret
gaeldende for diligencernes rejsende og da den
forste bane i kongeriget abnede i 1847 skelede
den sjellandske jernbanes direktion selvfglgelig
til hvilken komfort de rejsende havde varet vant
til for, og sergede omhyggeligt for ikke at over-
skride denne norm, og da man ikke i et hesteko-
retaj havde haft mulighed for opvarmning af ku-
peen - og langt mindre at oplyse denne - fik man
heller ikke pa jernbanen lys og varme i vognene
bortset fra 1. klasse og senere 2. klasse. Men
nar vi taler om lys og varme ma det tages med
alt muligt forbehold, for megen lighed med det
vi idag forstar ved lys og varme var der nu ikke.

Lad os se lidt pa opvarmningen forst. P& en
rigtig kold vinterdag med megen frost og sne- af
den gode gamle type, som man kun havde i de
rigtig gode gamle dage - var de rejsende noget
szlsomme at se pa. Viklet ind i diverse uldne
klaedningsstykker, ifert pels - hvis man da havde
en sadan- og store stevler, der helst burde vare
skindforede for at undga forfrysninger i de nedre
regioner, samt diverse taepper gjorde de modige
rejsende sig klar til rejsen. Men ogsa pa ud-
gangsstationen var man ved at forberede sig.
Fra "dunkelunkeriet" slabte stationskarlene dun-
kene eller som de officielt hed "varmeflaskerne"
der snarere burde betegnes som fodvarmere,
hvad de fleste rejsende ogsa kaldte dem, hen til
1. kl. vognen eller -vognene, hvor de blev an-
‘bragt pa gulvetikupeen. Disse varmeflasker var
fremstillet af jern eller kobber overtrukket med
teppestof, kantet med leeder; de var aflange og i
den ene ende var en skrueprop.

I hver ende var der en hank, hvilket kunne
tyde pd, at der skulle to mand til at baere den
hen til vognen, idet de pafyldt vand vejede 25 kg,
og da de - ihvertfald nar de lige var kommet fra
dunkeriet, var godt varme - er det ikke tankeligt

VARME ' oo oo s

at man har baret demiarmene som et lille barn.
Men der er ogsa noget andet, der tyder pa at man
ikke altid havde to mand til radighed og populare
har de nok heller ikke vzret blandt personalet,
for det er en utrolig mangde dunke, der kommer
til reparation. - S4 mange, at den altid sparsom-
melige direkter Rothe bliver virkelig foruroliget.
De dunke, der var kommet til reparation, var tit
bulede, men oftest utette og betrakket uden om
viste med al tydelighed, at beholderne var blevet
slabt hen ad perronen og gulvet i kupeerne, ma-
ske fordi kun én mand skulle tage sig af dem.

Men lod nu maskinvarkstedets folk tage sig
af dunkene et ar igennem og pludselig fejlede in-
gen af beholderne det mindste i hele aret 1864.
Overmaskinmester Busse anmodede nu banens
direkter om at udfardige et cirkuleere med stren-
ge ordrer om at varmeflaskerne fik en bedre be-
handling. Det varf$zr pd den kebenhavnske ba-
negard at det havde vearet galt. Cirkularet kom
og blev i 1866 fulgt op af et nyt, der indskarpede
at da man behandlede betrakket alt for hdrdhan-
det, sa det ofte var laset og istykker, og derfor
alt for ofte matte fornyes, méatte man ikke lade
varmeflaskerne slabe hen ad gulvet i kupeerne.

Ja, man havde sit mas med varmeflaskerne,
og sa var de endda elendige som varmegivere.
Nar nu de rejsende havde taget plads i kupeen
var det nu meningen, at man skulle satte fedder-
ne pa beholderne, derfor tappestoffet, men der
var nu en hage ved foretagendet, for de to behol-
dere, der var til hvert sade, fyldte gulvet fra
dor til der, hvilket bevirkede, at de rejsende fik
darligere plads til fedderne og derfor fik det
yderst ubekvemt. Efterhanden som rejsen skred
frem, blev fodvarmerne selviolgelig koldere og
koldere og kom til at virke lige modsat af den
oprindelige funktion, for ved lave frostgrader
skete det, at vandet fres til is. Samtidig var da-
tidens dere ikke szrlig teette, hvilket bevirkede,
at det kunne traekke nederdregtigt og yderligere
fik temperaturen til at dale, s& man havde rige-
ligt brug for al det ekstra tej og de tepper, man
medbragte.

Fra banernes side var man godt klar over
problemet, men man formaede ikke at lose det,
det tekniske magtede man endnu ikke. Man pro-
vede dog ogsd pa at opvarme 3.kl. vognene, men
de forseg man foretog forte ikke til noget brug-
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fortsat fra side 74

bart resultat. Da de jysk/fynske baner startede
deres tilveerelse tyede man ogsa til varmefla-
skerne, men maske har man erfaret, hvor elen-
dige de var pa Sjzlland, sa man gik sine egne
veje, idet man istedet for vand fyldte beholderne
med varmt sand, som ihvertfald havde den fordel
at det ikke kunne fryse til is.

Disse varmeflasker bibeholdtes pa de sjal-
landske baner til 1882, hvor man gik over til
dampopvarmning. Men hermed er disse flaskers
saga ikke ude, for, hvor utroligt det end lyder,
fik man solgt en hel del til diverse privatbaner,
hvor man nogle steder brugte dem op til ferste
verdenskrig - pastas det. I hvert fald forsvandt
alle beholdere af kobber helt under krigen, hvor
der jo var stor mangel pa dette metal.

Banerne pa Fyn og Jylland, der joallerede
den 1. september 1867 blev statsbaner, forlod i
1873 varmeflaskerne og benyttede indtil 1891 to
andre varmesystemer: kakkelovnen og tervekoks-
fyret.

I vinteren 1873/74 var man sa demokratisk
pa statsbanerne, at man indferte opvarmning pa
3. kl. ved hjelp af kakkelovne, medens 2. og 3.
kl. nesten samtidig fik tervekoksfyret, som jeg
skal omtale senere.

Det var noget lettere at indfere kakkelovnene
pa 3. kl. pa Fyn og i Jylland, idet vognenes kon-
struktion var sddan, at reformen var lettere at
gennemfgre her end i de tilsvarende vogne pa det
sjellandske baneselskabs vogne. Hos statsbaner-
ne havde man nemlig ingen skillevaeg mellem ku-
peerne som pade sjellandske vogne. Adskillelsen
hos statsbanerne bestod af de halvheje sofarygge
der altsa ikke naede helt op til loftet, og som be-
virkede, at vognen faktisk bestod af ét stort rum
ganske vist med mange dere, og sa regnede man
snedigt ud, at ndr man placerede en kakkelovn
midt i vognen kunne denne opvarme hele mole-
vitten, selvom man sa& matte sige farvel til en
siddeplads, der blev skéret bort, sd ovnen kunne
std der. Det var selviglgelig en stor fordel at fa
varme i 3.kl. vognene, men nogle gener var der
dog for publikum. Lad os dog vende tilbage til
dem senere, og forst se lidt pa, hvordan ovnene
var indrettet.

Det var ikke helt det vi forstar ved en kak-
kelovn, idet systemet var baseret pa det princip,
at man skulle have sdlidt arbejde som muligt ved
pasningen af ovnen og det pavirkede selve ovnens
konstruktion.

Hjertet i kakkelovnen var et ildsted, "grisen",
der stod i forbindelse med den frie luft ved hjzlp
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af et langt skorstensroer, der var fert op igennem
taget. Brandslet blev tilfert ildstedet via et ma-
gasin, der var rerformet og hvorfra koksene ef-
terhanden gled ned pa ildstedet. Hele herlighe-
den var omgivet af en beskyttende kappe af jern,
hvori der var dere, sa ovnen kunne passes. Kak-
kelovnen var skruet fast i gulvet, men det skete
ret ofte, at ovnene raslede leose under korslen,
hvilket bevirkede en meget ubehagelig stej i vog-
nen. Disse ovne kravede en meget omhyggelig
behandling, der oftetogsin tid. Man havde derfor
fra banernes side bestemt, at det altid skulle
vaere den samme mand pa stationen, der tog sig
kerligt af ovnene for at foretagendet skulle kro-
nes med held. Fer opfyringen skulle ovnen ren-
ses meget omhyggeligt for aske og slagger. Der-
efter var det regroerets tur - det blev renset .oven-
fra ved hjelp af en lang pind med et stykke tvist
pd enden. Men man var endnu ikke fardig med
rogreret, idet ovnpasseren med fingeren skulle
rense reret, hvor det sad fast pa ildstedet, idet
en tilstopning af reret - eller, hvad der var lige
sa slemt, et lgst ror - ville bevirke, at regen
gik den gale vej og treengte ind i kupeen. Sa blev
kakkelovnskappen omhyggeligt renset ogsa, for
hvis der sad snavs pa den indvendige side, ville
der kunne ga ild i det med det resultat, at lugt
og reg ville fylde kupeen og det kunne ligefrem
fordrive de rejsende fra vognen.

Nar alt tilsyneladende var i orden, skulle
der tendes op. Det foregik pa den made, at ovn-
passeren hentede en skefuld gledende koks i sta-
tionens egen ovn, eller pa de sterre stationer
hentede en skefuld i de ovne, man fer havde
brugt til opvarmning af sandet til fodvarmerne.
Dette skete en time for toget skulle kere. Ovn-
passeren marcherede nu hen til vognen med de
aloende tingester, der i blasevejr godt kunne
sende en hale af ubehagelige gnister hen ad per-
ronen. Koksene blev nu haldt ned i ovnens maga-
sinrer, hvorfra de rutchede ned pa ovnens rist.
Derpa haldte man en lille skefuld ikke antandte
koks samme vej, lukkede ovnens der og satte
1ag pa magasinreret.

Nu kunne luften til ovnen kunkomme ind fra
neden, og kakkelovnen fiklov til at passe sig selv
indtil der var klar ild, og herefter kom man koks
i magasinet, sa mange, at det nogenlunde passede
tilden tur, vognen skullekgre. Nar der var ild pa
ovnen var det nemlig ikke muligt at fjerne det
brandsel, der var i magasinet. Ovnen skulle nu,
hvis man enskede det, kunne brande i 24 timer,
og det eneste man havde at gere var - pa ende=
stationen, at rode lidt op i fyret og se efter om
der var koks nok i magasinet. Disse ovne var
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som varmegivere ret effektive, men som man
ser af ovenstdende var de nu ikke helt lette at
~ passe, de kravede tid og meget omhyggelig pas-
ning for at kunne fungere tilfredsstillende. Men
varme kunne de blive, sarlig nar toget var kom-
met i fart og trakken var god, sa varme, at de
rejsende, der sad nzrmest ovnen, i ordets bog-
staveligste forstand blev stegt.

Et andet forhold, der ofte gav anledning til
klager fra de rejsende, var brzndslet. Nu skulle
man umiddelbart tro, at de rejsende kunne vare
lige glade med, hvad man fyrede med, blot der
var varme i kupeen, men det er her hunden lig-
ger begravet, for der var nemlig ikke altid var-
me i kupeen. Nar toget rullede afsted fra ud-
gangsstationen breendte fyret lystigt, men det
skete, at fyret gik ud og bade de rejsendes hu-
mer og temperaturen i vognen nzrmede sig nul-
punktet. Arsagen var den simple, at der imel-
lem brendslet havde veret for store stykker, sa
store, at de blokerede magasinreret og det be-
virkede, at der ingen koks kom ned i ildstedet,
og sa gik fyret naturligvis ud.

Mean havde efterhanden sa meget vrovl med
disse ovne, at man fra banens side opgav syste-
met og pa 3. klasse ogsa gik over til tgervekoks-
fyring under kupesaderne, idet systemet pa 1.
og 2. klasse havde vist sig at vaere nemmere at
have med at gere end kakkelovnene, men tro nu
ikke, at dette system var det ideale. Fra 1876
gik man imidlertid efterhanden over til at endre
alle vogne til tervekoksfyring, og dette system
vil vi nu kikke lidt nermere pa.

Apparaturet var meget enkelt, idet det be-
stod af en stdlbeholder, der fast var anbragt un-
der det ene s@de. I beholderen befandt der sig
en bakke med en ildkurv, som kunne trakkes
frem og tilbage. Det hele var lagt i vognen pa
sddan en made, at der kun var adgang til behol-
deren fra vognens yderside. Hele molevitten var
lukket inde bag en lille, firkantet jernlage, hvori
der var et spjeld, der var sa snildt indrettet, at
det kunne drejes sa det altid kunne vare rettet
mod den retning, hvori toget kerte, saledes at
luften kunne tvinges ind igennem spjeldet og vi-
dere gennem ildstedet for sa at slippe ud gennem
et ror i den anden vognside.

Brandslet var som man kan forsta terv, men
ovnen var slet ikke beregnet for dette, idet man
skulle fyre meden szrlig slags briketter, men da
disse var dyre, fandt man af sparsommeligheds-
hensyn pa det med tervene. Havde man nu holdt
sig til briketterne, ville man have haft en god
ovn, idet de breandte ensartet fra den ene ende til
den anden, men den egenskab savnede tervene

med det resultat, at varmeafgivelsen var meget
uensartet - tit for megen varme efterfulgt af in-
gen. Optendingen af disse ovne lignede meget op-
fyringen af kakkelovnene, men var ikke sa om-
fattende. Man startede med at bringe ligesa man-
ge terv eller briketter i gled i udgangsstationens
kakkelovn som der var kupeer, der havde ovne.
5-10 minutter for afgang blev de gledende terv
kort ud til togstammen, hvor de efterhanden blev
anbragt i ildkurven, der i forvejen var fyldt halvt
op med brendsel af samme art. Det var sa me-
ningen, at den luft, der blev presset ind igennem
spjeldet under togets kersel, skulle fa ilden til
at blusse op og forplante sig videre gennem det
indlagte breendsel. Sadan gik det ogsa nar det var
briketterne man fyrede med, men tervene var
mere lunefulde.

Hvis der var for steerk vind gik der ild i alle
tervene pa én gang, med det resultat, at der blev
en ulidelig hede i kupeen, og det siger sig selv,
at ndr alle tervene var brandt ud, forsvandt he-
den til fordel for en isnende kulde, og da man
nasten altid fyrede med terv var det ikke en
ganske ukendt foreteelse. Men under gunstige
forhold kunne ilden vare i flere timer, og ved ef-
terfyldninger undervejs kunne man holde ilden
vedlige. Nu havde man dengang ofte lange sta-
tionsophold, og det kunne ovnene ikke lide, sa
pa store stationer, ved krydsninger o.s.v., hvor
opholdet kunne tage meget lang tid, kunne man se
vognopsynet marchere langs vognene bevabnet
med en ildpuster for ved hjzlp af dette apparat at
give ilden en lille opfriskning. Ofte tog de rej-
sende sagen i egen hand, hvor de lange ophold
fandt sted. Man abnede fyrderen og ved hjzlp af
en stok eller en stgvlenase trak man den meget

- varme fyrkurv mere eller mindre ud alt efter

hvor meget man ville have varmen sat op ved at
lade luften give nering til ilden. At der foregik
noget kunne man ikke undga at se, ihvertfald
ikke nar det bleste en smule, for sa feg gnister-
ne hen langs perronenogenganske god reg viste,
hvor man selv ordnede fyret; tit kom der sa god
ild, at flammer slikkede op langs vognsiderne -
med det resultat, at malingen pa vognen blev
kraftigt svedet. Det var selvfglgelig ikke noget
banen var glad for, men pa rigtig kolde dage,
hvor mange "hjalp" med at holde ilden vedlige,
var det nasten umuligt at hindre at noget sadant
skete. Efter en sddan omgang kraftig fyrpasning
eller i de tilfeelde, hvor tervene under Kkerslen
alle futtede af pa én gang som for neevnt, blev
stalbeholderne inde i vognen sa varme, at det
var klogt at holde ihvertfald gummifodtej veek fra
dem, hvis man da oftere enskede at bruge dette
fodtaj.



Ved at lese ovenstdende er man sikkert ble-
vet klar over at det var helt umuligt at regulere
varmen, bortset fra at man ved for sterk varme
kunne abne vinduet, men det er jo ikke helt det
man forstar ved at regulere temperaturen. Her-
til kom, at disse ovne indebar et vist risikomo-
ment med hensyn til brandfaren; det havde kak-
kelovnen nu i allerhgjeste grad ogsad gjort. Alt
for tit havde man ikke pa disse sat regroret or-
dentligt fast med det resultat, at flammerne kun-
ne slikke hen ad loftet, hvad det bar tydeligt
prag af i disse vogne, sd brandfaren taget i be-
tragtning er det vist et under, at der ikke er sket
store ulykker af den grund, serlig nar man tan-
ker pa, at disse vogne var lavet af tra. Det var
ikke helt uforstdeligt, at banerne gerne ville ga
over til en anden opvarmningsmetode, men ma-
ske var man ikke géet sa kraftigt ind for damp-
opvarmning, hvis ikke omkostningerne ved ter-
vefyret var sa store: dte matte ildstederne for-
nyes fordi de var brendt istykker, tervene var
dyre og der gik megen tid for personalet med
hensyn til opfyring og pasning af fyrene.

Men ogsa de rejsende var utilfredse, tider-
ne var ved at &ndre sig, man kravede bedre kom-
fort og flere og flere begyndte at rejse. Som
naevnt gik det sjellandske jernbaneselskab over
til dampopvarmning i 1882, men lad det med det
samme vare sagt, at systemet man brugte den
gang, ikke havde meget tilfaelles med det system
der bruges nu til dags.

Det var et hagjtryksvarmesystem man brug-
te, idet dampen opnaede et tryk pa omkring 3
atm. Dampen blev produceret i en sarlig damp-
kedel, opstillet i pakvognen. Igennem rgrlednin-
ger under vognenes bund - mellem vognene var
disse ledninger forbundet med gummislanger -
blev dampen ledt igennem systemet til togets
bagende, man brugte ikke lokomotivet som damp-
leverandoer endnu. Dampledningen afgav ikke sin
varme inde i kupeerne, men derimod til nogle
varmekasser, der var anbragt under vognene i
hele deres le&ngde. Man havde nemlig udformet
dampreret som et meget svert ror med store
ribber, noget lignende en gammeldags varmera-
diator, og gennem lufthuller i varmekassens
bund blev den indstremmende luft opvarmet ved
at passere ribberne, hvorefter frisk opvarmet
luft kunne lukkes ind i kupeerne gennem ventiler
anbragt i gulvet. Pa forste og anden klasse kunne
disse ventiler requleres ret godt - der var for-
ovrigt to i hver kupe - og hvis man yderligere
abnede luftventilerne, der var anbragt over de-
rene skete der en foreget varmelufttilstremning.
Intet nyt under solen! det er sikkert herfra Fol-
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kevognens konstrukter har fundet ideen til disse
bilers varmesystem!

Patredieklasse var man ikke sa heldig stil-
let, for her kunne ventilerne i gulvet ikke ind-
stilles. De rejsende havde kun to muligheder:
enten aben eller lukket, og var det vinter fore-
trak man selvfolgelig det ferste, og nar der blev
for varmt matte man sa abne for luftventilerne
over derene, hvilket jo samtidig bevirkede til-
stremning af mere varm luft, eller man kunne
abne vinduet. Var det rigtig koldt var det nu ikke
de helt store varmegrader man opndede, sarlig
ikke hvis toget var langt, for sa kneb det med at
f4 damp nok. Da jernbanedirekter Rothe i 1882
arrangerede en prevetur for pressen fra Keben-
havn til Roskilde, for at d’hr. pressefolk kunne
opleve det nye vidunder af varmesystem, var der
ikke ende pa den begejstring og de lovprisninger
der den naste dag var at finde i avisen. Tenk -
ved ankomsten til Roskilde havde man opndet den
formidable temperatur af 15°C , hoget hidtil u-
hert, men man herer jo ikke noget om, hvor man-
ge grader det var udenfor den pagaldende dag.

Til pasning af dampkedlen under togets kor-
sel stillede maskinafdelingen en fyrbeder - se-
nere blev han benazvnt kedelpasser - til radig-
hed. Han skulle ogsa serge for at varmeledningen
blev rigtigt tilkoblet igen, hvis man undervejs
fra- eller tilkoblede vogne. Desuden skulle han
gore togstammen klar til opvarmning naste gang
den skulle lgbe, ved at serge for, at alle varme-
reguleringshandtag var stillet i dben stilling.

Man har nok pa statsbanerne villet se lidt
naermere pa systemets egnethed fer man selv
gik over til dampopvarmning, og da man i vin-
teren 1891/92 besluttede sig til at g& over til
dampopvarmningen fulgte man nok i princippet
de sjellandske jernbaners system, men @ndrede
det alligevel til det bedre ved at undlade brugen
af varmekasser og istedet at indfere varmefla-
sker i selve kupeen. Fra hoveddampreret forte
forgreningsrer op til varmeflaskerne, der var
placeret under saderne. Herved udnyttede man
dampens varmeevne bedre til fordel for de rej-
sende. Disse kunne abne og lukke for varmen
ved hjzlp af reguleringshandtag anbragt pa kupe-
vaeggen.

Da de to jernbaneomrader blev sluttet sam-
men i 1892 gik man pa Sjelland helt over til det
varmesystem som man brugte pa Fyn og i Jyl-
land. Det ma altsa have fungeret bedst, men tro
ikke, at de rejsende var tilfredse. En rejsende,
der netop i denne periode mé foretage mange rej-
ser landet rundt for sit firma skriver: "Ved nat-
rejser ere vore kupevogne i hgj grad uheldige.
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Det er nemlig i vort blasende land umuligt at
vaerge sig mod trek fra en af derene. Hvad det
_ vil sige at have tilbragt en nat i en jernbanekupe
gennemhedet pa kroppen af den terre varme fra
varmeapparatet, med trak i hovedet fra deren
og udsat for den uundgéelige stevfyldte luft, ved
den, der jeevnlig har prevet det altfor godt. Jaevn-
lig smakkes derene op - i Jylland sker det med
beundringsveardig ihardighed ved de fleste statio-
ner - og den kolde natteluft trznger ind for at
"Forfriske" den vaekkede rejsende". Og han slut-
ter med felgende bitre erkendelse: "Der skal i
virkeligheden et godt helbred til i l@ngden at do-
je disse natrejser". Selvom det ikke alene er
varmen han omtaler, sa giver det her gengivne
et ganske godt indblik i datidens rejseliv.

I Jylland var man stadig et skridt foran,
man begyndte nemlig at bruge lokomotiverne til
togopvarmning. Det drejede sig ganske vist om
sma tog, for mere magtede den tids lokomotiver
ikke at klare rent dampmassigt. Navnlig Thyba-
nens og Sallingbanens tog ngd godt af det, men
lokomotivpersonalet var ikke sarlig glade for
ordningen, det beted nemlig, at lokomotivet skul-
le kobles til vognstammen lang tid fer man pleje-
de for at der kunne vare en temperatur i vognene
der var nogenlunde udholdelig for de rejsende,
og da man ikke havde tjenestetidsregler, bevir-
kede det en meget langere tjeneste for maskin-
personalet end ellers - en tjeneste, der ikke blev
honoreret. Man havde dengang ikke faste for-
varmningsanlag som nu; det ville nok have kun-
net lese problemet.

Men togene blev steorre efterhdnden og der-
for kunne man ikke klare sig med en kedelvogn i
de store tog, serlig ikkeideperioder, hvor man
havde spidsbelastning omkring de store hgjtider.
Derfor matte mani sddanne situationer medbrin-
ge to kedelvogne, eller hvadder efterhdnden blev
mere almindeligt, at lade lokomotivet klare den
forreste del af togets opvarmning og lade kedel-
vognen klare resten.

Opvarmning ved hjalp af hejtryk kraevede
megen damp, og derfor begyndte man at ekspe-
rimentere med forskellige systemer af lavtryks-
apparater, der var betydelig mere varmebespa-
rende og altsa billigere i drift. Det endte med at
man valgte Westinghouse-opvarmningsmetoden,
hvor trykket i varmelegemerne ikke overstiger
atmosfarens tryk. Det gamle hgjtrykssystem
havde haft nogle slemme mangler. Det verste
var, at damptrykket faldt jo lzengere ledningen
blev, og det beted, at de vogne, der var naer-
mest kedelvogn eller lokomotiv, blev for varme
og i disse vogne blev stevet svedet, sa passage-

rerne bade havde forngjelsen af at blive stegt og
at blive generet af en ubehagelig lugt.

De vogne, der 1a leengst borte fra lokomotiv
eller kedelvogn, blev for kolde og der var ligesa
ubehageligt. Det nye system gav en langt jevnere
temperatur og vognene blev ens opvarmede. Det
var samtidigt langt lettere at regulere varmen i
kupeen og systemet havde et simplere rersystem
der var billigere at indrette og vedligeholde.

Det lyder alt sammen meget godt, men selv
i vor tid kan man stadig komme ud for vogne der
er glohede, mens man i andre feler, at man er
kommet ind i et koleskab, men det er jo nok os
rejsende, der ikke forstar at requlere varmen!
Selv om man gik over til dette nye system blev
man ikke af med kedelvognenelige med det sam-
me - helt op i 1950erne kunne de efter sigende
ses anvendt.

Naste gang lidt om belysningen.

J.G.

ANBEFALING??

I 1856 sendte en stationsforstander pa de
sjeellandske baner folgende brev til den admini-
strerende direkter, etatsrad Viggo Rothe:

I henhold til det andragende, der er tilstil-
ler Deres Heojvelbaarenhed frahr. figurant Schultz
om tilladelse til at benytte 3. cl. ventesal til et
curcus i dands, skal jeg tillade mig med hensyn
dertil at indberette, dt det antal elever, der er
tegnede til denne undervisning, ikkun udger 18
bern, hvoraf 4 ere mine bern, alle bern af fami-
lier udenfor bondestanden, deriblandt ogsd bern
fra sogneprasten hersteds, og det vilde vistnok
glede disse familier, naar deresbern kunne er-
holde denne undervisning i narheden af deres
hjem. Da der imidlertid ingen andetsteds her pa
egnen findes passende locale, som kan benyttes i
dette gjemed, naeres det hidb, at Deres Hgjvelba-
renhed vil begunstige det af hr. Schultz indgivne
andragende, som jegisa henseende ma anbefale.

Arbedigst N.N.

Desverre kendes svaret ikke.
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9478 eller hvad et billede vaekkede minder om

Et par dage efter at SIGNALPOSTENs 6. ar-
gang nummer 6 var udkommet, ringede min gam-
le ven Alfred Hansen fra Arhus til mig og sagde,
at han syntes det var nogle dejlige billeder fra
Fredericia stations ombygning vi havde bragt i
bladet. Seerligt havde billedet pa side 212 begej-
stret ham - jeg kunne vel ikke skaffe ham en ko-
pi af originalbilledet?

Nu ved jeg, at Alfred Hansen er en af dem i
Danmark, der ved mest om industrimateriel, sa
det undrede mig ikke, at han gerne ville have
dette, ogsa efter min mening ganske interessan-
te billede. Alfred Hansen har mange tusind foto-
grafier i sit arkiv, men her var altsa ét han ikke
havde. Jeg sagde til ham, at det skulle jeg nok
skaffe, men spurgte om han ikke havde andre bil-
leder af maskinen pa billedet? Jo - jo da, svare-
de han, men dette er serlig interessant, det er
nemlig minfar, der ferer maskinen, og min svo-
ger, der kerer gravemaskinen. Dette ville jeg
selvfplgelig have lidt mere at vide om, og Alfred
Hansen fortsatte: Som sagt er fereren min far -

Karl Kristian Hansen, kaldet "Berlineren" og
gravemaskinefereren min svoger - Haldor Bak
Hoft, og billedet viser arbejdet ved bro A. (Bro
A er den bro i sydenden af Fredericia station,
hvorunder tog mod Nyborg krydser tog til og fra
Kolding). Det ma have veret heromkring maski-
nen veltede, fortsatte Alfred Hansen.

Vealtede? sagde jeg. Sa madet vereden, der
er vist pa nogle fotografier jeg har liggende, og
som jeg ikke har kunnet sted- eller tidsfzste.

Alfred Hansen lod nu meget ophidset i tele-
fonen - men dog mest over, at vi herhjemme ik-
ke har TV-telefon, sa han kunne se billederne
med det samme. Men vi aftalte, at jeg skulle
komme og bessge ham ne&ste gang jeg skulle til
Jylland.

Ugen efter medte jeg sa op hos Alfred Han-
sen, og jeg glemmer ikke den made han hoppede
i sofaen pad, da han sa billederne (fig. 1 og 2).
Teaenk, jeg anede ikke, at der fandtes billeder af
uheldet. Ham med kasketten ogladervesten bag
maskinen (pa fig. 1) er min far! Og sa& fortalte

fig. 1
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fig. 2

Alfred Hansen om maskinen til ud pa de sma ti-
mer. Jeg skal her forsege at give et kortfattet
referat af historien om 9478:

Maskinen var bygget hos Orenstein & Koppel
i 1921 med byggenummer 9478. Den havde 21,3
m hedeflade og arbejdede ved 12 kg tryk. Spor-
vidden var 750 mm.

Den blev kgbt af entreprenerfirmaet Petri &
Haugsted til bygning af midtsjallandske jernbane
ved Hvalspe i arene 1921-22. Billedet fig. 3 viser
maskinen i 1922 i Hvalse - og lokomotiviereren
(med kasketten) er allerede her Alfred Hansens
far Karl Kristian Hansen. Som neevnt ovenfor
havde denne tilnavnet "Berlineren'", der ogsa var
navnet pa et - meget hurtigt - eksprestog fra Ko-
benhavn til Berlin, s&@ man ma gette pa, at K.K.
Hansen har kunnet lide at kere staerkt med sit
lille loko.

Neaste gang man treaffer 9478 er i Fjenneslev
i 1926, hvor billedet fig. 4 viser at det ma have
vaeret med ved bygningen af den store viadukt for
hovedvej 1. Maskinen var nu solgt til entrepre-
nerfirmaet A. & E. Kayser, og K.K. Hansen var
ikke forer af maskinen her. Det var han derimod
igen aret efter i 1927, hvor 9478 for ferste gang
kom til hovedlandet. I 1927-28 holdt den sig til
de rigtige baner, nemlig: Pjedsted (fig. 5), Bro-
rup og Senderborg station. I foraret 1932 gjorde
den en afstikker til Ellum mergelleje, for derfra

- stadig med Berlineren, at vende tilbage til ba-
nearbejde fra sommeren 1932 for at vare med
ved den ovennavnte ombygning af Fredericia sta-
tion, hvor den helligede sig arbejdet med det nye
dobbeltspor fra Fredericia til den nye (altsa den-
gang nye) Lillebaltsbro 1932-33. Arbejdet bestod
dels i at kere jord til ovennavnte bro A, dels i
korsel med alle skarverne til dobbeltsporet fra
Fredericia til Lillebaltsbroen. Det var under ar-
bejdet med koersel af jord til bro A, at uheldet
fig. 1 og 2 skete den 5. november 1932.




Der var lagt spor lidt oppe ad skraningen
langs med og nord for det eksisterende dobbelt-
spor Fredericia-Kolding, og K.K. Hansen har
fortalt sin sen: Bedst som vi med fyldte tipvogne
kom kerende skred demningen langsomt, men
sikkert ud, og vi havnede pa siden- uden at kom-
me det mindste til. Den, der blev mest forskrak-
ket, var den banevagt, der fulgte tipvogntoget for
det tilfeelde, at noget skulle ske, men da ingen
havde regnet med, at der skulle ske noget, anede
han ikke sine levende rad. Til alt held var der
ingen DSB-tog undervejs, sa der indtraf kun for-
sinkelser indtil banen var ryddet.

For DSB-fans vil jeg lige fortzlle, at hjel-
petogets maskine er K nr. 502.

Vivender sa lige tilbage til ovennavnte bil-
lede, side 212 i 6. arg. nr. 6. Dette billede er
taget den 21/11 1932, altsd kun 16 dage efter
uheldet, og 9478 arbejder stet videre som om in-
tet var hendt. Ved at sammenholde billedet med
fig. 1, kanvise, hvor taet ved bro A uheldet ske-
te, idet afstandsmerket, der ses ved gravema-
skinens grabbe pa side 212-billedet, er det sam-
me der ses bag hjalpetoget pa fig. 1-billedet.
For vi forlader Fredericia vil jeg lige oplyse, at
gravemaskinen, der ogsa ejedes af entreprengr-
firmaet A. & E. Kayser, var bygget i 1928 af
firmaet Menck & Hambrock, og at den endte ved
midtjysk kulleje i Videbak.

Naste korsel med 9478 sker i Keng mose i
1934-35, stadig med dets vante forer, men sa
slutter historien ogsa. Alfred Hansen mener, at
maskinen sé blev solgt til udlandet - idet han re-
sonnerer, at hvis det var blevet hugget op her-
hjemme, sé& ville han have vidst det.

fig. 5

fig. 4

Men vi havde naer glemt, at 94781 1936 ker-
te pd Nastved havn, hvor Alfred Hansen ogsa
havde veret med, og hvorfra der eksisterer et
fotografi, der desveaerre ikke er egnet til gengi-
velse, men som viser maskinen kore pa et sted,
hvor der i dag er havnebassin.

Jeg haber ikke at have kedet laserne med
lidt industrilokomotivhistorie, jeg synes selv, at
det er et omrade, der er gjort for lidt ud af, og jeg
har bedt Alfred Hansen selv om, ved lejlighed,
at skrive om en anden maskine, han selv har va—
ret ferer af, og som han i dag har stdende en
vidunderlig model af i sterrelsen 1:10 hjemme
pa bogreolen.

Fer jeg slutter vil jeg lige oplyse, at Berli-
neren - der for evrigt fylder 80 ar i ar - mener
at have set den "mystiske" maskine bag pa SIG-
NALPOSTENs 6. argang, nummer 6, pa Silkeborg
station da han var ca. 15 &r gammel. Hans far
var da baneformand pa strakningen Engesvang-
Funder-Silkeborg. Da det sa har varet i 1906-07
har det altsd varet i forbindelse med Silkeborg-
Laurbjerg banens bygning. Mere kunne han des-
vaerre ikke fortalle om maskinen, og Alfred
Hansen kendte den heller ikke - "den er jo nor-
malsporet" !

Ole Faurheg j

BAGSIDEFOTO er ETJ nr. 3. Bygget af Vulcan i
Maribo i 1901 som byggenummer 9, ombyqgget i
1920 pa SFJs veerksteder, og udrangeret 1948.
Vi har faet et par anmodninger om "agte" fotos
af vore bagsidebilleder, menda vi ikke "mellem-
fotograferer", har vi intet negativ - og derfor
kan det ikke lade sig gere. Beklageligvis.
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