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yt fra Redak’rionen

Kaere laeser!

Hermed allerferst ensket om et rigtigt glade-
ligt nytar 1973 og samtidig en varm tak for in-
teressen, De viste os i det forgangne ar.

En speciel tak ma rettes til de mange abonnen-
ter, der har taget vor udfordring op i sidste
nummer, og har sendt os deres mening i vid-
underlige breve, der nok skal give anledning
til adskillige hede diskussioner pa vore kom-
mende redaktionsmoder.

Der er - jeg havde ner sagt: som sadvanlig -
megen ros, men der er rigtignok ogsa virkelig
dybtgaende og positiv kritik, noget der glader
en redakter inderligt, og som han tager imod
med kyshand.

Hen ad vejen, d.v.s. i de kommende numre
(argange!) vil jeg vende tilbage og tage de en-
kelte udfordringer op, og jeg kan pd forhand
love, at savidt vi overhovedet kan magte opga-
verne, vil lasernes forslag og ensker blive
fulgt (de ligger nemlig - for de flestes vedkom-
mende - ikke langt fra redaktionens, men det
kniber med at skaffe "forfattertid" til alle de
mange ensker).

Men atter en gang: Tusind tak for brevene - og
lad os bare fa mange flere.

Senere i denne spalte, evt. andetsteds i bladet
vil De finde arets regnskab og status, ganske
vist uden revisorpategning, menden regner jeg
ganske sikkert med at fa inden nr. 2, og der
kan De lese lidt om vor ekonomi, som er rig-
tig god. Her kan og skal jeg neevne, at vii 8.
argang naede op pa 781 direkte abonnenter, kun
"skaldede" 19 fra vort enskemal for argangen!
Men med et "fast lossalg" pa 105 eksemplarer
er der nu ingen grund for redaktionen til at
grade, og da der ievrigt allerede er tilkommet
19 nye abonnenter i 1973 (disse linier skrives
den 5. januar!) kan De vel nok s@tte Dem ind i
at redaktoren er jublende glad for resultatet,
der jo af ham betragtes som en tillidserklaring
til bladets - maske noget svingende - kurs.

Dette arets forste nummer bliver, sadvanen
tro, lidt tyndt, hvilket skyldes, at der er me-
get kort tid til arbejdet med at fa bladet pa ga-

den. Jeg héber, at allerede naste nummer har
noget mere ked pa.

Derefter mé jeg vende mig til vor forlagsvirk-
somhed, hvor de nsste publikationer skrider
nogenlunde planmessigt fremad. Det er som
De kan regne ud, fotohefterne 3 og 4, der her
er tale om, og jeg kan da fortelle, at vi nu er
kommet sa vidt, at vi paregner at sende mate-
rialet til trykker ca. 15. februar, og derefter
skulle vi s34 veere leveringsklare lige efter den
1. marts. Vi er ogsa kommet sa langt, at vi
har kunnet udkalkulere priserne.

Fotohefte nr. 3, Thisted-Fjerrtislev Jernbane,
der vil koste kr. 19,- og

fotohefte nr. 4, Nakskov-Kragenazs Jernbane,
der vil koste kr. 16,-.

Som sidst giver vi vore abonnenter en lille fa-
vor, idet De - ved indbetaling senest den 1.
marts 1973 - vil kunne erhverve begge hefter
- portofrit tilsendt - for kun kr. 30,-.

De husker vel vort gironummer: 9.47.22? og
ligeledes at fortelle os pa bagsiden af venstre
talon (og kun den), hvad indbetalingen skal
daekke? Der kommer desverre stadigvaek kupo-
ner, hvor jeg skal gette mig frem - eller ma
ofre porto pa at fa problemet klaret.

S.S. Nielsens erindringshefte: ... og s& kom-
mer toget, Trine, er forlangst "pa gaden", og
har, forelebig, veeret psent omtalt i et par sen-
derjyske blade. Desuden har adskillige kebere
udtalt sig uhyre rosende om heftet, og vi feler
derfor, at vi kan vaere heftet bekendt (det har
vi dog aldrig veret i tvivl om) og derfor be-
nytter jeg disse linier til at henlede vore lase-
res opmarksomhed pa, at giro9.47.22 er klar
til at modtage Deres bestilling. Det koster som
skrevet sidst kr. 18,-.

Det var alt for denne gang. 9. &rgangs nummer
2 vil - om alt gar vel - vare i postvasnets va-
retaegt i dagene lige efter den 20. marts 1973.

Pa genhor.

Holtrup
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OGSA enbanegard

Enved flere privatbaner benyttet bygnings-
type har et X som grundplan. Vi finder det i en
mindre udgave pa AHB, Nyrup mark og den lidt
storre og mere "almindelige" udgave i f.eks.
Knesgard, FFJ, Louisendal, Bjerregdrde(ne)
og Solbjerg by, AHJ, Gimming, Lem, Nebstrup
og ﬁm@lle, RHJ, samt Kildeport, GDS. Denne
type kan tilsyneladende ogsa - sin lidenhed til
trods - varieres i sin udferelse, men lad os
her give ordet til "vor mand i det jyske'":

"Venteskur for stoppested, RHJ. Dette vente-
skur, blandt jyske jernbane-fans vel nok bedst
kendt som f\m@lle—typen er af en konstruktion
der benyttedes meget af bade Randers-Hadsund
Jernbane og Alborg privatbaner. Det er ifeolge
originaltegningen konstrueret af Scandias ho-
vedkontor i Kebenhavn i aret 1882. En senere
tilfejelse forteeller, at tegningen er approberet
i udvalgsmede engang i 1883. Pa originalen er
ikke afsat mal, men der findes en slags lineal,

Herover: Aameolle, RHJ
(30/3-69, EVP)

Tv: Senderby, HP
(1964, EVP)
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Th: Skibinge, NPMB
(26/3-61, EVP)

Herunder: Yderholm, KRB
(1962, EVP)

Th: Rennebszk, NPMB
(26/3-61, EVP)

der dog er afsat i fod, den gengse malbeteqg-
nelse i gamle dage, og den gav et storre om-
regningsarbejde, men pa grund af mulige fejl
er der ikke pa skalategningen opgivet mal, der
kan i givet fald kun veere tale om en millimeter
eller to, idet kontrolmalinger pa et nedbrudt
skur viser sig at passe. De manglende mal er
kun et princip, nar jeg ikke kan opgive de helt
eksakte mal.

En pudsig ting i forbindelse med gennem-
syn af fotos og billeder i hefter af dette skur,
synes at veere, at pa RHJ var skuret anbragt
sdledes, at tagkanten flugtede med sporet,
hvorimod man pa APB anbragte skuret si spid-
serne i sammenfejningen stod vinkelret pi spo-
ret. En tilfeldighed? - eller havde man p& APB
bemarket, at deres made at vende skuret pa
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Herover: Nyvang, KRB
(1962, EVP)

Th: Keerup Holme, TFJ
(1/4-69, EVP)
Nederst: Nyvang, KRB
(april 63, hol)

gav et bedre udsyn mod det kommende tog.
RHJ-typen gav méske bedre muligheder for la
for bleesten? Jeg ved det ikke, men det er da
pudsigt - ikke!

Treverket og bankene var grenmalede,
taget belagt med tagpap, sort, med vandrender
der ledte vandet ud mod hjernestolperne og
derfra i frit fald mod jorden. Endvidere kunne
man se reklameskilte af metal og emailleret
anbragt pa veeggene. En ting, der vil live ge-
valdigt op pa en model."

Til ovenneevnte skal kun for eventuelle
modelbyggere tilfojes, at de svrige baners var
brune (formentlig tjerede), og der kan med
fordel pa modelbanen benyttes gren eller brun
Cuprinol, Solignum, Pinotex el.lign.

Enlidt yderligere varieret udgave af oven-
nevnte finder vi i Senderby, HP. Her er grund-
planen en blanding af et Hoget X, nermere be-
tegnet et }=(. Her var bankene kun anbragt pa
de fire lige sider.

Med samme tagtype, men lukket med fire
veegge har vi ogsa nogle eksempler. Vi starter
her i Skibinge, NPMB, sorttjeret med hvidma-
lede (engang da) der- og vinduesindfatninger,
eller lidt sterre, endda med billetsalg og rej-
segodsekspedition i nogle ar, Rennebaek, ogsda
NPMB, redmalet og hvide hjornestolper og vin-
duer (model: eventuelt rod Solignum ).

Endelig har vi en udgave med tegltag og
en lille aben veranda foran, Haugbyrd, Nyvang
og Yderholm, alle KRB. Nyvang og Haugbyrd



var malet rode (model: Solignum el.lign.) me-
dens sojler, dere og vinduer samt rammer der-
om var grenne og med tag i rede tegl. Yder-
holm var malet i en morkegul farve (farvekort
nr. 97, Skagengul) everst og red tramaling
(farvekort nr. 146, Malagared (nsermest) ne-
derst med der og vinduesfatninger i samme
farve og sejler hvide foroven og rede forneden.
Ogsa her er rede tegl pa taget.

En ganske speciel udgave finder vi pa TFJ.
Denne abne type har et lidt aflangt H som grund-
plan, med beznke pa de to langmidterveegge. Vi
starter med den mindste udgave, der er opfert
af belgeblikplader (tidligere galvaniserede, nu
nermest rustrede), Karup Holme. Derefter
en lidt sterre udgave, med vagge af lodretstil-

Herover: Haugbyrd, KRB
(1962, EVP)

Tv: Gettrup, TFJ
(31/3-69, EVP)
Herunder: Kerup, TFJ
31/3-69, EVP)




lede bradder (en pa to) og med tag af bolge-
blik, Gettrup. Endelig har vi den sterste udga-
ve, Baun, Karup og Tanggard. Disse var helt
af tra, vandretliggende bradder (klinkbygget)
med tagpapbekladt tag.

Vi finder ogsd denne type pa kebenhavn-
ske S-baner, omend den her kun er en del af
stationernes bygninger. Det samme galder en
tilsvarende bygning pa perron 2 pa Akirkeby
station, DBJ.

Erik V. Pedersen

Foto pa denne side: @verst Baun, TFJ (1/4-69,
EVP) og nederst perron 2 pa Akirkeby station,
DBJ (21/9 1968, EVP).

Ma jeg lige sige et par ord om denne artikel-

serie: Den er tenkt og skrevet som idegrund-

lag for modelbyggere; derfor er teksten be-

vidst gjort kortfattet og derfor er billederne

koncentreret om sagens kerne: bygningerne.
Holtrup




sq ZL-uor 1adbaypau FHY

/8:l OH DIPYS | paysaddolS 10} INySajuaA 2881 (UAYQ))DIpubdg
R
\m\ _
&
2 M
s
ot
3 HEE
Sk ﬁm Lw
L]
O
el 1T 3
3
&3
5 8l3
g e | SR
nuuu__ _m_w o
I~ :
I 8
I Q
Te
S




WEL=04-F ~opAL

i| S— V| m .,, ..\__ J_..,.._

. TUESOV IS O L CETE R
“ & . o i _a L 3 o
| ] I K ! 5

~

T

1

I
~

=
@ |

002:L VIVMS
NYNEY M Ty

=

XN YL

oo oo od

TR Tt

"ONVIGNTEN -

N
T TERIT T - : AL .
m———, LB D ] - R - T L2
w¥oNoTvs N Ll Dd el g L] “ wa| sl FIGIL

N e B 1 T

W v 3 VD W S00

= _ 7 7
— INLd - NODRND Rk L E f m \
— |.H|M = .” g ‘NofL¥TIINGA T 1
C —— L I.u.|HI. oy B |_ m_ b a8 &
= = w Hmm == = dtsfnnnzL
s . = = 7
dOISTIHIEAL = JOISTHIGAIS

B ELIET:

us v
o WH 009! ISVIINVGS NN DES: LSAVIINVIS @I WHOSH: ISIVINVES = — WW OO USATRINS -
=2 L i iis ni 5 it & B I i 7 o Fra T i i 5 it i i & 5 -
I L NEEIRCEIRE i (EEREL G R B o s AR 54E
s B T R T T et e T T R B T i e F R Moy o [ R 0 R Lol N TP e IrL
V170 W ot WNViNIE] | 31836604 RS = el G £ FNVIINIA VR ATl NARINTAL umw.___usv L EiL s.._.w
e ga | I s . - A (3K bl o e S R R e 2 1 | ey
LT ! | HNVLFONININ IH A ._ H | | == | }
_:z!wu_s:_ - . ] I | I | -_—. HNYLIINIA|
||||||||||||||||||||||||||||| =3 = | e T S (NGRS | PRPSRE, S TR L R R A (e
L5 ..4 HIMNINS I F e 4
1
1




Wel-oi-n

003:1 VIVMS

NVNIY X V7

AoITnoR)I3iswT SNvIBAD
FOINFIMOLE ALINTS43
WWONSOA B JONEN INd
WIOOME L FOBHIGIS
WWONOIYS Ui FONEOIS
HFOIONIA 10 FONBWACTS
WFONSEA TH FOMEHI0IS
WOWITIIN i FOrenIals
UNFES po 300388

YFONIA Yo AON FOOTHE
dd WITIAW FOONTT

..

— T —T — T
= . ]l
FHE TR T WA I
xz:mg.:ﬁ:wﬁ«_ Wi 088 NN ILNIA
A e T -
- cHBET H ok _ *_Ew
“BS £ MAYLINDE ANV WS | g5 snviaNng
. A £l 2 2
Forn ¢ | 8 1o SF R e wah
AW ST, HEE . HIE NNYLONDG i AR u}T
0 o s - -3 =7 BE-L HNTLONNE A
BE 2 MNIINGE H R 1 Iy
S il G 3
wen| |
o |
N T—_ HEBE WA ALY
NS DN ENN Y P £ UNVLIINIY
. q |
I I
WL TN FTEH B
1}
1
|||||||||| J
WETSRET
o i1
el o

HOIN N WEALS,

RTS8 58 TN

B [

S

Ya ot afa

=

i I )

- TS - ety

i WO NIAD .xn_c.BE:“gz

Tt i —

: I

e TR 2

FL




6961 LILITHIO

%mmummur

" o |8 _a__.ji__e
..... " |

s e M LER I . e % gnes @ﬁi@ﬂ,

UASTIIpUIY 1340 ‘3ppalg
...... wipues 1a0se) ‘apFoay

~ [

&< Nin i

BT ] ________5_1__ t_: ___. “_“_‘ . ._____ ZRZH __ I T J/+|

‘03l yuobuy | gt § yoapeboy ut&a _ jﬁtm ] s?tba ey FTTEL
[ — | : _ _..nm.MM_lﬂ
1 _

1
-3
]
it

==

A=

00Z:1 BENS

L9611 §/¥ INOVINOMNIESYHW
D0 FOJAAATd SNHIVY ¥d L3DDAd

..GU.@N%N.ZR ..m\ W




00Z:1 epeyg e N

T ey | ey whunay
L9681 1 §/V INOVAWOHNINSYIWN - il il
90 MOQIAATE SNHAVY ¥d 1IDDAE ——
- ]
m ﬁ Ha 1 = !
Q N .N HI P Y L |
:Hﬂ ~U . \ W _ i !

o

=

|
-

w

7
FdFe

e et
g4 1 ieg

A2 UIFC

-~

j »ﬂ sl -pr0RE 4

L ey wbuagy 3

epabiig

24
ried

i B
o ~ +
_.

e o
74

i

A

- -~

tiFd

tige -

=T

-

oy bty

| uegabiig

/0

&

SR BT

ey

T T
- L& al

W h
LR 3

vt

— E ==

==

7 T R ——

= - == = ===
S R i i s e

g i S i




A e
...

o G9HH
gl -

PO G9HH
Bl ) | :Ttsu,..\r_?,...ﬁﬁkf‘.r.&ﬁ\: B e 4, pace s SUNEL ;
,,%_ .
] - & R

Ry ity I i = :mu“_.,zﬂwﬁ“s 1|3. E%./ﬁh.ni“ﬁ: i e R T

v S O e (o AR T
WA.»_..M_ ] wamy _

& B N 0 ) ) )

%
N,

STl Loy
i) ¥

IR —

1T
J TR

o

ol i N 45.1}1\\.\!!\5 oﬂl.r
VE == 3 )
= 1= :
(

l’

N

S i

s ¥



Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

ENKELTSPOREDE MOTORF £ZRGER (4. del) :
M/F NAJADEN og M/F KARNAN.

I 1955 pabegyndte det svenske rederi Li-
niebuss A/B automobilfergefart mellem Hel-
singer og Halsingborg. Selskabet indsatte som
den eneste farge M/F Betula, som allerede var
de danske rejsende bekendt, da den tidligere
havde sejlet pad Storebalt mellem Korsor og
Nyborg med automobiler chartret af et privat
dansk rederi.

Liniebuss A/B fik succes med sin nye
overfart, idet et stigende antal rejsende og au-
tomobiler benyttede den nye rute. Som felge
heraf indsatte det svenske selskab successivt
nye feerger pa overfarten, der alle i sammen-
ligning med statsbanernes samtidige ferger
var mere komfortable, navnlig derved, at den
vaesentligste del af passagerapteringen fandtes
over vogndakket, hvorved passagererne kunne
nyde udsigten over Sundet under overfarten.
Endvidere var kioskforholdene sterre og mere
bekvemme. Endelig havde de nye Liniebuss-
feerger storre overferselskapacitet for sa vidt
anglr lastbiler og busser end statsbanernes
feerger.

De pa Helsinger-Hilsingborgoverfarten
hidtil anvendte statsbanefeerger havde den ulem-
pe, at de pa grund af den lavere fri hejde ved
siden af jernbanesporet i tilfelde af fuldlast af
jernbanevogne pa samme tur yderligere kun
kunne overfere almindelige personbiler og in-
gen heje lastbiler eller busser. Omvendt, med-
tog feergen heje lastbiler og busser, som ned-
vendigvis matte placeres pa jernbanesporet,
kunne der ikke samtidig overferes jernbane-
vogne. Da jernbanevognene i hvert tilfaelde i en
raekke situationer har fortrinsret til overfor-
sel, indebar dette, at forsinkelser for lande-
vejstrafikken ved benyttelse af statsbanefer-
gerne ikke var til at undga. Statsbanernes kon-
kurrencemassige stilling overfor Liniebuss-
selskabet blev herved i nogen grad svakket,
hvilket havde kunnet konstateres gennem antal-
let af overferte automobiler og rejsende som
viste stagnation i trafikken pa overfarten.

Det havde derfor i mange ar vearet et
stort enske hos statsbanerne, om der ved frem-
tidige fergeanskaffelser ville blive bygget fer-
ger, der foruden fuld last af jernbanevogne pa
samme tur tillige kunne medtage alle alminde-
ligt forekommende typer automobiler herunder
ogsa hoje koretojer. Endvidere onskede man
meget gerne hele passagerapteringen placeret
i saloner over vogndekket ligesom pa Linie-
buss-fergerne. Hidtil var man imidlertid af
flere arsager veget tilbage for at konstruere
de nye farger saledes, navnlig var spergsma-
let om stabiliteten vanskeligt, da det ikke var
muligt at ege feergens bredde og dybgang i takt
med den sterre overbygning, hvad ellers havde
varet det naturlige.

Grunden hertil er den, at faergens bredde
er bestemt af faergelejets bredde, og dernaest
at den nuverende vanddybde i feergelejerne i
Hilsingborgs havn, som var tilstrakkelig til
de daverende feerger men ikke til en eventuel
nybygning med sterre dybgang, ikke kan eges,
da bunden bestar af klippeformationer, som
kun kan fjernes ved spreaengning, der ikke kan
foretages.

Ved projekteringen af M/F NAJADEN, der
blev den forste feerge ved Helsinger-Halsing-
borgoverfarten bygget efter foran navnte on-
sker, blev de forskellige betenkeligheder ef-
terhanden overvundet. Problemet med feergens
stabilitet lestes blandt andet derved, at feergen
i sine bundtanke medgives 430 tons vandballast
(ferskvand), en ekonomisk ulempe, der som
det vil forstas, ikke er til at undga.

Bygningen af M/F Najaden blev overdraget
A/S Aarhus Flydedok og Maskinkompagni. Fer-
gen var dette veerfts ferste nybygning til stats-
banerne. S@satningen fandt sted den 19. august
1966 og efter de forudgaende obligatoriske pro-
vesejladser, blev feergen overtaget af statsba-
nerne og indsat pa Helsinger-Hilsingborgover-
farten den 10. marts 1967.

M/F Najaden, der blev bygget som et hel-
svejst skib af stdl med overbygningerne delvis
af aluminium, har felgende hoveddimensioner:
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Sterste leengde over stevnene: 87,94 m

do. mellem stopbomme: 80,40 m

Storste bredde pa spant: 12,90 m

do. pa fenderlisten: 13,38 m

Bruttoregistertonnage: 1553,2 tons

Maskinanlag:

Fremdrivning: 5 stk. 6-cylindrede ikke-
reversible, tryksmurte dieselmotorer af
trunktypen, B&W type 621-MTBH-30 hver
med en ydelse pa 610 ehk ved 800 o/m og
med turboladere af Brown Boveris fabri-
kat direkte koblet til hver sin jevnspsen-
dingsdynamo.Dieselmotorernes cylinder-
diameter: 210 mm, slaglengde: 300 mm.
Forsyning af bordnet: 3 stk. 6-cylindre-
de ikke-reversible, tryksmurte diesel-
motorer af trunktypen, Frichs type 6185
CT hver med en ydelse pa 300 ehk ved
750 o/m og med turboladere af Brown
Boveris fabrikat direkte koblet til hver
sin vekselsp@ndingsgenerator. Diesel-
motorernes cylinderdiameter: 185 mm,
slaglengde: 260 mm.
Fremdrivningsmotorer: 2 stk. 1700 hk
elektromotorer af Thriges fabrikat ud-
fort som dobbeltmotorer. (I korte perio-
der optil 2 minutter kan motorerne yde
op til 2000 hk).

Max. fart: 13,25 knob.

Overforselskapacitet: 3 truckpersonvogne el-
ler 6 almindelige store godsvogne eller
55-60 almindelige personbiler samt 640
passagerer med fuld vognlast og 800 pas-
sagerer pa s@rlige betingelser (vogne og
biler kun pa sporarealet, ovrige del af
vogndakket frit).

Byggear: 1967.

Indretningen af apteringen i M/F Najaden
afviger som det fremgar af det foran stdende,
veesentligt fra de @ldre ferger ved Helsingor-
Halsingborgoverfarten.

Pa mellemda®kket under vogndakket er
der agten for motorrummet, der findes midt-
skibs, indrettet aptering for matroser og re-
staurationspersonale. Endvidere et stirrids
med elevatorforbindelse til vogndakket og sa-
londakket. 1 forbindelse med stirridset er der
et stort elkelerum og et opvaskerum. Midtskibs
findes som navnt maskinrummet oq i forskibet
aptering for maskinbes@tningen. Endvidere er
der her et stort storesrum. Nazrmest stevnene
findes styremaskinrummene. Der er adgang

til apteringen under vogndakket ad trapper i
feergens sidehuse.

Den fri hejde pa vogndzkket, der i hver
ende lukkes af bevagelige bovporte, er overalt
4,70 m. Herved er der i forhold til de &ldre
feerger pa overfarten opndet en meget vasentlig
kapacitetsforggelse. Fra vogndakket er der ad
trappeopgange i sidehusene adgang til de oven-
over liggende vingedek, hvorfra der kan etab-
leres forbindelse med land for de rejsende, der
ikke kerer med bil elleritog. Fra vingedakke-
ne er der videre adgang til en stor hall pa det
over vogndakket vaerende salondak.

I hall’en, hvorfra der normalt etableres
direkte landgang, findes en stor kiosk for cho-
kolade og tobak, en vekselkiosk samt sofaer
lands casingerne. Fra hall’en er der videre
adgang til 2 saloner pa henholdsvis for- og ag-
terkant af salondekket samt til herre- ogdame-
toiletterne. Forreste salon har 54 siddeplad-
ser ved 4-mands borde, medens der i agterste
salon, der er indrettet som cafeteria, er 136
pladser, ogsa ved 4-mands borde. Begge salo-
ner er udstyret med panoramavinduer og udger
en meget stor forbedring for de rejsende, som
nu har mulighed for herfra at nyde ydsigten
over sundet under overfarten.

Fra hall’en er der ad en trappe midt i
skibet adgang til det pd badedakket vaerende
soldak, hvor der ved faste borde ogbanke er 56
pladser. M/F Najaden er den forste statsba-
neferge ved Helsinger-H&lsingborgoverfarten,
der fik soldek, en forbedring som de rejsende
iseer i sommertiden har paskennet.

Pa badedakket findes i hver ende et sty-
rehus med alle moderne hjzlpemidler sisom
radio, radar, ekkolod m.m. Endvidere er der
bag forreste styrehus indrettet aptering for
deksofficerer og bag agterste styrehus akku-
mulatorrum, omformerrum samt rum for ned-
generatorenm.v. Fergens to skorstene er pla-
ceret pa badedeakket i borde. Ogsa ved at have
to skorstene adskilte den nye ferge sig fra o-
verfartens ovrige ferger, der alle kun havde
én skorsten. Som allerede navnt er de gverste
huse, master og skorstene bygget af aluminium.

Opvarmningen af fergen sker ved et cen-
tralvarmeanleg, der til opvarmningen anven-
der koleferskvandet fra hoved- og hjalpemoto-
rer. Som reserve er installeret2 stk. 21,6 m*
DFJ-stebejernskedler type Salamander II med
helautomatisk DFJ-hojtryks-oliefyr type TA 4
EF (dieselolie), der styres af en pa hver kedel
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monteret termostat. For opvarmningen af 3
sovevogne er i maskinrummet yderligere in-
stalleret 1 stk. Clayton dampgenerator type
RO-16, 5-1, med en kapacitet pa 220 kg damp
pr. time. Herved kan sovevognene opvarmes
til plus 20° ved minus 14° udenfor. Dampgene-
ratoren skal endvidere kunne levere damp til
uddampning af brendselsolietanke, gennem-
blesning af seventiler m.v.

Maskinanleget i M/F Najaden er ligesom
i M/F Helsinger og M/F Halsingborg diesel-
elektrisk. Normalt anvendes 4 dieselmotorer
a 610 hk til fremdrivning, medens 1 stk. mo-
tor a 610 hk er reserve. Af de 3 motorer til
feergens ovrige stremforsyning benyttes nor-
malt de 2, medens den tredie er reserve. M/F
Najadens maskinanleeg var ved feergens indsaet-
telse i den daglige drift det kraftigste af de pa
overfarten benyttede ferger. Lige om i M/F
Helsinger og M/F Hilsingborg reguleres frem-
drivningsmotorernes omdrejninger direkte fra
kommandobroen af feergens ferer gennem en
seerlig maskintelegraf. Skulle denne svigte,
kan ordre til maskinen imidlertid ogsa afgives
pa en maskintelegraf af hidtil anvendt type,
hvorefter manevreringen af skruemotorerne
varetages af vagthavende maskinmestre.

Ved leveringen i 1967 af M/F Najaden var
den gamle S/F Kirnan efterhanden ikke leengere
tidssvarende hverken med hensyn til indretning
og aptering, som for sa vidt angar maskin-
anlzget, der - som i en tidligere artikel be-
skrevet - var det samme som ved feergens byg-
ning i 1916, hvorimod kedelanlaget var fornyet
ved ombygningen i 1950. Efter at de fornedne
bevillinger var opndet, blev der derfor sluttet
kontrakt med A/S Svendborg Skibsverft om
bygning af en ny motorferge til overfarten.
Fergen skulle i alt vaesentligt indrettes som
M/F Najaden, dog med visse mindre sndringer
foranlediget af de indhestede erfaringer.

Den nye ferge overtog navnet KARNAN
fra den gamle dampferge (der de sidste 3 ma-
neder den var i drift hed Senior). Fergen blev
bygget som et helsvejst skib af stal med over-
bygningerne delvis af aluminium. Stabelafleb-
ningen fandt sted den 17. februar 1970, men
forst den 10. juni 1970 fandt navngivningen
sted. Den 13. juni 1970 blev fergen afleveret
til statsbanerne, hvorefter den, den 24. juni
1970, blev prasenteret for reprasentanter for
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svenske og danske myndigheder og presse. Den
26. juni 1970 blev feergen indsat pa Helsinger-
Héalsingborgoverfarten.

M/F Kirnan har felgende hoveddimensioner :

Sterste leengde over stevnene: 87,94 m

do. mellem stopbomme: 80,40 m

Sterste bredde pa spant: 12,90 m

do. pa fenderlisten: 13,38 m

Bruttoregistertonnage: 1579,53 tons

Maskinanleqg:
Fremdrivning: 4 stk. 8-cylindrede ikke-
reversible, tryksmurte dieselmotorer af
trunktypen Frichstype 8185 CUT hver med
en ydelse pa 800 ehk ved 1000 o/m max.
kontinuerlig ydelse og 880 ehk ved 1000
o/m ved forcering i hejst 5 minutter.
Dieselmotorernes cylinderdiameter er
185 mm, slaglengden 260 mm.
Forsyning af bordnet: 3 stk. 3-cylindrede
ikke-reversible tryksmurte dieselmoto-
rer af trunktypen Frichs type 3185 hver
med en ydelse pa 150 ehk ved 750 o/m.
Dieselmotorernes cylinderdiameter er
185 mm og slaglaengden er 260 mm. Hver
motor er direkte koblettil en vekselspan-
dingsgenerator af Brown Boveris fabrikat.

Max. fart: 12,5 knob '

Overforselskapacitet: 3 truckpersonvogne el-
ler 6 almindelige store godsvogne eller
55-60 almindelige personbiler samt 640
passagerer med fuld vognlast og 800 pas-
sagerer pa szrlige betingelser (som for
M/F Najaden).

Byggear: 1970.

For sa vidt angar passagerapteringen var
der ved den nye farge tale om en udvidelse af
salonerne pa salondakket i forhold til saloner-
ne pa M/F Najaden pa ca. 2 meter i hver ende.
Herved fik forreste salon, hvori der er restau-
ration og bar, 84 siddepladser og agterste sa-
lon, der er indrettet som cafeteria, 160 plad-
ser, i begge saloner ved 4-mands borde. Lige-
ledes er soldakket pa M/F Karnan sterre, idet
trappeopgangene er anbragt i siderne i skor-
stenene samtidig med at 2 redningsbade er er-
stattet af redningsflader. Den sdledes ogede
overbygning fik derfor til felge, at M/F Kar-
nan permanent ma medfere 460 tons vandbal-
last (ferskvand).

Maskinanlaeget i den nye farge blev en
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fuldsteendig nykonstruktion. Ved feergens pro-
jektering paregnedes installeret et maskinan-
lag stort set svarende til det, der var anbragt
i M/F Najaden, men samtidig indhentedes et
alternativt tilbud pa fergen udstyret med et
fremdrivningsmaskineri bestaende af diesel-
motorer direkte koblet til en gennemgaende
skrueaksel via et af ASEA konstrueret gear, og
denne lesning, der viste sig at veere den billig-
ste, blev derfor foretrukket. Motiveringen for
denne andring af fremdrivningsmaskineriet var
- foruden den lavere anskaffelsessum - den, at
de dieselelektriske maskinanlaeg havde vist sig
at vaere ret komplicerede og noget sarbare.
Endvidere ville man gerne nedsatte energitabet
mellem dieselmotorer og skrueaksel, der ved
de i drift vaerende dieselelektriske maskinan-
leeg andrager 10-15%.

Fremdrivningen af fergen sker saledes,
at der i maskinrummet centralt mellem frem-
drivningsmotorerne er anbragt 1 stk. reduk-
tionsgear af ASEAs fabrikat med indbygget
trykleje og gennemgaende udgangsaksel, hvor-
til er koblet akselledningerne til forreste og ag-
terste drivskrueaksel, der er fert gennem
skruestavnene og barer drivskruer af KAME-
WAs fabrikat med vendbare blade. Gearets
indgangsaksler er forsynet med hydraulisk ak-
tiverede lamelkoblinger for ind- og udkobling
af motorerne, og forbindelsen mellem diesel-
motorer og gear er udfert med elastiske kob-
linger.

Kun 3 motorer kan samtidig kobles til
gearet, der er dimensioneret for max. 2640
ehk. Skulle 4 motorer fejlagtigt blive tilkoblet
samtidig, frakobles motor nr. 4 altid automa-
tisk. Fremdrivningen af feergen styres direkte
fra kommandobroen af feergens ferer gennem en
se@rlig maskintelegraf, men i nedstilfelde kan
manevreringen ogsa varetages af vagthavende
maskinmester, der modtager ordrerne via en
almindelig maskintelegraf.

Det her beskrevne fremdrivningsmaskin-
anleeg har vist sig ret driftssikkert og vil ogsa
blive anvendt i den nye ferge til Helsinger-
Halsingborgoverfarten, der leveres her i for-
aret 1973.

Apteringen og den evrige indretning af
M/F Kirnan svarer ellers i store trak til M/F
Najaden bortset fra det allerede navnte, lige-
som feergens navigations- og redningsudstyr er
fuldt moderne. Overalt er anvendt de nyeste
og mest hensigtsmassige materialer til savel
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gulve som vaqgge, hvorved fargen har faet et
tiltalende udseende. M/F Karnan var ligesom
spsterfeergen M/F Najaden en stor forbedring
af Helsinger-Héalsingborgoverfarten.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Ilustrationer til dette nummer er folgende:

Foto side 11 er hentet pa Jernbanemuseet. De
to billeder har ingen relation til de i denne ar-
tikel navnte faerger, men de herer til serien,
og de bringes fordi redakteren godt kan lide
den slags billeder!

Side 12 ses Kédrnan ved udrustningskaj. Bille-
det er lant hos DSBs pressetjeneste,

Side 14 et billede af Najaden - hentet i Jernba-
nemuseet.

Side 15: Kdrnan i rum se (foto Ib V.A.)

Pa tegningsarkene finder De tegningerne til de
to i denne artikel navnte ferger, Najaden og
Kirnan (to tegninger af hver ferge). Disse
tegninger er stillet til radighed af sofartstje-
nesten.

Vi fortsetter med stationsplaner for faargehav-
nene og bringer denne gang nogle planer fra
Nyborg. Disse stationsplaner er lant fra Rigs-
arkivet.







En Sporplan

Ogsaa denne Gang viser Sporplanen et
HO-Anleg i et Lokale paa 3 x4 m, ogdeter
som seadvanligt bygget op paa den Maade, at en
existerende Station er taget som Udgangspunkt,
hvorefter der er "sat noget paa" de Spor, der
gaar ud fra denne Station.

Det er denne Gang den nye Station i Rede-
kro, der er Kernen i Anleget, og Hovedstrak-
ningen er indskrenket til en Ringbane med en
mere eller mindre skjult Forbindelsesstation.
Sidebanen har en ganske lille Mellemstation og
en Endestation, der heller ikke er sarlig stor.
Endestationen burde naturligvis veaere en Kopi
af Aabenraa Station, men det tillader Pladsen
ikke.

Roedekro Station blev taget i Brug i 1968,
og dens Sporanlaeg er derfor planlagt efter de
nye Principper, saa der er ingen overfledige
Spor. Tveertimod er Tilgengeligheden til Las-
sesporene meget daarlig, od iszr er Range-
ring mellem disse og det private Sidespor van-
skelig. Sidesporanlaget er nok for stort til at
virke naturligt paa en Modelbane, men det kan
naturligvis ogsaa forenkles.

Landskabsopbygningen er tankt at bestaa
af et Industriomraade inden i Ringbanen, saa
den bageste Station skjules (eller i alt Fald
sleres), og ellers let kuperet Terrain eventu-
elt med lidt Skov. Paa Tegningen er angivet én
stor Industrivirksomhed med en Del udenders
Lagerplads, for Exempel et Savvark eller en
Betonvarefabrik, men der kan naturligvis lige
saa godt veere flere smaa Virksomheder paa
Omraadet. Det kuperede Omraade stiger op
mod den lille Mellemstation, hvor Banen har
sit hojeste Punkt, og det er derfor nemt at fore
en Vej under Banen ved denne station.

Anlaget indeholder kun én Remiseplads,
der kan bruges af et Lokomotiv paa Sidebanen,
og slet ingen Drejeskive. Dette er meget na-
turligt, da Sidebanen maa antages at blive tra-
fikeret med Motorvogne, saa Lokomotiv kun
skal anvendes til Godstog og i Tilfeelde af seer-
lig stor Trafik, og man vil mest naturligt an-
vende et Tenderlokomotiv. Paa Hovedstraknin-
gen er der normalt ingen Tog, der udgaar fra
eller ender paa Redekro Station, saa der er in-
tet Behov for Drejeskive og Remisex

O. Buskgaard
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REGNSKAB FOR SIGNALPOSTEN, 1972.

Driftsregnskab
Indtegter Udgifter
8. argang 23110,69 23645,97
Gl. argange 2175,89 1365,97
Jubilaeumsskrifter 592,76
Fotohefter 1 og 2 523,66
Oldtimerbogen 720,12 167,40
Romantik 1647,59 171,75
Trine 1624,79 2576,60
Arets overskud 2467,81
30395,50 30395,50
STATUS pr. 31. december 1972:
Aktiver Passiver
Beholdninger,
giro, sparekasse,
kontant 19048,45
Forudbetalte ab. 9320,59
MOMS-geald 871,87
Diverse debitorer 122,70
Turfond:
beh. 1/1 472,71
tilskud ture 428,79 43,92
Formue 1/1 6221,56
overskud 2467,81 8689,37
19048,45 19048,45

Redaktionen har felgende inventar:

1 Olympia Excellence skrivemaskine
1 bord for do.

1 lyspult

1 Adrema adresseringsapparat

1 arbejdsreol

2 heftemaskiner

1 skeeremaskine

3 lagerreoler

F =l
-

Billedet pa midtersiderne er atter hentet fra
Jernbanemuseets arkiver, og det er atter fra
HAJ (Hammel-Arhus Jernbane) i 1902.

Hvis De sammenligner med billedet i 8. ar-
gang nr. 6 vil De se, at der nu er to maskiner
for stammen. Er der nogen der kan give en
forklaring herpa?
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BODAL

Da Danmark den 9. april 1940 blev besat,
kom vi her i landet i den kedelige situation, at
vi ikke kunne dakke behovet for braendsel til
industri og opvarmning med de sadvanlige ener-
gikilder, kul, koks og briketter. Allerede da
krigen bred ud i 1939, begyndte det at knibe,
men da vi efter at vere blevet besat nu pa det
nzrmeste var henvist til kun at hente kul i
Tyskland, blev det helt galt. Til alt held havde
vi her i landet en reserve af brendsel - en re-
serve som man i det store og hele under nor-
male forhold ikke ville bruge - nemlig terv og
brunkul. I ferste omgang vil vi beskeaftige os
med torvene og i en senere artikel tage os af
brunkullene.

Igennem arhundreder har tervemoserne
forsynet befolkningen med brendsel, iser i de
egne, hvor der var skovfattigt. Efterhanden som
det indferte brandsel blev billigere, kunne det
ikke betale sig at skeare terv, og man indrette-
de sig de fleste steder pa at fyre med kul eller
koks.

Der findes flere forskellige typer terv,
men selv om vi i det store og hele holder os
veek fra geologien, kan det vel veere naturligt
at se lidt pa, hvordan terven er opstdet. Mo-
sens jordbund bestar af terv, der er dannet af
dede, men ikke forradnede plantedele. Disse
plantedele eller rettere planterester ophobes i
tykke lag, en proces, der har fundet sted in-
denfor de sidste 15.000 ar. De overste lag
skares i sma firkanter, derfor navnet skare-
terv. De leegges pa jorden et stykke tid for at
kunne terre, hvorefter de sattes i stakke. De
nederste lag bliver gravet op ved hj®lp af ma-
skiner, hvorefter de @ltes med vand til en
tyktflydende masse, som bliver haldt i forme
og derefter torres -det er den type man kalder
for @ltetorv.

Af torvemassen kan man ogsa fabrikere
briketter, som har en storre breendselsverdi.
Desvearre indeholder tervenhel del vand, bade
i fri og i bunden form. Nyopgravet tervejord
indeholder helt op til 80-90% vand og uheldigvis
er det sadan, at den frie vandmangde er ret
lille, mens den bundne er stor og kun kan fri-
gores ved luftterring. I praksis betyder det, at
en ter og solrig sommer giver langt bedre torv

end en kold og fugtig sommer. Svindet er ogsa
stort. Af 500 kg. frisk tervejord far man ca.
100 kg. terv med et indhold pa 25-30% vand.

Nar tervene efter en passende tid var
terret, blev de i gamle dage transporteret med
hestevogn til forbrugeren, senere kom lastbi-
ler til. Selv om man ogsa med jernbanevogn
transporterede dette produkt, var det dog ikke
en overvaldende stor del afbanernes transport-
mangde, denne godsart daekkede. Men da kri-
gen udbred blev der atter liv i moserne, for nu
blev terv en efterspurgt vare. De fleste moser
var dog for sma til at f& andet end lokal betyd-
ning. Anderledes stillede sagen sig for Store
og Lille Vildmose i Jylland og Amosen p& Sjal-
land. Her var der i virkeligheden sa store re-
sourcer, at en stor del af det danske brand-
selsforbrug var dakket, hvis man bare kunne
fa mandskab nok og mulighed for transport.

For mange er terv et minde om nogle
jordklumpagtige mere eller mindre vade tin-
gester, som man havde det sterste besver med
at fa ild i. Seerlig pd Sjelland kunne tervene
vere slemme, men det var nu ogsa en kends-
gerning, at de bedste terv fik man fra Jylland,
men der var ihvertfald for sjellenderne, den
hage ved netop dette feenomen, at jyske torv
ikke mitte befordres over Storebelt i jernba-
nevogne, og derfor matte man pa Sjalland fin-
de sig i at vere selvforsynende med denne
vare.

Et af de steder, hvor man kunne fa de
fleste torv, var ﬁmosen., som vi i denne arti-
kel iseer vil beskaftige os med, selvom de for-

hold der mandskabsmassigt radede, tildels var

almengyldige over hele landet.

Jeg ved ikke hvor mange, der ved, hvor
Amosen ligger, og hvormange har i det hele
taget veeret der? I de senere ar har der vearet
afholdt en del ture pa Heng-Tellesebanen for
jernbaneinteresserede, og netop denne bane lg-
ber langs randen af ﬁumosen, som forevrigt er
Sjeellands sterste mose.

Den dakker et areal pa 36 km® , sa det er
jo ikke et helt lille omrade den beslaglegger af
Sjaellands jord. Bredden varierer fra 1,5 til
godt 4 km og den har en ganske anseelig leeng-
de pa omtrent 16 km. Kom man fer krigen til
Amosen en sommerdag andede alt fred og ro.
En enestdende flora var her og hertil kom et
broget dyreliv af fugle af enhver art, hvoraf
mange rovfugle, for her var den fred og ro, de
sogte. Men ogsadadyr, harer og rave nasten



vrimlede det med. Om vinteren var her ikke
rart, for s& var mosen pa det naermeste at be-
tragte som én stor so.

Det var let nok for den kerende trafik at
feerdes langs med mosen, det var unagtelig
straks noget vanskeligere, hvis man ville tvaers
over den, for sa var der kun én vej til radig-
hed, nemlig over Kongsted og Skellingsted.
Midt igennem mosen glider Halleby & dovent
afsted og giver mulighed for at opleve terra-
net fra sosiden.

Men idyllen blev pludselig brudt, da kri-
gen bred ud i 1939. Nu fik mosen ikke lov til at
vere i fred mere, derblev en larm og et spek-
takel fra mennesker og maskiner, som snart
fik dyrene til at flygtetil de store skove og so-
er, der herer til de godser, der er sia mange
af pa netop denne egn.

Centrum for alt spektaklet blev Bodal, en
stor ejendom eller gard om man vil, der 14 li-
ge op til og delvis ud i mosen. For dem, der vil
finde den pa et kort kan felgende fingerpeg gi-
ves. Folg HTJ indtil du kommer til Stenlille,
der ligger cirka midtvejs pa banen. Omtrent
5 km i nordlig retning kan du sa finde Bodal.
Til denne gard herer en stor del af Amosen. I
1904 kebte et engelsk foretagende gard og areal
med det formdal at udvinde parafin af torven.
Men selskabet havde ikke held med foretagendet
og opgav snart produktionen, som darlig nok
var kommet rigtig i gang. Men da 1. verdens-
krig bred ud i 1914, blev terv pludselig penge
veerd, og da der var nok af dem, var det bare
med at komme igang.

Dengang var lastbilerne ikke kommet frem
i de meengder, vi siden har set, og derfor an-
lagde man en tipvognsbane ost for Vedde sta-
tion, der skulle transportere teorvene hertil.
Herfra transporteredes de sa af DSB ad den nu
nedlagte Sore-Vedde bane videre til forbruger-
ne, altsd uden om Hong-Tollose banen, noget
denne bane selvfolgeligikke var ligefrem begej-
stret for. Da krigen sluttede, var det snart ef-
ter ogsa slut med at grave terv. Tipvognsbanen
blev nedlagt, og spor og materiel blev solgt,
mender, hvor den lille industribane havde kort
var der stadig "spor" i terrenet.

Sa senkede freden sig atter over Amosen
indtil den nseste store krig bred ud. Man dan-
nede da et interessentskab med entreprenor-
firmaet Wright, Thomsen & Kjer og Carlsberg-
bryggeriet som de storste partnere og forma-
let var ganske simpelt at grave terv. Man leje-

2]

de forst omradet af det for omtalte engelske
firma, hvorefter det blev kebt i 1943.

Ikke lang tid efter at man havde erhver-
vet retten til at skeere torv i Bodalomradet, fo-
reslog HTJ, at banen anlagde et sidespor ud i
mosen. At banen var interesseret i atfideli
transporterne var ikke underligt, for siden
lastbilerne i tyverne var begyndt at virke, var
den transportmangde HTJ havde at kore med
dalet i takt med antallet af nye biler. Da kri-
gen bred ud i 1939 havde banen det steorste un-
derskud i den tid, den havde eksisteret, og
fremtiden sa alt andet end lys ud. 1 forste om-
gang sa det nu ikke ud til at man i Kebenhavn
var serlig interesseret i banens forslag, selv

Begge billeder pa denne side:
OHJ nr. 9 i Bodal i juli 1941
(arkiv JQ)
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om man hefligt lovede at overveje sagen. Men
hvordan havde man hidtil transporteret torve-
ne?

Det var foregaet pa den made, at man hav-
de kort dem pa lastbil til Vedde station, hvor
de blev omlasset og via Sore-Veddebanen kert
til Kgbenhavn med jernbanevogne. I den anled-
ning havde Sorg-Vedde banen oplevet en hel
renzssance. Siden nedlaggelsen af persontra-
fikken i 1933 var banen kun blevet trafikeret af
en rangertraktor af hensyntil godset fra bysta-
tionen (banen blev nedlagt som godsbane i
1953) . Efter behov kertes der dog ogsa til Dgj-
ringe og Munke-Bjergby, hvor nogle fabrikker
af og til sendte gods med jernbanen. Men da
der kom gang i transporten af terv, blev top-
pen af graesset, der voksede frodigt og tomme-
hejt i sporet, nu slidt grundigt af, idet en G-
maskine nermest gik i degndrift mellem Sore
og Vedde med det ene lange trek vogne efter
det andet.

I mellemtiden havde konsortiet, der stod
for tervegravningen fundet ud af, at det vist
var en god ide at kebe nogle store lastbiler og
med dem transportere brandslet. Hvor man
ville fa autogummi og olie fra, melder histo-
rien ikke noget om. Igen optradte HTJ og pro-
vede at fa del i godset. Da Vedde formelt var
en statsbanestation, foreslog man at lave et
sidespor, der endte ¢st for Vedde station og sa
sende torvene til Kebenhavn via Tellese uden at
transporten ville blive dyrere end over Soro.

Efter diverse forhandlinger, hvor det forst
s ud til, at alt skulle klares, endte det hele
negativt, for dog til sidst - efter nye forhand-
linger - at ende positivt. Nu var det temmelig
flot af HTJ at foresla anlag af et sidespor. For
det forste ejede banen ikke pengene til et sa-
dant og for det andet havde man ikke noget spor
til samme. Konsortiet gik dog som sagt med til
legen og betalte omkostningerne og - omend med
stort besvar - lykkedes det at skaffe kasserede
skinner fra diverse privatbaner, men det blev
et noget let spor, idet det var 17,5 kg skinner,
man anvendte.

De forste 5 km af sidesporet blev trafi-
keret af HTJ, der med sine lokomotiver skulle
hente og bringe vognene. Efter de forste 5 km
delte sidesporet sig i 3 grene med ekstra grene
for enderne, ialt blev det til godt 12 km spor.

Senere foregedes laengden noget. I begyn-
delsen benyttede man en DSB rangertraktor -
fort af en DSB overporter - til rangering ude i

"grenene", men senere, da mangelen pa olie
blev endnu sterre, anskaffedes et damplokomo-
tiv. Dette kebte man af entreprener Brodersen
i Esbjerg i 1944, som havde erhvervet det fra
GDS, hvor det havde nr. 8. Det var en Hen-
schel maskine fra 1912, trekoblet og med en
sa ringe tjenesteveaegt, 19 t, at den uden alt for
stor risiko kunne befare det lette spor ude i
mosen. Uheld havde man dog ikke sa fa af alli-
gevel.

For at forsyne de "rigtige" jernbanevogne
med terv, anlagde man ogsa tipvognsbhaner, og

for at terv fra den nordlige del af mosen ogsa

kunne transporteres til sidesporet ved Bodal,
byggede man flere primitive broer over Halle-
by a. Savidt jeg ved havde tipvognsbanerne en
sporvidde pa 750 mm.

Det var forbavsende hurtigt, at disse ba-
ner sked frem. I lobet af 4 maneder var det
normalsporede sidespor anlagt - det var klar
til brug den 1. juli 1941. Og nu rullede det ene
store tervelas efter det andet afsted. Der an-
vendtes bade abne godsvogne, hvis sider var
blevet forhgjet med trariste, og lukkede. Per-
sontrafikken pa HTJ blev helt sat i skyggen af
den intense godstrafik, hvor man opererede
med ikke mindre end 16 sertog i degnet. Ba-
nens materiel kom pa en hard preve, som det
bestod, ikke mindst fordi man ikke ligefrem
kan pasta - desvarre - at banens lokomotiver
for var blevet brugt i serlig hej grad, sa der
var noget at slide pa.

At s& mange s@rtog var nedvendige skyl-
des iseer, at HTJs damplokomotiver ikke kunne

“klare mere end 17 laessede vogne ad gangen.

Man havde oprindelig beregnet at klare 17 laes-
sede vogne 3 gange daglig, men efterhanden
som mangelenpabrandsel blev sterre og stor-
re, naede man op pa 154 vogne i degnet, og i
enkelte degn endda op pa 180.

Nu ma man ikke tro, at trafikken alene
blev klaret ved hjelp af damplokomotiver, for
11944, nermere betegnet den 14. oktober, kor-
te et tervetog trukket af et dieselloko ind for
stop og ternede mod et godstog pa stationen.
Til alt held kom ingen til skade, men materiel-
let fik en meget hard medfart, hvilket jo ikke
var sa heldigt, ndr man tenker pa i hvor hoj
grad, man netop i 1944 havde brug for trak-
kraft og vogne.

Nar vi nu er ved uheld kan det ogs&naev-
nes, at man nogle gange i 1941 var udsat for
bevidste forseg pa at afspore togene pa Bodal-
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Stemningsbillede fra Bodal mose

sidesporet, idet der flere steder var lagt jern-
stykker pa skinnerne. Da attentatet var blevet
gjort medens det var merkt, var det kun pa
grund af personalets agtpagivenhed, at der ikke
skete alvorlige uheld.

De torv man fremstillede i Bodal og i det
torvevark, der hed "Mosegarden" og som la
nord for Halleby a - derfor byggede dette sel-
skab ogsa to af de broer, man benyttede til
tipvognsbanerne for at fa tilslutning til terve-
banen syd for den - var kun beregnet til brug i
den kebenhavnske industri. Menda eftersporgs-
len af braendsel til private ogsa var meget stor,
benyttede enhver grundejer ved mosen sig af
muligheden til at fremstille terv. Det var ikke
ualmindeligt at se hele familien i sving. Om
dagen passede manden ofte sit almindelige ar-
bejde, og mens han var vak, vendte bernene
torv - tit efter akkord - og nar sa far om afte-
nen kom hjem, tog man fat pa den almindelige
gravning af dette produkt. Sevn blev der ikke
meget af, tit kunen 5-6 timer i degnet, men til
gengald havde bankkontoen en ret kraftig sti-
gende tendens. I'ra alle disse sterre og mindre
nye industrivirksomheder sendtes teorv til nae-
sten alle stationer pa HTJ. Rundt regnet havde
man 50 vogne daglig fra disse producenter. Det
gav iser arbejde til Tollese station, hvor vog-

nene skulle vejes (vognene fraBodal var blevet
vejet i mosen inden afgangen derfra) og da der
ikke var nogen direkte sporforbindelse mellem
privatbanen og DSB, foregik der en ret intensiv
rangering i Tellose, bade med vogne fra Bodal
og fra de evrige stationer.

Men lad os vende tilbage til Bodal igen.
Det var et stort foretagende, der voksede op i
den for sé fredelige Amose. Der var i lobet af
ingen tidi 1940/41 vokset 22 torvevarker frem.
De firbenede kunne man ogsa bruge, og man
havde 60 spand heste igang. Hertil kom konto-
rer, arbejdsanvisning, folkerum og marketen-
derier. Det var mange nye arbejdere at fa til
egnen, nogle boede i telte eller hjemmelavede
skure, andre var sa heldige at kunne indlogere
sig hos egnens befolkning.

Fra be'gyndelsen af april og til hen imod
september var her et liv uden lige. Efterhanden
sked barakker op til aflesning af teltene, og sa-
snart sesonen begyndte kom arbejderne - tit
langvejs fra-ikke sa fa helt fra Jylland. Og nu
er det det stidende samtaleemne hvordan som-
meren bliver. Bliver den vad, bliver fortjene-
sten ringe, men far man en tor sommer, sa er
der penge at tjene. Deter et rigtigt mandfolke-
arbejde, og selvom man skulle tro, at en lang
arbejdsdag med slid og sle&eb nok skulle fa en
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til at krybe til kejs tidligt, ma man tro om.

Selskabet arrangerede ofte filmforestil-
linger, der holdtes bal og kendte kunstnere ind-
kaldtes til underholdning og alle arrangementer
blev besegt af utrolig mange. Godt halvdelen af
folkene var tilknyttet Bodal, hvor de havde ikke
mindre end 1100 tdr. land at boltre sig pa. Den
ovrige halvdel var knyttet til private foretagen-
der med egne entreprenerer. Her boede arbej-
derne under noget mere primitive forhold. Man
boede i primitive traskure, tit vinde og skaeve
og noget lig hensehuse. Skorstenen over det
primitive ildsted var et cementreor eller en
bukket blikplade. Husene er forsegt gjort mere
tiltalende med lidt maling, ofte i lidt ejendom-
melige kulgrer, menbundbehandlingen har man
ikke haft tid til at gere noget serligt ud af, for
malingen skaller af i store flager. Vinduer er
der, men glasset mangler som oftest og er er-
stattet af avispapir. Over deren-uden 1as - er
der pa de fleste skure en navneplade, den dan-
ske tradition fornagter sig heller ikke ude i
dette klondyke, men navnene har selvfelgelig
ofte en vis relation til stedet: Paradiset, Tor-
vebo, Terven er eksempler pa sadanne navne.
Kikker man indenfor meder man et ikke ser-
ligt opleftende syn. Det vigtigste inventar er
en kasse, lavet af uhevlede bradder - sengen,
hvis madras bestar af lidt halm i bunden af
kassen. Et par kasser er stole og noget, der
ligner et bord finder man ogsa.

Nar sasonen er forbi, ligger disse sma
"landsbyer" ode hen, noget lignende de forlad-
te guldgraverbyer, man af og til ser i cowboy-
film fra Amerika.

Men eventyret herude i Amosen fik ogsa
en ende. Det sluttede ikke i samme @jeblik kri-
gen var forbi, for det varede lange for forsy-
ningen af brandsel blev normal. Men i samme
takt som brendselsforsyningerne fra udlandet
kom til landet, aftog eftersporgslen af de dan-
ske torv, hvilket ingen undrede sig over. 11947
besegte jeg omradet. Det var en sendag og her
oplevede jeg bade at se et torvetog via Vedde
til Sore og et til Tollese - begge trukket af G-
maskiner.

Fra Bodal kom der i den periode 24 dag-
lige vognladninger og hertil kom ogsad vognlad-
ningerne fra de private tervefabriker. For HTJ
var det gode ar, selvom konkurrencen fra last-
bilerne i 1947 igen var begyndt at blive foleliq.
Fra 1941 til 1945 gav den et overskud pé ikke
mindre end 1.154.342 kr. og driftsbestyrer
Terp-Larsen havde holdt sit lefte ved i sin tid
at love 1 mill. kr. i overskud under krigen.

J.G.

ANNONCE ANNONCE ANNONCE ANNONCE AN

HORNBY , elektrisk tog med tilbehor,
argang 1935, SALGES:

Anleeget bestar af et 10-hjuls lokomotiv med
8-hjuls tender. 3 stk. 8-hjuls godsvogne. 48
lige og 36 buede skinner samt 8 stk. handbe-
tjente sporskifter. Dertil 2 krydsspor og 1 stk.
20 V transformer.

Alle dele er originale HORNBY, og vogne og
skinner meget velholdte. Maskinen kan kere,
men funktionerer ikke stabilt.

1935-veerdien var ca. 250 kr. for det hele.

Anlaget kan beses pa adressen:
Humlevej 13, Jyllinge, 4000 Roskilde,
men ring i forvejen pa (03)388523.

NONCE ANNONCE ANNONCE ANNONCE ANNO



Byggetegninger

SMA VOGNE PA SPINKLE HJUL

Overskriften er inspireret af en nylig
udkommet bog, der anmeldtes i sidste nummer
af SIGNALPOSTEN, men emnet kunne lige sa
godt veere inspireret af Jens Bruun-Petersens
seneste sporplan og banebeskrivelse i samme
nummer. P4 trods af, at JB-Ps baneforslag har
spreengt de arealmeassige rammer, har han
ikke fundet det rimeligt at skaffe plads til tog-
stammer pa mere end 75 cm, svarende til 65
m i HO eller, som han selv nevner: en G-ma-
skine plus 8 sma godsvogne. Tager vi i stedet
almindelige mellemkrigs-godsvogne fra DSB,
kan der kun blive plads til en 5-6 stykker, og
det er ikke noget stort godstog!
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Der er abenbart brug for sma vogne og
sma lok pa modelbanen, hvis togstammerne
skal virke naturtro og godstogene ikke skal
kunne na over hele straekningen mellem to na-
bostationer.

Jeg vil denne gang snakke lidt om sma,

lukkede godsvogne. Mens man i England helt op

til (neesten) vore dage har bygget godsvogne i
"lommeformat", faktisk i QA-sterrelse, blot
noget solidere, skal vi her i landet tilbage til
lidt for arhundredskiftet for atde virkeligt sma
vogne med en 11-12 m® bundflade var de domi-
nerende.

For et par ar siden fandt jegietpar gam-
le numre af SP (4-6/1965) et par artikler af
JB-P og E.5.A. om bygning i HO af sma, luk-
kede godsvogne af QA-familien, vogne med en
bundflade pd 11,1-11,5 m® . Jeg gav mig til at
lede efter oplysninger om flere vogne af lig-
nende sterrelse, og der viste sig at have veeret
en rig flora af varianter. Der var vogne med
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flojdore, andre med skydedore, nogle havde
tillige endedore, og her kunne ogsa valges mel-
lem flgj- eller skydeder(e). Der var typiske
Q-vogne med skydelemme i alle sidefag og floj-
dore, andre havde jalousier eller sma vinduer,
enkelte vogne havde jernstolper, og dobbelte
veegge med lodret yderbekladning forekom.

Skruebremser fandtes i tarn, i kupe eller
pa aben platform, andre vogne havde kun hand-
bremse (vagtstang) og endelig havde en del
overhovedet ingen bremse. Der forekom vogne
helt af tre, mens andre havde undervogne af
jern, og selv puffere og koblinger fandtes i al-
lehande udferelser.

Jeg blev efterhdnden nysgerrig efter at
opsnuse, om der havde vearet endnu mindre
vogne her i landet. Det havde der naturligvis

HP M 23 og IF 194
i Lokken, 17/8 1963
(hol)

HP IF 194 i hvidmalet
skikkelse (JS arkiv)
P& side 25 ses vognen
som HJJ IS 348 (ogsa
JS arkiv)

pa de smalsporede privatbaner, men de inter-
esserede mig ikke serligt dengang. Jeg vidste,
at DSB ikke havde haft mindre godsvogne (bort-
set fra visse meget gamle tommervogne) , men
hvad med DSBs forgangere: SJSfra 1847, DJIDS
1862-1867 og JFJ 1867-1885?

I den sjellandske jernbanes forste tid ef-
ter 1847 havde man sa godt som udelukkende
persontrafik. Der fandtes kun fa godsvogne.
Nogle af de lukkede havde skydedore i siderne
og var hovedsagelig bestemt til transport af de
rejsendes bagage, mens andre var bestemt til
hestetransport. De @ldste af disse havde for
resten kun dere i gavlene! Til almindeligt, "u-
edelt'" kvaeg benyttedes meget leenge udelukken-
de abne, hojsidede vogne, hvor dyrene kunne
overdakkes med presenninger. De @&ldste gods-




vogne havde "ikke-elastiske trek- og stedap-
parater", sa det var ikke serlig komfortabelt
at veere ko dengang!

Mange godsvogne, ogsalukkede, kan vere
udrangeret indende nu kendte fortegnelser blev
lavet. De mindste, sjellandske vogne, jeg har
skizzer af og mal pa, var tidligere pakvogne af
ca. QA-storrelse, 11,4 m°. De var bygget af
Lauenstein 1856 og var 1880 litreret Fd492-95.
Senere indgik de i godsvognsparken som Je
1777-1780, hos DSB kaldet JB4013-4016, i 1915
sluttelig ombygget til bygningsvogne. Vognene
havde dobbelte vagge og skydedere. Bemark de
ejendommelige puffere med udvendige evolut-
fjedre. De havde stedflader af tra! A£ldre SJS-
vogne kendes, men de var storre.

Fra det jyske distrikt kendes heller ikke
vogne, mindre end dengl. F-, senere QA-vogn.
Nar de gamle, jyske HA og JA havde mindre
bundflade, skyldes det bare, at noget af det in-
dre var skilt fratilbremserum. I virkeligheden
var vognene langere end QA. Bremserummet
var oprindelig en aben platform, blot med tag
over ("altanvogne").

Foto af de gamle QA-vognes fjederophaeng
ses i "Old-timerbogen" side 78, mens detailler
af den gammeldags gavlkonstruktion pad QA,
HB og (f.eks.) LJ Lc ses i samme bog side 21.
Beméerk, at gavlstolperne blev svarere nedef-
ter a la strabepiller.

Men hvad fandtes der sa pa privatbaner-
ne? Jeg kikkede de @ldste fortegnelser over
privatbanevogne, tilladt pa DSB, igennem helt
tilbage til 1898, og jeg regnede med her at ha-
ve fundet de allermindste: Lollandsbanens LB

HP IF 194,

ex HJJ ISF 348,
ex HBS Q 258
ex HBJ G 100,
her i Hjorring
12/8 1966 (hol)
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151-154, bygget af Scandia 1884. De var nu ik—
ke overveldende meget mindre end QA, bund-
flade 10,3 m® . Desvaerre ved jeg ikke meget
om, hvordan disse LB-vogne s& ud. I stedet
bringes en HO-tegning af den lidt sterre LC-
vogn fra LJ.

Hvis endnu mindre vogne har varet be-
nyttet i offentlig trafik her i landet, har de i
hvert fald ikke varet tilladt p4 DSBs straknin-
ger. Enkelte tilfelde af rene lokalvogne kendes
f.eks. Gribskovbanens aldste, 2-akslede vog-
ne, abne savel som lukkede, og heller ikke
Randers-Hadsundbanens vogne ville DSB vide af,
sa her har vi ingen mal kunnet finde. Ogsa pa
MBJ, VLTJ, @SJS eller FJ kan diverse primi-
tive sager have trillet rundt, uden at nogen kan
huske noget om det. Jeg ser her helt bort fra
de rene entreprengrvogne, der ofte har varet
benyttet af baneafdelingerne. Det var forment-
lig altid &bne vogne.

Jeg kom tilfeeldigvis i tanker om en meget
merkelig vogn, der aldrig har figureret i DSBs
fortegnelser: HHGBs "blikvogn", der var fedt
som "Goods Trailer" til Sentinel-dampmotor-
vognen. Den viste sig at vare lige s3 lille som
LJs LC-vogn. Blikvognene tages kun med her,
fordi den udviste en del interessante treek, der
tildels var ret utraditionelle. Den havde en del
typisk engelske detailler, f.eks. derarrange-
mentet med flojdere for oven og nedfaldsder
nedenunder, et arrangement vi i Danmark ho-
vedsagelig kender fra SJSs gamle, abne gods-
vogne litra H, de senere DSB vogne litra KD
og KE. Engelsk var ogsa det primitive fjeder-
ophang, hvor fjedrene blot glider i "spring
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Ukrudtssproejtevogn HBS 295 (foto PT)

shoes'" pa hoveddragernes underkanter. Utra-
ditionelt var derimod fraveret af akselgafler -
her var "svavende aksler" sa det forslog! Den
ene ende af fjedrene ma have veeret fast lejret
i et gje for at holde akslerne nogenlunde i stil-
ling. En fladfjeder (A), der var fastspendt pa
toppen af hver berefjeder, ragede op over ho-
veddragerens underkant og fungerede som fjed-
rende endestyr for akslerne, se detailtegnin-
gen. Et lignende arrangement fandtes ogsé pa
dampvognens maskindel. Blikvognen var Dan-
marks forste egentlige skinnebus-"rumpeged",
og dens kobling passede kun til dampvognen.
Andre steder har denne vogntype varet mere
almindelig. I Hamilton Ellis’ store billedbog
"The Pictorial Encyclopedie of Railways" ses pa
side 165 et helt tog af sterkt lignende blikvog-
ne, her dog fra den metersporede Uganda Rail-
way.

Jeg regnede ikke med, at nyere privat-
banefortegnelser kunne opvise mindre vogne,
bortset fra de svenske skinnebus-rumpegeder,
der korte pd GDS, HFHJ og OHJ (9,9 m® ). For
en sikkerheds skyld kiggede jeq alligevel di-
verse nyere privatbanevognfortegnelser igen-

nem, og sandelig, om ikke der var bid: I 1930
tilgik der den nu til normalspor ombyggede
Bryrupbane, HBS, to overméade sma, lukkede
godsvogne, G 100-101, der kun havde en bund-
flade pa 9,75 m° . 1 betragtning af, at banens
materiel ellers var nyt og ret tidssvarende,
undrede de diminutive vogne mig meget. Var
de nye? merkeligt! Kebt brugt? i sa fald hvor-
fra? Man kunne maske gette pa en fortid som
smalsporede vogne, men dertil var de alt for
brede: 2,54 m indvendig, ganske som DSBs
samtidige standard Q-vogne. Derimod var leeng-
den overmade beskeden, endog mindre end FSJs
oprindelige vogne, vore @ldste smalsporsvog-
ne! HBS-vognene var nermere terningformen
end nogen anden vogn her i landet.

Ved neermere granskning af emnet viste
det sig, at vognene alligevel havde en vis for-
bindelse med HBS’ smalsporede fortid.

De smalsporede Horsensbaner HTB og
HBJ havde ikke noget spor til havnen i Horsens
og de mente heller ikke at kunne skaffe penge
til at fa nedlagt en 3. skinne i DSBs havnebane.
Efterhdnden blev omladningerne mellem smal-
og normalsporsvogne i havnetrafikken sa om-
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fattende og bekostelige, at noget matte gores,
og HBJ anskaffede et antal normalsporede
transporterer, hvorpa smalsporsvognene kun-
ne transporteres til havnen. Man koblede smal-
sporsvognene, der var anbragt pa disse trans-
porterer, til DSBs lok og trak sdledes vognene
pa "rulleskojter" til havnen. Sammenkoblingen
mellem DSBs og HBJs koblinger var imidlertid
ikke tilfredsstillende, da puffervirkningen van-
skeligt kunne bringes i stand, og HBJ lod derfor
i 1920 bygge to specielle koblingsvogne, hvis
eneste funktion var at bare normalt traek- og
stedte] i den ene ende og en HBJ centralpuffer/
kobling i den anden ende. Transportererne hav-
de netop en sadan hejde, at de bragte smalspors-
vognene op i samme koblingshejde, som DSB
benyttede. Derfor kunne koblingsvognene have
de to forskellige koblinger i samme hojde og
have gennemgaende trekstang. De var ellers
helt uden vognkasse, kun belastet med nogle
tons gamle jernbaneskinner for at forebygge
afsporinger i havnens kurver og sporskifter.
Da HBJ og HTB i 1929 var blevet ombygget til
normalspor, nu HBSog HV, var de to koblings-
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vogne overfledige. De blev da hos Scandia for-
synet med QA-lignende vognkasser og normalt
traekto] i begge ender. Vognene betegnedes G
100-101, og de matte laste 8 tons.

Den meget korte akselafstand, 2,5 m,
bevirkede, at vognene var meget tilbejelige til
at slingre. DSB har tidligt kraevet, at vogne
med mindre end 3 m akselafstand hejst matte
kore 45 km/h. For at kunne bruge vognene i
persontog, f.eks. som reservepakvogne i de
sma motortog, matte man derfor forlange un-
dervognene. Man ogede et stykke i hoveddra-
gerne, sa akselafstanden kom helt op pa 3,66
m, s vognene nu oven i kebet matte kere over
60 km/h! Ved ombygningen blev undervognene
for lange til kassen, men man lod bare det o-
verskydende danne en godt 50 cm lang, brad-
debelagt platform ved hver vognende. Det gav
vognene et hgjst besynderligt udseende og for-
ledte mange til at tro, at de engang havde haft
skruebremse pa platformen.

1952/53 omlitreredes vognene saledes:
G 100 blev til Q 258 og G 101 til sprejtevogn
nr. 295. 1954 foretog HBS og HJJ (Juelsmin-

Ukrudtssprejtevogn 295 pa HBS ({foto: PT)
Samme vogn ses pa side 30 (her foto: hol)
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debanen) en byttehandel, idet HJJ solgte sin
"forvoksede QA-vogn", Q 352, ex. F 62, til
HBS, hvor den blev til Q 258 II, mens "gamle"
Q 258, ex. G 100 gik til HJJ, hvor den litre-
redes ISF 348. HJJ manglede nemlig en skin-
nebus-bivogn til hurtig transport af fisk fra
Juelsminde. Man havde nar ladet en "rigtig"
fiske-skinnebus-rumpeged bygge hos Horsens
karosserifabrik, men fandt sa ud af, at det var
billigere at lave den navnte byttehandel og om-
danne den gamle HBS-vogn til formalet. Den
blev forsynet med skinnebuskoblinger, trem-
megulv, aflebsrer m.m. og malet hvid udven-
dig. Man ofrede sagar en '"kunstnerisk udsmyk-
ning" pa dens ydre, idet den fik pAmalet en
gren torsk og paskriften "spis Juelsminde Fisk"
pa siderne. Senere blev den udstyret med en
"ikke internationalt godkendt" G- og P-tryk-
luftbremse (se hjernemarkerne). HJJ nedlag-
des kort efter, 1957, og vognen solgtes til HP
(Hirtshalsbanen). Her malede man den op,
desveerre nu uden fisken, og forsynede den med

SKF rullelejer og nye hjulsat med stobte eger,
méaske fra den udrangerede motorbivogn D 617
Nye og sterre trinbraedder anbragtes ved dore-
ne. Vognen anvendtes savel i skinnebustog som
efter de gamle motorvogne. Efter nogle ars
brug maledes vognen brun. Den udrangeredes
1965, men blev forst endeligt ophugget 1968.

Sestervognen led den kranke skabne at
blive ombygget til ukrudt-sprejtevogn, hvorved
den ene gavl helt blev fjernet, mens platformen
omgaves af et hejt reekvark. Pufferne fjernedes
og lavt over sporet anbragtes en hylde, hvorpa
anbragtes en treteonde med sprejtevaedsken for-
uden en motor, der trak pumpevearket savel
som den fornedne omrerer i '"suppedasen'.
Inde i vognen stod en tveerbaznk til personalet
ligesom der har veeret de fornedne vandtanke
og alskens tilbeher. Vognen forblev i live til
HBS blev nedlagt i 1968, og DJK kebte vognen
for 618 kr. og 75 agre!

Alkjeer




DAMPLOKOMOTIVET

Ja, sa er vi vel naet sa vidt, at vi er tu-
ren rundt med en beskrivelse af det sa forkeet-
rede damplokomotiv - d.v.s. det er her gjort i
korte trek, meget korte, og der kunne skrives
et yderst digert veerk derom. Dette ville dog
ikke veere SIGNALPOSTENs opgave - og vi har
ej heller nogen, der kunne patage sig opgaven.
I indledningen blev vi enige om, at det var det
ortodokse loko, der skulle beskrives, og at di-
verse forskellige sartyper skulle vente til
sidst, - og nu, da det er ved at veere slut -
kommer de vigtigste af disse sertyper.

Forst vil det veere naturligt at stille det
sporgsmal, hvorfor disse mere eller mindre
merkelige og ofte komplicerede typer er op-
staet, nar man havde det ortodokse. Simpelt
hen for at gere en dyd af nedvendigheden for at
lose mere eller mindre specielle opgaver.

Det viste sig nemlig, at man ret hurtigt
matte se sig om efter loko af en storrelse som
konstruktererne af banerne ikke havde dremt
om ville blive nedvendige. Kurver, stigninger,
tilladelige akseltryk og metervagt blev snart
et problem.

Man skulle bruge sterre loko - det med-
forte flere hjulsaet, men sa kom man til et pro-
blem med kurverne. Gode rad var dyre - og sa
var det da ret naturligt at bygge leddelte loko.
Lad os forst se pa dem.

Et Malletloko
(fra Frankrig)
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SARTYPER

MALLET:

Et loko med 2 st hjul og 2 st cylindre.
Bageste s&t med HT-cylindrene ligger fast i
rammen, forreste hjulset med LT-cylindrene
danner en bogie under forenden af loko. En af-
art heraf er de sakaldte Meyer-loko, der ad-
skiller sig fra Mallet ved at begge hjulsat er
bevagelige.

Begge typer anvendes med fordel pa strak-
ninger hvor bade kurver og stigninger kraver
en kraftig maskine og hvor en 4- eller 5-koblet
ville veere for stiv i kurverne.

Ulemper: ret heoje vedligeholdelsesudgif-
ter ved at have 2 hjulsat, desuden besvaer med
teetning af dampledningerne fra HT til LT cylin-
dre (den skal kunne folge bevagelsen af LT-
hjulsattet, og er derfor byggeti2dele og sam-
let med en eller anden teetningsanordning) .

Garratt: 2 hjulset, det ene barer fodevands-
kassen, det andet kulkassen (olie-) samt en
mindre vandkasse. Kedel og fererhus hviler i
tappe pa de 2 hjulsat.

Fordele: kedlen kan bygges helt ud i pro-
filet, stor bevagelsesfrihed og godt lgb - selv
i skarpe kurver, lige gode koreegenskaber i
begge kereretninger. Ulempen er kun ret hoje
vedligeholdel sesudgifter.

Er anvendt uhyre meget pa smalsporede
straekninger med staerk trafik oghvor bade kur-
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ver og akseltryk ville vere et problem for et
almindeligt loko. I Sydafrika (1067 mm spor)
keres hurtigtog med hastigheder pa 100-110
km/t med Garratt-loko.

Fairlie: 2 frit beveegelige hjulsat, dobbeltke-
del. Forerhus i midten af loko, cylindre belig-
gende i enderne af loko. Blev kun lidet anvendt,
og naede ikke n@r pa hojde med Mallet eller
Garratt.

De forannavnte loko havde alle 2 hjul-
sat. Flere lokofabrikker og -konstrukterer fo-
retrak imidlertid et enkelt hjulszt til et loko,
der skulle kere i skarpe kurver.

I Centraleuropa slog de sakaldte
Engerth og stettetender ( Stiitztender ) -loko an i
midten og slutningen af forrige arhundrede. Et
almindeligt 2- eller 3-akslet hjulsat under ked-
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len, men foran fyrkassen et 2-akslet bagstel
med horisontal bevagelse barer bagenden af
loko, samt kul- og vandkasse. Bagstellets ram-
me var gennem starke tappe koblet til selve
loko pa en sadan made, at en del af vagten af
loko overfertes til bagstellet.

Disse loko var seerdeles populere pa fle-
re centraleuropaiske baner, men storre ha-
stigheder naede de aldrig. Det var heller ikke
tilsigtet - eller muligt, derimod havde de en
god traekkraft og var vyderst skansomme ved
bjergbanens kurvede spor.

Lutterméller: 4- eller 5-koblede loko. Ende-
akslerne forbundet med de mellemliggende aks-
ler ved hjelp af tandhjul. Eks.: Preussiske T
39 (ET - 785 mm spor) samt Sakskebing suk-
kerfabrik.

Et stottetenderloko fra Ostrig.



Et Cramptonloko (her
pa et fransk postkort.

Hagan: 1) Foran et fast stel, bagest et beva-
‘geligt. Hvert st koblet for sig, de 2 stel for-
bindes gennem lankeled. 2) Hulaksel og i den-
ne en bevagelig aksel, der barer gangtojet.
Drivakslen er bevagelig.

Klien-Lindner: Forskydelige hjul siddende pa
en aksel, udenom hovedakslen, der bevager
sig om en kugleformet kerne pa hovedakslen.

Disse typer slog ikke rigtig an. Man kan
sige om disse typer, at de pa et vist tidspunkt
representerede det muliges kunst - indtil Géls-
dorfs Columbusag leste problemet med et kur-
vebevageligt loko med 1 hjulsat. Hans 5-kob-
lede loko havde 2 sideforskydelige aksler (2.
og 5. aksel), meden s drivakslen var flangelos.
Seerdeles praktisk og det loste faktisk alle pro-
blemer pa en enkelt og billig méade.

Klose er omtalt under styringen.

Et Sentinelloko fra England (Eastern Region)

Endelig skal navnes en kurvevenlig type,
der var meget benyttet pa skovbaner i Canada.
Kedlen var skudt ud i den ene side af rammen,
pa den modsatte side var anbragt en opretsti-
ende dampmaskine 2-3-cylindret. Krumtap-
akslen 13 indenfor rammen og trak pa en kar-
danaksel, der overfeorte bevagelsen gennem
koniske tandhjul til maskinens 3 eller 4 hjul-
set. Lokoet var langsomt, men havde et me-
get sejt treek.

Crampton var et modeloko, s@rdeles meget
anvendt i midten af forrige arhundrede. Enhver
bane med respekt for sig selv matte have et
eller flere 'eraf. Falles for dem alle var en
kort levetid.

De havde en meget lavtliggende kedel,
drivakslen ia under forerhuset (aben platform)
altsa bag Iyrkassen. Forenden af loko blev ba-
ret af 2 faste aksler. Herhjemme havde det
sjellandske Jernbaneselskab 11 af disse "vid-
undere".

Sentinel: Korte 2-akslede loko med ret lang
akselafstand, opretstaende kedel. Det blev tid-
ligere meget anvendt i England til den lettere
rangering.

Tandhjulsloko: En banestrakning kan imidlertid

have sa stejle stigninger, at man med alminde-
lige adhasionsloko ikke kan forcere dem. Det
afhjeelpes ved at ga over til tandhjulsloko.

I Centraleuropa findes flere siadanne ba-
ner, nogle tjener almindelige trafikale formal,
andre er rene turisitbaner.
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Det afbildede loko ser ganske almindeligt
ud, det udvendige szt cylindre og gangtej tje-
ner adhesionsstrakningen (eksemplet er hentet
fra Erzbergbahn med 7,2% stigning). Imellem
lokorammen er der endnu et sat cylindre og
gangtej, hvis kraft overfores til et tandhjuls-
se@t - kerer man ind pa tandstraekningen treak-
kes'" tandsettet" igang, og forst nir det er sket
settes der damp til. Lokoet er forsynet med 2
set regulatorer.

Et andet eksempel er hentet fra Bosnien
fra den bane, der fra Sarajevo forer til Adria-
terhavet (760 mm spor, men nu omlagt til nor-
malspor uden tandstangsdrift).

Pa rene turistbaner, hvor der kun skulle
kores med lette tog, kan man ga op pé stignin-
ger paca. 20%. De fleste af disse baner er ned-
lagt eller elektrificeret, men endnu findes lidt
damp. Her ses et foto fra Schafberg i Dstrig.
P& sadanne loko bestraber man sig pa at laagge
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kedlen sadan i rammen, at den under kerslen
indtager en stilling, der sa nar som muligt ner-
mer sig det vandrette.

Da der her er tale om ren tandhjulsdrift
er der kun et cylindersat. Tandhjulene sidder
pa lokoets aksler.

P& de fleste tandstangsbaner skyder loko
sin stamme op ad stigningen og pd de meget
stejle stigninger er stammen ikke koblet til
lokoet, men materiellet er forsynet med en
bred, buet centralpuffer.

@verst: snittegning
af drevet pa et tand-
hjulsloko.

Herover: tandhjuls-
loko fra Bosnien.

Til venstre: stem-
ningsbillede fra
Erzbergbanen.



Indkapslede loko: Et ganske almindeligt loko -
i visse tilfeelde dog med opretstdende kedel -
uden fgrerhus, men hvor der pd rammen i hele
dens langde og bredde er opbygget en med tag
forsynet pladeskerm, der nedadtil er forlan-
get, sa den dakker cylindre, gangtej og det
meste af hjulene (almindeligste hjulanordning
er B, dog findes C, mens lgbere er sjeldne).
Vandkassen er som regel anbragt mellem ram-
men, kul (tit koks) i sma kasser i hjernerne.
De er normalt enmandsbetjente og fererens
plads er pa kedelsiden.

Disse loko vandt stor udbredelse i Holland
og Belgien til lette baner anlagtivejsiden og pa
digerne, foruden at de korte gennem landsbyer-
nes og mindre kebstaeders jorder fortes de til
en endestation i det centrale afenby som f.eks.
Amsterdam. Ogsa som forleber for den elek-
triske sporvej blev de anvendt i adskillige stor-
byers gader, trakkende en eller to lette per-
sonvogne.

Hermed skulle gennemgangen af damplo-
komotivet veere slut.

Teori, betjening og kersel skal jeg for-
skane leeseren for. Teorien vil kun have staerkt
begrenset interesse, betjening og kersel er der
lige sa mange meninger om som der er loko,
lokoferere, lokoingenigrer o.s.v., sa mon ikke
det er det bedste at lade det ligge?

I stedet har jeg teenkt pa at forsatte ar-
tikelserien med en kortfattet gennemgang af

Loko fra Schafbergbanen (her pa nasten
vandret bane.
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Et indkapslet loko. (alle fotos er fra arkiv AG)

danske loko og derefter lidt om udlandets og
tilsidst afrunde med "valg af loko".

A. Gregersen

Billedtekst til billederne pa de naste sider:
Side 36 og omslagets side 3 er begge fra Arhus
i de rigtige gamle dage. De er hentet pa Rigs-
arkivet, men desvarre fremgar det ikke af
originalerne hvornar billederne er taget, men
mon ikke det er lige omkring Aarhundredskif-
tet?

Billedet pa bagsiden er derimod forsynet med
en mere fyldig tekst, der lyder sadan:
ESBJERG, underforsel for Borgergade, i juni
1902. Maskinen er bemalet med navnet VEMB 1
og ser ievrigt ud til at kunne passe med at vae-
re ex VLJ (Vemb-Lemvig Jernbane) nr. 1, der
ifelge Bay er bygget i 1879 af Hanomag som
fabr. nr. 1438, men Bay angiver denne at vere
ophugget 1898, og billedet her pastas at vere
taget i 1902.

Er der nogen, der kan knaekke denne nod?
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