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yt fra Redakfionen

KARE LASER!

Der gik frygtelig fisk i udsendelsen af forrige
nummer af bladet, hvilket ingen er mere ked
af end redaktoren.

Jeg naede ganske vist at give et lille forvarsel
i denne spalte, men det viste sig at vere alt
for optimistisk. Godt nok kunne bladet have
veret ude til 1. april, men sa skulle ogsa alle
led have fungeret godt, og det gjorde de ikke.
Den sterste forsinkelse kom til at ligge hos
trykkeren, som - sd vidt jeg kan skenne - ikke
viste den interesse for vort blad, som jeg er
blevet vant til, at han viser. Derfor var tryk-
kvaliteten heller ikke som onskelig, men jeg
"turde" ikke reklamere, fordi forsinkelsen sa
ville veere blevet mange uger storre.

Jeg héber inderligt, at denne oplevelse var den
undtagelse, der bekrafter den regel, at bladet
kommer til tiden - og i god kvalitet.

Inde i bladet vil De finde ikke sa f4 spalter om
tegninger. Dels har Alkjer overgdet sig selv i
felgeartiklen til manedens byggetegninger, dels
har Jens Bruun-Petersen sendt en artikel om
nesten samme emne, som jeg synes det ville
veére synd at gemme, fordi leserne si skulle
sidde og bladre i flere numre pd én gang, og
dels bringes en del betragtninger over tegnin-
ger, indsendt af vore lesere som svar pa op-
fordringen i forrige nummer.

Nar De nu har plgjet Dem igennem alle disse
spalter, s4 mé& De selv have dannet Dem en
mening om emnet, og jeg opfordrer endnu en
gang vore lasere til at gribe pennen og af kar-
sken belg fortelle os, hvad Deres mening er i
dette spergsmal.

Og sa har jeg lovet en hel masse leesere, at
jeg i dette nummer vil bringe en fuldstendig
oversigt over, hvad der endnu er til kebs fra
vort forlag - specielt af enkeltnumre fra zldre
argange.

Folgende haves pa lager, idet en (=) om beteg-
nelsen betyder, at vi er nasten helt udgdet i
det pageldende nummer:

3. argang af SIGNALPOSTEN, pris pr. nr. 4,-:
. 2y (HP..8)5 (fir. 4).

4. argang, pris pr. nr. kr. 5,-:

Gt “B) niee 30, 1. 4.

5. argang, pris pr. nr. kr. 5,-:

nr. 2, (nr. 3), nr, 4, nr. 5, nr. 6.

6. d&rgang, pris pr. nr. kr. 5,-:

nr. 2, (nr. 4), nr. 5, nr. 6.

7. argang, pris pr. nr. kr. 6,50:

nr. 1, (nr. 4), nr. 6.

8. &rgang haves komplet, pris kr. 30, -,
enkeltnumre i denne argang kr. 6,50,

DSB OLD-TIMERE i model, kr. 79,50.
ROMANTIK i reg og damp, kr. 46,-.
DSBs S-TOG, kr. 14,-.

- .. 0g s& kommer toget, Trine, kr. 18,-.

Fotohefte nr. 1, FFJ, kr. 12,-.
Fotohefte nr. 2, AHB og AHJ, kr. 12,-.
Fotohefte nr. 3, TFJ, kr. 23,-.
Fotohefte nr. 4, NKJ, kr. 16,-.

(Skive-Vestsalling Jernbane, jub. skrift),
2. oplag, kr. 6,-.

Hirtshalsbanen, jub. skrift, kr. 7,-.
Hornbakbanen, jub. skrift., kr. 11,50.
(Nordbanen, 100 &r), kr. 3,-.

(DMJU-4rbog 1970), kr. 10,-.
DMJU-&rbog 1972, kr. 6,-.

Bestilling pa ovennavnte dele sker lettest ved
pa giro 9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Broenshej, at indsette det fornadne beleb,
og pa bagsiden af venstre talon - eller i separat
brev - angive, hvad onskes. Tilsendelse sker
portofrit ved forudbetaling, men hefterne sen-
des ogsa mod efterkrav.

Det var alt for denne gang. Neste nummer, det
er nummer 4, vil jeg gore alt for skal komme
pa gaden midt i august - men det afhenger jo
lidt af, hvordan ferierne kommer til at ligge
for de i arbejdet implicerede.

Pa genhor!
Holtrup
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DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

Na&r vi nu skal til at se pa udviklingen i
statsbanernes lokopark, er det ikke min mening
at give en udferlig beskrivelse af hver enkelt
lokotype. Det er allerede gjort: Teknisk i Bays
bog, historisk i et af Dansk Lokomotiv-Tidende
i 1911 udgivet hefte (gengivet ordret i 4. &r-
gang af SIGNALPOSTEN) samt i Dansk lokomo-
tivmandsforenings fotohefte. Det er min tanke,
at give en kronologisk fremstilling af udviklin-
gen og dvale lidt ved et emne, som jeg har
dyrket intenst: anvendelsen. Ingen har rigtigt
haft mod til at ga i gang med det, men efter de
mange forespergsler jeg far er det min opfat-
telse, at der er en vis interesse herfor.

Det er et omrade, det er svart at komme
igang med, bl.a. fordi kilderne dertil ligger i
interne arkiver, som det er meget besvarligt
at finde ind til. Med megen velvilje fra forskel-
lig side - ferst og fremmest bor her nevnes nu
afdede kontorchef J.P.A. Andersen - er det
lykkedes mig at fa adgang til forskellige arki-
ver. Lad os begynde med de sjellandske loko,
fortsette med de jydsk-fyenske og slutte med
det til det forenede net anskaffede.

Til den forste sjellandske strakning Ko-
benhavn-Roskilde blev der i 1847 leveret 5 stk.
1 A 1-lcko samt tendere. Man havde onsket at
fa dem fra Rob. Stephenson & So i Newcastle,
men dette firma havde for travlt til at kunne
patage sig ordren, hvorfor man afgav bestil-

af A.Gregersen

lingen til Sharp i Manchester. De leverede var
imidlertid ikke i overensstemmelse med den
afgivne bestilling, idet de blev leveret med ind-
vendige cylindre, hvor man havde bestilt dem
med udvendige cylindre. Dertil blev de leveret
med en kortere kedel og leengere hjulstand end
bestilt. Alt dette kunne have varet til at bare,
hvis man havde leveret kvalitetsarbejde. Efter
mange forviklinger blev maskinerne leveret i
1847, men var alt andet end tilfredsstillende.

Jeg har veret si heldig at erhverve et
seet tegninger, der viser hvad man havde kon-
trakt pa og hvad der blev leveret - desuden er
vedfejet et malskema med de vigtigste mal for
henholdsvis kontrakt og levering.

Af ting vi i dag ville studse lidt over hvad
konstruktionen angar skal nezvnes, at de var
venstrestyrede, d.v.s. fgrerens plads var i
venstre side. Her var saledes styring og regu-
lator. Maskinen havde dobbeltramme hvoraf
den yderste vange var af svert egetommer be-
kleedt med jernplade. Pufferne var af trae hvorom
der 13 jernringe og endefladen var bekladt med
en lederpude polstret med krolhar og i stedet
for den nu normale skruekobling havde man en
svar jernkade.

' Oprindelig havde de intet forerhus - i 1856
tillod man sig den uherte luksus at pamontere
et par forskeerme med glasruder. Den 3-aks-
lede tender var ret primitiv og rammen var af
tree. Pa tenderens bagside var et bent bagud-

Lokomotivet.
SPORVIATEL, oo mvieginins mmmomins s s sy i R s S g S O NS e i 4¢ 8"+ engl. (1435 mm)
Cylinderdiameter. . ........ooi e e 144 — (356 )
SIEMPEISIAR w004 5 ai s 8 S e o 0 SR SR H 000 555 momssem s mm s cormrateceians 20¢ — (58 -
Diameter af Drivhjul. .. ...ooinii e ee s e e e e 5¢ 0“ - (1524 )
— R T e 3¢ o« — (914 )
— # BRI o v ommiman s ey s SR N R S 3¢ o« — (914 —)
Kedlens Diameter. ... ..ovuuteitiee it erernee et e e el 3¢ 6¢ — (1067 --)
Kedelrarenes Langde. . ......oo.vuuitoreeees e 13 g¢ — (39n2 - )
— DI WAEHEE et ovna s s sy e i s e — (44 —)
— Antal . o e 150 Stkr.
L HICELE R O ) Rt T 11¢ 0« — (3353 —)
— LOKOIBHY D8 TR w0 oo e o s e i a5 s S s 921 30¢ 11¢ — (Y423 — )
Tenderen.
VARdIAAROI <5 svmve svmsommusmemsamns o i s s b e s E S T a8 1000 gallons ( 4,5 m%)
Hjul-Diameter. . . ..o e e e e 3¢ 0% engl. (914 mm)
EITUISEENG e st e g S 5 S S S B b m ahmomsmcn 1m0 erernrm e e 10¢ 6% (3200 — )



vendende szde, her fik togsmeden sin plads og
herfra kunne han overvage toget og ved hjzlp af
en klokke advisere fereren om noget var galt.

Der var kun bremse pa tenderen - en
skruebremse, der i de forste Ar kun havde
bremseklodser pa hjulene i hojre side. Det var
fyrbederens job at bremse, ogderfor var hand-
svinget til bremsen anbragt i tenderens hajre
side. Vandpasetningen var ogsd noget for sig
selv - en fra maskinens krydshoved tvungen
trukket pumpe forsynede kedlen med fedevand.
Det betad at et stillestdende loko ikke kunne
sette vand pa kedlen, hvorfor man anlagde nog-
le sakaldte pumpespor.

Vedligeholdelsen blev bade besverlig og
dyr. Kedlerne var darlige, fyrkasser og rer
var javnlig utette og tit matte mani en snever
vending proppe et eller flere kedelrer, hvilket

svaekkede hedefladen og dermed ydeevnen. For

at forhindre fyrkassens rervag i udbuling mat-
te 3 af maskinerne iszttes ankre gennem ked-
len. Revner i 3 fyrkasser viste sig allerede i
1848 - man lappede og stemmede og skiftede
rer i en uendelighed. Dertil kom at kedler og
ror stenede til i en sadan grad at man i 1850
stod foran total udskiftning af fyrkasserne og
fornyelse af ror. I 1851 og 1856 udskiftedes 4
fyrkasser, den sidste forst i 1885.

Da man dengang ikke kendte til bledgjort
fedevand var stendannelsen sd stor, at man
matte udvaske ca. hver tredie dag. Man for-
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sogte pa forskellig vis at afhjelpe stendannel-
serne, forst med afkog af egebark, senere med
en salmiakoplesning og man forsegte ogsé at
banke stenene lose bl.a. ved at anvende "en
Holmens dreng pa 10 ar".

Indtil 1856 bestred disse 5 maskiner al
korsel til Roskilde, ved baneforlengelsen i
1856 blev de indsat i varetogene og stationeret
i Kebenhavn og Korser -~ der skiftedes loko i
Ringsted. Efter denne korselsfordeling korte
persontogsmaskinerne en dobbelttur pr. dag og
udvaskede hver anden dag. Godstogsmaskiner-
ne korte i 2 dage 2 dobbeltture mellem Koben-
havn eller Korser og Ringsted og udvaskede
hver tredie dag.

Trods fyrkassefornyelse og fornyelse af
hjulbandager var alle 5 loko i elendig stand i
1856. De kunne kun trakke 150 t (= MO - und-
skyld!!!) og senere pa Nordbanen kun 50 t.
Nr. 2 blev fra 1856 kun anvendt i arbejdstog og
de andre fire fortrinsvis brugt i varetogene
mellem Korser og Ringsted. Skulle man fortsat
anvende disse loko efter 1860 matte kedler,
fyrkasser, cylindre og styringer udskiftes og
tilmed var tendernes vandindhold (4 m’ ) for
lille.

Man. opgav at reparere dem. Nr. 2 blev
udrangeret i 1861, de ovrige i 1862. De bruge-
lige dele af de udrangerede loko blev benyttet
til bygningen af 3 lette 1 A 1-loko til Klampen-
borgbanen.

Lokomotivet.
=] e e L e e e R 4 8'[:“engl. (1435 mm)
Cylderdiaielor: oo wmaem oo vammsim i oV v e s s i Serssi s i 154 - (381 —)
Lo Tt 20¢ — (508 -—-)
Dianieter 8E DAVIUl o voavea pui s s simmas i i aa a0 0 sttt g bom s 5¢ 0 — (1524 )
— 5 RO 3 mnmems e o ormasman v e R B TR A 3¢ 6« — (1067 )
- Baghjule. oo e s 3¢ 6 — (1067 —)
IR PRI ssciacorvin s i e v A R T e e B S e S 5 kglem”
lidpaavirkningsilade i Fyrkassen...... ..o.ooveeiiininneinenesnsnninernionnens 553 ¢ — (514 m*)
£ - - Kedelrarene, . . ...ovvininnnreneinensrnannrarerananes 776,2 ' | — (72,10 — )
- PORAL e s i e P S s s 8315 ¢ — (1724 —)
T O 10,625 | * — (099 — )
Kedicns: DRameter i vy i aviie o 55 5600 am s 40 5/00ms 55 benees ae onns ssan 3¢ 6 <= (1067 mm)
Kedelrorenes Langde mellem Rorvaeggene.........ooueniniienennnninanrnen.. 10¢ 6« — (3200 —)
— Diameter udvendig.. ....cocuiieinieannerinnnrrnenineisininias s — (41 —)
— AR i R S R e R S S e 178 Stkr.
Kedelmidtens Hojde over SKinnetop......uoevurnriiinriirinininnnenrensneenns 5¢ 6% — (l676 —)
Skorstenens — - — B T T VPSR P 12¢ 10 — (3924 —)
Hijultryk, Drivhjul (Adhasionsvegt)........ooiiieiiriiiieiieiiniienraecnnnns c. 125t
- LT ?
— Baghiules siiinita s s h 8 b aess o o i T 5 e Miibia s s e mmsmmme e min ey e pon araca i
Vaept tom ca. 18 t, tjenstlerdig...ccovviininiiiiiii e ca. 20 t
EHulstand .. oo e e i e a e 12+ 8¢« — (3861 —)
Tenderen.
VarlIHOIN: o vcmam wos v cmmmm mees mmes sm s oee ¥ s s e e e 1000 gallons ( 45 m*)
Koksindhold ... e R S "
Viegt tom ca. 9, tjenstlrdig. ... e ?

Diameter af Hjul,. ..o

........................ 3¢ 6% engl (1067 mm)
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Pa jernbanens varksteder byggedesi 1864
og 1866 3 loko - nr. 1, 3 og 4, fra 1871 litra A
og fra 1876 J 61-63. Det forst ombyggede loko
var ret billigt i braendselsforbrug, hvorfor man
gik til at fremstille nr. 3 og 4. Der anvendtes
af de udrangerede loko kun vanger og hjul og
til de nye loko leverede D. Lowener & Co ked-
lerne og 2tendere. Man var blevet klog af ska-
de, derfor blev der stillet strenge krav ved
bygningen af de ny kedler. Som noget nyt pa-
sattes injektorer og tenderen fik Kirchwegen
kondensapparat (opvarmning af tendervandet
med spildedamp), man mente hermed at spare
braendsel og nedsztte stendannelsen. Der fore-
ligger imidlertid intet om resultatet og appa-
raturet blev fjernet, da pumperne havde be-
sver med det varme vand.

I 1868/69 blev krumtapakslerne udskiftet,
2 af dem knakkede allerede i 1871 og derfor
kobte man nye aksler fra Vickers - man havde
efterhanden mistet tilliden til Sharp!

Maskinerne var stadig svage, 175 t pa
Vest- og Klampenborgbanerne og pa Nordbanen
kun 70 t. Her blev de nu aldrig brugt, de blev
derimod anvendt til lokaltogene til Klampenborg
indtil de nye "svere" Klampenborgmaskiner
blev kebti 1876-77. Derefter benyttedes de kun
i arbejdstog og var i reserve. Interessant er
det, at 1 loko til stadighed var stationeret i
Koge fra 1880 som reserve for den ny @Ostsjel-
landske bane.

Disse maskiner korte ialt felgende antal
kilometer: Nr. 1, fer ombygning 220.507, ef-
ter 295.714, nr. 2, 190.882, nr. 3, for ombyg-
ning 196.687, efter 185.300, nr. 4, for om-
bygning 195.802, efter 184.702, nr. 5, 201.092.

Nu vil man maske sperge om, hvorfor
man byggede 1 A 1-lokotil Roskildebanen. Sva-
ret ma blive, at det var en ganske almindelig
type pa den tid, ja, i England byggedes de til
ca. 1870 - enkelte endda efter den tid, men da
af en helt anden storrelsesorden - og specielt
beregnet til hurtigtog.

Crampton-maskinerne.

Ligesom enhver jernbanestyrelse medre-
spekt for sig selv for 40 ar siden anskaffede
lyntog, sadan anskaffede man for godt 100 ar
siden Cramptonloko‘. Ideen til disse noget mark-
veerdige fremtoninger fik en englander Th.
Russell Crampton. Han tog patent pa typen og
det forste loko blev bygget i 1846 til den belgi-
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ske bane Liege-Namur og derefter blev det hur-
tigt en meget udbredt type pa det europeiske
fastland. Omkring 1850 fremstod nedvendighe-
den af storre hastigheder, idet man nu havde
adskillige lange strekninger og for at sikre en
rolig gang ville Crampton bygge en type med et
lavt tyngdepunkt og med mindst mulige over-
hangende dele. Kedlen blev lagt lavt (kedel-
midte 1,6 - 1,7 m over skinnehgjde) og for at
opnd en rolig gang ved storre hastigheder gav
man maskinen ét stort drivhjulssat bag fyrkas-
sen. De to lebehjulsaksler 1a fast i rammen
med en ret stor akselafstand (ca. 2 m), den
forreste under eller kort bag regkammeret,
den bageste nogenlunde under maskinens mid-
te, og ofte havde de forskellig hjuldiameter.
Maskinerne havde i al almindelighed dobbelt-
ramme med cylindrene anbragt mellem yder-
og inderrammen og midt mellem de 2 lgbe-
hjulsaksler.

Generelt kan siges om typen, at kere- og
lobeegenskaberne var gode, medens ydeevnen
var ret lille.

Da Roskildebanen i 1856 blev forlenget til
Korser matte man naturligvis anskaffe nogle
flere loko. Anlagsselskabet, Fox, Henderson
& Co., skulle ogsa levere det rullende materi-
el, og som sa ofte pa den tid, blev det af det,
der kunne benyttes ved banebygningen anskaffet
ved anlagets begyndelse. I 1854 leveredes 8
Cramptonloko og aret efter yderligere 2.

Borsig i Berlin leverede i 1854 4 loko,
nr. 6-9 og 21i 1855, nr. 10-11. Nr. 6-9 blev
leveret med 1524 mm hjul (5°) og nr. 10-11
med 1829 mm hjul (6”). De vejede tjenstfer-
dige ca. 30 t med en adhaesionsvegt af 13,2 t.
Kedeltrykket var 7 ato, cylindermalene 381 x
559 mm. De havde aben fererplads, senere
pasat en forskarm og i midten af 1860erne for-
synet med forerhus. Domen var meget lav,
damprerene mellem dom og cylindre 1a udven-
digt og regulatoren blev bevaget i et vandret
plan med hgjrestyring. Der var 2 dampdrevne
fedevandspumper, anbragt pa maskinens ven-
stre fodplade og forsynet med svinghjul. Der
leveredes 5 stk. 2-akslede tendere forsynet
med Kirchwegen kondensapparat, der dog ret
hurtigt blev afmonteret.

Selv om det var en uheldig valgt type kom
de til at gere ret god nytte, idet det var velbyg-
gede loko (det har Borsig altid haft ry for) og
endelig fik man ved selskabet en type, der var
driftssikker. De anvendtes meget pa Vestbanen,
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fra 1864/65 ogsa pa Nordbanen og klarede sig
ganske pant. Desuden fik de nogen anvendelse
pa Klampenborgbanen og senere t1111ge pa Nord-
vest- og Sydbanerne.

Nr. 7-10 fik i 1871 litra B, nr. 11-12 li-
tra C. I 1872 blev nr. 9 udrangeret og i 1876
nr. 6 og 8. De resterende fik fra 1879 litra F
og udrangeredes i 1881. Jeg har fundet folgen-
de tal for kerte mil:
nr. 6, Thor, 49.452,
nr. 7, Njord, ???
nr. 8, Baldur, 48.632
nr. 9, Fenris, 43.599
nr. 10, Skirner, 39.475 og
nr. 11, Vidar, 45.594

1 1854 leveredes foruden de 4 maskiner
fra Borsig 4 loko fra Hawthorn og ogsd disse
maskiner blev anvendt ved banens bygning. Det
péastds - og vel med ret stor sandsynlighed - at
de var bygget allerede i 1849 af Tulk & Ley i
Whitehaven og af Crampton anvendt som demon-~
strationsloko bade i England og pd fastlandet,
hvorefter de fik en hovedreparation af Hawth orn
og videresolgtes til Danmark som nye loko.
Man blev hurtig klar over, at man var prakket
brugte loko pa, idet kedlen og fyrkassen alle-
rede i 1857 viste udpreegede svaghedstegn.

Alle fyrkasser matte fornyes (1857-58)
og for at skane kedlerne sankede man i 1860
kedeltrykket fra 6,3 til 5,6 ato.

De engelske loko kunne ikke i kvalitet
male sig med Borsigerne -de havde mange sy-
gedage og blev kasseret efter 8 til 15 ars for-
lob.

Nr. 12, Roeskilde, fabr. nr. 890, udr. 1867,
korte mil: 24.144,

nr. 13, Ringsted, fabr. nr. 891, udr. 1867,
korte mil: 30.532,

nr. 14, Sore, fabr. nr. 892, udr. 1871, kerte
mil: 26.314,

nr. 15, Slagelse, fabr. nr. 893, udr. 1864,
korte mil: 20.989.

Det kan se markeligt ud, at selskabet,
der i 1856 havde 15 loko, allerede i 1858 var i
forlegenhed for loko, for selv om der kun lob
4 og langsomme tog, der gav en darlig lokoud-
nyttelse, skulle 151loko vaere nok. Men man ma
tage de svage og darlige loko i betragtning og
med den darlige erfaring med de 2 serier en-
gelske loko og den gode erfaring med Borsig-
maskinerne i tankerne var det naturligt, at man
vendte blikket sydpa, da der skulle bygges nye
loko. Man valgte Emil Kessler i Esslingen, et

meget anerkendt firma, der allerede da havde
bygget over 400 loko og som i adskillige ar var
eneleverander til statsbanerne i Wiirtenberg.

11858 leverede Esslingen 3 stk. 1 A loko,
nr. 17-19, fabr. nr. 392-94. De fik navnene
Loke, Heimdal og £gir. Desuden leveredes et
Cramptonloko, nr. 16, fabr. nr. 624 - det fik
navnet H.C. @rsted.

H.C. Orsted havde 1871-75 litra C, fra
1875 til udrangeringen i 1877 litraB. Det havde
nr. 16 i drene 1858-63, nr. 2 1863-76 og sidst
nr. 60. Kort efter anskaffelsen kerte den 6
dobbeltture pd Vestbanen, hensattes til langt
hen i 1863 og fra sommerkoreplanen 1867 ind-
sattes den i det nyindforte iltog pd Vestbanen,
afg. Kebenhavn kl. 20.00, ankomst Kebenhavn
kl. 07.30 - altsa nuverende tog 85/20. Kgre-
tiden var 2 timer og 20 minutter, stop i alle 4
kebsteder - en ret god preastation alle forhold
taget i betragtning (lille svag maskine, 4-6
stive og tungtlebende vogne, darlige bremser,
lange stationsophold, enkeltspor og et signal-
veesen, der simpelthen forbed hurtig kersel) .

Jeg har dvelet lidt rigeligt ved de ukob-
lede loko - der kunne geres vasentlig mere ud
af dem, men vi skal jo videre.

Med 1858 indledtes en periode, hvor den
2-koblede maskine var absolut dominerende. I
mange ar blev de fleste leveret af Esslingen,
hvad man var godt tjent med.

Til varetogene anskaffedes 3 lokoi 1858 og
2 loko i 1864/65 (Nordbanen) med 1427 mm
hjul nr. 15-19, senere Gs 215-19 og udrange-
ret 1895-97, dog anvendtes 2 af kedlerne til
hhv. 1910 og 1914 pa den "elektriske station" i
Vamdrup. Maskinerne anvendtes til godstog p&
Vest- og Nordbanen. 1 modsatning til de senere
leverede 1 B loko var det bageste sat kobbel-
hjul anbragt foran fyrkassen; det kunne give et
uroligt 1eb, men det modvirkedes i hej grad af
at de, som de efterfolgende typer (bortset fra
Ks) havde indvendigt gangtej. Kedlerne blev
fornyet mellem 1872 og 1885.

Nu fulgte en reekke lokotyper af nogenlun-
de samme storrelse, ydeevne og anvendelses-
omrade: C(s), E(s)I og I og F(s)I og 11, byg-
get fra 1863-1885, ialt 54 loko. Tjenstferdig
veegt 30 - 34 t, risteflade 1,3 - 1,5 m°, hede-
flade 71 - 87 m*, 1658 mm hjul.

Hvorfor sa mange typer? - Sadan gjorde
man nu dengang. Ser man f.eks. pa engelske
selskaber sd byggede de ustandselig nye typer



af ringe antal men af nogenlunde samme yde-
evne - og stort bedre var det ikke i Tyskland.

Nok blev de ovenfor navnte loko betegnet
som persontogsloko, men universalmaskiner
var det rette udtryk, hvad der ogsa fremgar af
anvendelsen gennem tiderne. E 20-30 (Es 220-
230), bygget 1863-66 i Esslingen, blev anskaf-
fet til den nyabnede Nordbane ogtil den voksen-
de trafik pa Vestbanen. De fik i 1871 litra F -
det var forst i 1871 at man indferte litrabeteg-
nelsen.

Kedlerne fornyedes mellem 1874 og 1879
og samtidig @ndredes litrabetegnelsen til E.
De 7 store E blev bygget i 1870-71 (nr. 31-35 i
Esslingen, nr. 36-37 af B&W, fabr. nr. 1 og 2)
til Sydbanen. De fik straks litraE (Es 231-237)
og fik nye kedler i 1888-89. Forst blev de an-
vendt overalt pa Sjzlland, i de senere ar for-
trinsvis i blandede og i godstog. Det var gode
robuste loko med gode lobe- og kereegenska-
ber. Den 6/9 1895: Es 220-30 repareres grun-
digt og afsendes til Jylland; nr. 220-225 til 1.
sektion ( Arhus) med station i Frederikshavn,
226-230 til 2. sektion (Struer) med station i
Langa. I 1898 kom de alle til 1. sektion: "11
Es forblive i sektionen (Ar), Arhus 7, Frede-
rikshavn 2 og Fredericia 2, indtil de ophugges,
de er erstattet af K 556-565".

Nr. 220-230 blev ophugget i 1899-1901
(nr. 221 forst i 1902). Der var pi det tids-
punkt i DSB en vis aversion mod de sjelland-
ske loko (det var jyderne, der i 1892 tog mag-
ten i den sammensluttede maskinafdeling).

Nr. 231-237 forblev i 4. sektion (Keben-
havn). I 1898/99 kerte 6 loko i tur 51 alle tog-
arter pa Nordbanen. 1/51902korte 5 loko i tur
52 pa Frederikssundsbanen og i tur 71 (Kalund-
borg) kerte 5 (Cs, Ds eller Es).

Alle 7 maskiner kom 18/10 1904 til Ged-
ser og bestred al kersel pa Falster - ogsa il-
tog! Fra 1/10 1907 indsattes gradvis litra K i
de storre tog og i 1910 udgik Es af driften og
blev udrangeret. Den store kedel ber erindres,
den kom dem til gode i tunge tog pa Nordbanen
og pa Falster.

Fra 1875-77 byggede Esslingen 12 stk.
B 1 loko, C8, 9, 14, 41-48 og 6, senere Cs
238-249. Anledningen var Kalundborgbanens
abning (Nordvestbanen). Det var gode, letlo-
bende persontogsloko. Bortset fra nr. 8(238),
44(244) og 48(248) fik de nye kedler i 1894-99.
Herved forhojedes kedeltrykket fra 9 til 10 ato
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og ligesom pa Es blev domen ved kedelfornyel-
sen rykket frem fra at sidde over fyrkassen u-
middelbart foran fererhuset til kedelmidten. I
den sjzllandske tid kerte de forst pd Nordvest—
og Sydbanen, senere pa Nordbanen.

11907 forsvandt de fra den lettere person-
togskersel pa Syd- og Nordvestbanerne. Fra
1903-07/08 keorte de pa Frederikssundsbanen -
en enkelt maskine korte lette tog pa Falster i
arene 1910-14. De anvendtes endel som reser—
veloko pa Sjalland til ca. 1910. Cs endte deres
haederkronede dage i Jylland, pd Bramminge-
Vedsted ca. 1910-1915, p3 Langa-Silkeborg fra
1909 til banen blev forlaenget til Bramminge.
De blev en del anvendte p& denne bane til sidst
i 1910erne (Brande og Langd). Fraca. 1920 har
de periodevis kort i Skanderborg sammen med
A og Fs og Tonder har haft dem i 1920erne.

De har i det hele taget fort en meget om-
flakkende tilvarelse i den jyske tid og de var
svare at holde styr pa.

I 1883-86 byggede Esslingen 11 og i 1888
Hartmann i Chemnitz 3 stk. 1 B loko, nr. F 50-
55, 61, 7, 11, 49, 10 og 77-79, senere Fs 250~
263. Det var en"moderniseret" E(s), men med
mindre kedel - og hvor er sa forbedringen hen-
ne? Na, det var udmerkede loko, meget robu-
ste og noget store i det. Leobeegenskaberne var
ikke sezrlig gode, men de var velegnede i per-
son- og godstog. Som et kuriosum kan navnes,
at regulatoren i de forste ar &bnedes fra ven-
stre mod hgjre.

I den sj@llandske tid kerte Fs overalt -
det var i det hele taget ret rodet, som man kor-
te. Cs, EsogFs korte blandet mellem hinanden
i samme ture. Efter sammenslutningen i 1892
kom der mere system i det. Men Fs var stadig
en stor maskine efter at man havde faet K-ma-
skinen, de brugtes derfor i hej grad til at ind-
settes hvor man i en snaver vending manglede
et loko. Endnu i 1896 var alle Fs pa Sjalland -
men kort efter 1900 begyndte man s& sméat at
flytte nogle til Jylland. I bdde Skanderborg,
Langa og Struer har de kert i tur med A (og
Cs). De har kort pa Ribebanen fra ca. 1914 og
fra genforeningen ogsé i Tender. Fra &bningen
af Give-Herning og Silkeborg-Brammingeba-
nerne korte de periodevis i Brande.

1 1915 blev de stationeret sdledes: Nr.
255-56 i kreds 1 (Kebenhavn), nr. 250-53 i
kreds 2, Fredericia, nr. 254 i kreds 3, f\rhus,
nr. 257-63 i kreds 5, hvor de korte togene til
Kalundborg, Roskilde og Kebenhavn.
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Indtil 1909 kerte de i fast tur i Kalund-
borg, bl.a. iltoget, tog 166, til Kebenhavn. Til
omkring 1920 kerte Fs enkelte gennemgaende
godstog pa‘*Vestbanen, bl.a. kan navnes at il-
godstog 2018 i 1914 kertes af R-maskine pa
streekningen Arhus-Fredericia, af P-maskine
over Fyn og af Fs fra Korser til Godsbanegar-
den.

Fra 1919 blev Fs anvendt pd Slagelse-
Nestved og noget senere ogsa til Kalundborg.
I sommeren 1923 kerte en reserve-Fs 2 x 2
dobbeltture til Holte - ca. 250t! - og efter &b-
ningen af den midtsjellandske bane en kort pe-
riode et persontog Kebenhavn-Frederikssund,
godstog Frederikssund-Ringsted samt tilsva-
rende returleb. De har til ca. 1925-27 veeret
anvendt i lokaltog fra Roskilde til Kalundborg/
Holbak og til Kege.

Fs blev udrangeret mellem 1923 og 1933,
men flere af dem blev benyttet som varmema-
skiner til ca. 1938, nr. 263 endda til 1946.

En lille tildragelse, der viser Fs’ hogje
kvalitet: 1 sommeren 1912 havde Fs 254 ned-
brudsreserve i Roskilde. Korsers P-maskine,
der fremferte iltog 3, gik fra i Roskilde med
steerkt pabrendt fyr. 254 overtog toget (ca.
300 t) og videreforte det til Korser med et tab
af kun 4 minutter pa keretiden! (det havde ikke
veret muligt med de sa hejt besungne A-ma-
skiner).

Efter at have set pa de "lavbenede" uni-
versalloko kommer turen til de hgjbenede: Ds,
Ks. I 1867 havde man indsat iltog pd Sjalland,
og H.C. Orsted var lovlig lille, derfor anskaf-
fedes i 1870 for Sydbanernes anlaegsregning for-
uden de 7 store Es ogsa 6 iltogsloko, D 38-40,
5, 12, 13, senere Ds 208-13, alle bygget i 1870
af Beyer & Peacock i Manchester med fabr. nr.
899-904.

Af udseende afveg de yderst lidt fra Es,
men medens andre sjallandske loko fik domen
rykket frem over kedelmidten ved kedelforny-
else, beholdt domen sin oprindelige plads pa
de ny kedler (1883-84). Havde de tidligere en-
gelske leveringer til Sjelland varet darlige, sa
var det som om Peacock nu skulle vise, hvor-
dan et loko skulle bygges. Jeg har en overle-
vering fra en gammel Roskildeferer, der korte
med dem i en menneskealder og hvis far havde
vaeret med til at samle dem, da de kom hertil
pr. skib (hvordan ellers?). Han fortalte:

Intet var market, alt passede alle steder,
noget, der er ret uhert. Foruden det meget fine
handvaerksmassige arbejde var det meget fine
maskiner: gkonomiske, gode keore- og lebe-
egenskaber - det pdstas, at de tit lgb ca. 120
km/t. Min far har kert med dem i Roskilde og
fortalte, at de havde et persontog til Kalund-
borg og hvis de havde afgang fraRoskilde sam-
tidig med morgeniltoget til Korser (tog 3),
kunne Korser P-maskinen ikke felge med dem!

Ds var de eneste sjzllandske loko, der
havde egen tender, alle gvrige sjallandske lo-
ko havde mere eller mindre ombyttelige ten-
dere. Fererhusene var smalle, de flugtede med
hjulskeermene og fodpladen.

I de forste ar (ca. 1886) kerte Ds iltog,
derefter mest rene persontogpade sjallandske
hovedlinier med stationiRoskilde. Fra ca. 1915
mest tog af lokal art. I begyndelsen af 1920er-
ne havde de bl.a. et leb: tog 8/157/160/39,
Roskilde -Kebenhavn -Holbak -Kgbenhavn - Ros-
kilde med 2 Cc, 1 Bb (Rystevogn) og 1 Eh, der-
til i togene 8 og 39 6 2-akslede kupevogne, ko-
retid 48-51 minutter, samlet togvaegt ca. 135 t
og med standsninger pad 6 stationer. De blev
0gsa meget anvendt som forspandsmaskine for
Kalundborgiltogene i begyndelsen af 1920erne,
ligesom de korte alle persontog Nastved-Ring-
sted indtil banen viderefortes til Hvalso.

Til den sjeellandske iltogskersel byggedes
i 1886 K71-76 hos Schwartzkopff med fabr. nr.
1500-1505 og i 1893 hos HartmannK 97-99 med
fabr. nr. 1523-1525, senere Ks 271-79.

Det var ogsa 1 B loko, men de adskilte
sig pa flere punkter fra deres forgengere. P&
Fs m.fl. var de udvendige cylindre anbragt
foran lebehjulene, nu anbragte man dem mel-
lem lebehjulene og det forreste store hjulseat.
Endvidere var bageste hjulset drivhjulset og
for ferste gang anvendtes Heusingerstyring og
samtidig gik man nu over til at anvende udven-
digt gangtej, hvilket medferte, at gliderkassen
nu l4 oven over cylinderen. Hoveddamproret
udgik fra forkant af dom og leb udvendigt pa
kedlen til gliderkassen. Maskinerne virkede
sammentrykte, det skyldtes at man af hensyn
til drejeskiverne skulle holde akselafstanden
under 10 meter. Det var ikke alene et dansk
feenomen, pa den tid byggedes adskillige loko
af samme type i Tyskland og hertil kom Ged-
serbanens loko 9-14, de senere S 351-56.

Disse udmarkede maskiner var den ny



maskinchef Weiens forste type, og det rejser
jo unagtelig det spergsmal hvordan den fort-
satte lokobygning havde udviklet sig, safremt
man havde valgt Weien og ikke Busse som chef
for den samlede maskinafdeling.

K(s) indsattes straks i il- og persontog,
fra 1897 til 1907 korte de hurtigtog (grosserer-
toget) pa Kystbanen og Nordbanepersontog, fra
1908 til genforeningen persontog pa Sydbanen og
enkelte Nordvestbanetog. Bortset fra 273, der
forblev i Kebenhavn som disponibel for kulpre-
vestationen og én (275) der kom til Struer,
endte de deres dage i Toender (Teonder-Sender-
borg og Esbjerg).

LOKALTOGSMASKINER
Til Klampenborgbanen leverede Esslingen

i 1876-77 4 sma B 1 tenderloko A 1-4, senere

As 201-04. Som det var kutyme dengang sad
domen over fyrkassen, der var "forhojet" idet
den bageste del af rundkedlen var sterkt ko-
nisk. Ved kedelfornyelse i 1905-06 fik de cy-
lindrisk kedel og domen rykkedes frem og fo-
rerhuset, der indtil da havde haft helt &bne si-
der, blev lukket.

De gjorde god fyldest pa Klampenborgba-
nen indtil de omkring 1900 blev erstattet af O-
maskinen. Efter en kort periode som rangerlo-
ko pa Frederiksberg og Nerrebro indsattes de
pa Skelsker- og Veddebanerne til ca. 1917-18,
henholdsvis ca. 1927.

Til Frederikssundsbanen byggede Esslin-
gen i 1879 5 loko, B 56-60, senere Bs 291-95,
og til de Vestsjellandske sidebaner 2 loko i
1891, B 80-81, senere Bs 289-90 og Cockerill
4 loko, ogsd i 1891, B 85-88, senere Bs 285-
88.

Af udseende lignede de Cs-Esslingen-ma-
skinerne og de havde samme kedelfacon som
As, de ny havde almindelig cylindrisk kedel.
Da de gamle lokos kedler forfaldt, blev nr.
58-59/293-94 udrangeret, de evrige fik ny cy-
lindriske kedler. Deres anvendelse: Frederiks-
sundsbanen til 1897, Slagelse-Nastved/Kalund-
borg til 1917 (i 1902 havde Slagelse 10 i tur).
Desuden har de fra ca. 1897 til 1903 varet an-
vendt en del pa godsforbindelsesbanen, lige-
som de undertiden har aflest As i Skelskor.

De blev udrangeret sdledes: 292 i 1908,
295 1 1910, 289 og 291 i 1917, og felgende blev
solgt: 290 i 1918 til Nerre Nebelbanen, 285-88
i 1917 til Varde-Grindsted Jernbane, hvor 286
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forst udrangeredes i 1952, medens de 3 andre
loko udrangeredes i 1930,

Til godstog pa Slagelse-Nastved og pa
Frederikssundsbanen leverede Cockerill 3 loko
i 1891, litraL89-91, fabr. nr. 1690-92, sene-
re Ls 296-98, og det blev de eneste 3-koblede
loko til Sjeelland. De havde ligesom de jyske
E- og G-maskiner en lang og lavtliggende kedel
og havde alle 3 hjulset liggende foran fyrkas-
sen. De forrettede tjeneste i godstogene pa de
navnte baner indtil de i 1907-08 blev ombygget
til tenderloko og derefter rangerede i Odense
til de blev udrangeret i henholdsvis 1934, 1928
og 1932. I Odense gjorde de god fyldest og pa
stationspladsen var de ligesa gode som F.

Med de 3 Ls som forbillede og med min-
dre @ndringer byggede OHJ og HTJ ialt 6 loko
(nr. 5-10) mellem 1901 og 1907. Et af disse,
nr. 5, kerer nu pa veteranbanen i Maribo.

RANGERLOKO

I arene mellem 1874 og 1893 fik de sjal-
landske baner ialt 16 stk. 2-koblede rangerlo-
ko, H 62-70, 84, 82, 83, 94-96 = HS 362-376,
samt nr. 377, der ikke naede at fa sjellandsk
nummer og fra 1894 til 1902 byggede DSB vide-
re af dem som HS 378-422. Kun de forste 7 af
dem fik navne. Det forste, 64 Hugin, var egent-
lig bygget til Ermstalbanen i Wiirttemberg og
adskilte sig fra de evrige ved at bagvaeggen i
forerhusets nederste del buede indad, hvorfor
den fik keelenavnet "sofaen". Kulkassen 1& for-
an fererhuset i maskinens venstre side, me-
dens vandkassen 14 mellem rammen.

Af sin storrelse - eller lidenhed - var
det en meget kraftig rangermaskine. Den for-
ste indsattes pa Kebenhavns Havnebane, de an-
dre efterhanden pa alle storre sjellandske sta-
tioner - og fra 1894 over hele landet. Der er
vel ikke det rangerdepot, der ikke har haft
disse sma, yderst handterlige og robuste loko.

Nr. 377, samt de jyske, adskiller sig fra
de sjeellandske ved den runde regkammerdeor
og den cylindriske kedel, medens de sjelland-
ske havde den "estrigske" flgjdor.

Der var adskillige leveranderer af H/HS:
Esslingen, 10 stk., 1873-90
Hartmann, 13 stk., 1888, 93 og 95
Maffei i Miinchen, 8 stk., 1898
Breda i Milano, 12 stk., 1899-1900
Neilson i Glasgow, 2 stk., 1894
Henschel, 7 stk., 1902
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

TRESPOREDE MOTORFARGER (2. del) :
M/F NYBORG og M/F SJALLAND.

M/F NYBORG

Indsettelsen af M/F Korsor pa Storebalts-
overfarten var, som detiforrige afsnit er om-
talt, af stor betydning for trafikken. Det stod
dog klart, at en virkelig forbedring af overfarts-
forholdene var betinget af anskaffelsen af mindst
1 og helst 2 nye tresporede jernbaneferger.
Herved ville den sidste hjuldampferge ved over-
farten kunne udrangeres, og overferslen af
personer i vaesentligt omfang ske ved nye far-
ger. Men ogsa for overforslen af jernbanevogne
ville tilstedeveerelsen af 3 store ferger med
nesten samme overforselskapacitet vare en
stor fordel. '

Efter at den nedvendige bevilling var op-
naet, blev der den 16. juni 1930 afsluttet kon-
trakt med Helsingor Jernskibs- og Maskinbyg-
geri om bygning af en ny jernbanefarge til Sto-
rebaltsoverfarten. Faergen, der fik navnet NY-
BORG, blev sesat den 16. maj 1931 og afleveret
til statsbanerne den 15. september 1931. Den
19. september 1931 blev fergen indsat i den
daglige drift.

M/F Nyborg, der blev bygget som et dob-
beltskruet skib, har felgende hoveddimensio-
ner:

Storste leengde over stavnene: 102,5 m
Storste bredde p& spant: 17,20 m
do. pa fenderlisten: 17,70 m
Dybgang: 4,13 m
Sporlaengder :
Midterspor fra stopbom til stopbom :
97,355 m
Sidespor fra stopbom til stopbom :
94,855 m
Pa midterspor fra agterste stopbom til
frispormeerke: 72,855 m
Pa styrbords sidespor fra agterste stop-
bom til forreste frispormarke: 80,605 m
P4 bagbords sidespor fra agterste stop-
bom til forreste stopbom: 94,855 m
Storste effektive sporlengde: 248 m
Bruttoregistertonnage: 2.555,22 tons
Maskinanlaq:
Fremdrivning: 2 stk. 8-cylindrede fire-
takts dieselmotorer med trykforstevning
af Burmeister & Wains fabrikat. Cylinder-
diameter 450 mm, slagleengde 850 mm.

M/F Nyborg pa

vej i leje,

maj 1971.

Alle ikke serligt
signerede fotos i
denne artikel er
af forfatteren.







Max. omdrejninger pr. minut: 190
Samlet max. hestekraft: 4300 ihk

Hjelpemotorer: 4 stk. 3-cylindrede en-
keltvirkende totakts Burmeister & Wains
dieselmotorer a4 150 ihk, hver direkte
koblet til en 100 kW 220 volts dynamo.
Max. fart: 15,5 knob
Overforselskapacitet: 600 t vognlast (33 al-
mindelige godsvogne) og 1500 passagerer.
Byggear: 1931

I det ydre ligner M/F Nyborg meget M/F
Korser, ogde to farger fik da ogsa mange fel-
lestrak. Saledes er apteringen under vogndak-
ket stort set ens, og ligesom pa M/F Korser
lukkes vogndakket i fergens forende af en plan-
keport. Endvidere er der ikke stor forskel pa
de over vogndakket liggende vingedak, hvorfra
der tidligere etableredes landgang for de rej-
sende.

Derimod var der stor forskel pa indret-
ningen af det store salonhus pa promenadedak-
ket. I M/F Nyborg blev der pa forkanten af
dette dek bygget en 1. (2.) kl. rygesalon, der
straekker sig helt ud til skibssiden, idet der
ikke som i M/F Korser blev indrettet en udenom
liggende lesalon. Rygesalonen i M/F Nyborg,
der fik Mahognipaneler indlagt med birk, blev
udstyret med polstrede sofaer langs vaeeggene og
faste borde og lese stole, ogder er herfra for-
trinlige muligheder for de rejsende, der ensker
at nyde udsigten over bealtet under overfarten.

Bag denne salon findes en entre, der star
i forbindelse med promenadedakket gennem do-
re i begge sider. Fra entreen var der videre
adgang til 1. (2.) kl. ikke-rygersalon, der
blev malet i tonfarver og i 4 felter har kunst-
neriske vignetter fra det gamle Korser og Ny-
borg samt isbadssejlads m.v.

Fra 1. kl. ikke-rygersalonen er der vi-
dere adgang til en sterre spisesalon, der fik
paneler af "Sucomore'" med neddetrasindfat-
ningslister. Derefter folger restaurantafdelin-
gen med smerrebredsrum, stirrids, opvaske-
rum m.v. Kabyssen blev anbragti et serligt
dakshus pa det ovenover promenadedaekket
verende badedak, hvorved mados m.v. blev
undgaet pa promenadedaekket. Agterst pa pro-
menadedakket blev indrettet en 3. kl. rygesa-
lon med paneler af elmetra i mosaikmenstre
samt stirrids og en mindre salon for ikke-ry-
gere med paneler af mork eg og anker-Lin-
crusta.
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M/F Nyborg, kommandobroen

Over promenadedakket er som allerede
nevnt badedakket, hvor fergens 12 rednings-
bade var anbragt. Forrest findes kommando-
broen, der er indrettet med styrehus, kap-
tajnslukaf samt lukaf for 1. og 2. styrmand.
Desuden er der pa styrehusets agterkant en
privatsalon for seerligt prominente rejsende.
Agten for skorstenene, der er anbragt ved si-
den af hinanden, er dakshuset med kabyssen og
enkelte andre rum. Pa badedakkets agterkant
er der en lille aben kommandobro med styre-
rat og maskintelegraf til brug ved udsejling
fra feergelejerne.

M/F Nyborg, agterbroen
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Privatsalon
M/F Nyborg

Hovedmotorerne i M/F Nyborg adskilte sig
fra hovedmotorerne i M/F Korser derved, at
de havde 100 mm mindre cylinderdiameter og
100 mm mere slaglengde samt ved at have tryk-
forstevning. Fergen fik som navnt 4 hjaelpe-
motorer, d.v.s. én mere end M/F Korsor.
Opvarmningen af feergen skete fra et gentral-
varmeanlag bestaende af en hej cylindrisk ke-
del med et midtfyr og tilherende rerparti ind-
rettet til oliefyring og 2 side-rerpartier til
spildegas fra hver sin hovedmotor. _

Ligesom M/F Korser blev M/F Nyborg
allerede aret efter afleveringen fra byggevarf-
tet genstand for en del ombygninger. Saledes
blev der i 1932 bygget 2 nye trapper fra vogn-
daekket til promenadedakket og i denne forbin-
delse foretaget en ombygning af 2. kl. ikke-
rygersalonen pa promenadedakket. Endvidere
blev der i et skab pa promenadedakket, der
oprindelig blev benyttet til opbevaring af red-
ningsbelter, indrettet en telefonbox, ligesom
faeergen fik installeret ekkolod.

I de folgende ar blev der kun udfert min-
dre arbejder ved feergen, navnlig for sa vidt
angar mandskabsapteringen og jernbanesporene
pa vogndzkket.
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Den 14. april 1940 skete der, da M/F
Nyborg var pa vej fra Korsor til Nyborg og
befandt sig ca. 300 meter tvaeers om Sproge
lysbeje, i nerheden af agterskibet en voldsom
eksplosion - antagelig fra en mine - der gen-
nemrystede skibet og medforte omfattende ska-
der ombord. Bl.a. blev agterste styremaskine
edelagt og alle trapper, radiatorer, kajer og
dore skubbet ud af leje. Endvidere blev 3 kom-
passer og en mengde inventar overalt i faergen
odelagt. D/F Odin blev dirigeret til hj=lp og
tog det kvindelige personale fra havaristen om-
bord. M/F Nyborg blev derefter ved én maskine
manevreret ind mod Sproge og kl. 23.30 opan-
kret pa 7,5 m vand. Naste dag blev fargen
bugseret ind til Korser.

Efter endt reparation gik M/F Nyborg at—
ter indpa overfarten og kom - sa vidt vides -
ikke ‘ud for andre voldsomme begivenheder
under krigen, ligesom den undgik tysk beslag-
leeggelse. I krigsarene og de forste efterkrigs-
ar var fergen iovrigt udover den almindelige
vedligeholdelse kun genstand for mindre mo-
derniseringer og ombygninger.

M/F Nyborg fik i 1949 installeret Radar,
0g i 1950 blev der bygget nye landgangsporte






pa promenadedakket passende til de nye hoje
landgange pa perronerne i land. I 1953 blev 2
gamle hjelpemotorer udskiftet med 2 stk. nye
af Burmeister & Wains fabrikat med tilherende
jevnstremsdynamo. Hvert aggregat yder 180
kW. 11963 blev yderligere installeret en hjaelpe-
motor af Frichs fabrikat med tilherende dyna-
mo. Dette aggregat yder 200 kW og blev instal-
leret af hensyn til overferslen af de nye MA-
lyntog.

I 1954 fik M/F Nyborg ny radioinstalla-
tion ligesom ekkoloddet blev udskiftet. Endvi-
dere blev der dette ar og de folgende udfert
forskellige mindre forandringer og moderni-
seringer ved fergen.

Det hidtil abne promenadedak blev i 1961
lukket med oplukkelige vinduer i siderne og i
1963 tillige pa agterkanten. Ligeledes (1961)
blev styrehuset ombygget og forlenget helt
frem til brofronten.

Under et verftsophold i 1962 opstod der
den 31. januar i forbindelse med svejsearbejde
en kraftig brand i den forreste del af maskin-
rummet og den ene 1. kl. salon under vogn-
daekket, der blev odelagt og fuldstendig matte
fornyes. Endvidere skete der en del skade pa
vogndakket. Ved samme vearftsophold blev 1.
kl. ikke-rygersalonen pa promenadedakket op-
delt i 2 saloner med en gang imellem og 1. kl.
rygesalon ombygget og herunder blandt andet
forsynet med panoramavinduer.

Den seneste sterre modernisering af M/F
Nyborg fandt sted i 1968, da der blev foretaget
en ombygning af 2. kl. ryge- og ikke-rygersa-
lonerne pa promenadedakket, hvis bekladning
blev fuldstendig fornyet og som samtidig blev
forsynet med panoramavinduer. Endvidere blev
alt inventar udskiftet. '

I forbindelse med indsettelsen af de 2 nye
jernbanefarger pa Storebazltsoverfarten i hen-
holdsvis 1973 og 1974 vil M/F Nyborg forment-
lig blive overtallig, og den paregnes derfor
udrangeret senest fra det tidspunkt, den sidste
af de nye feerger vil blive leveret.

M/F SJALLAND

Efter opnaelsen af den nedvendige bevil-
ling kunne der allerede den 20. februar 1932
afsluttes kontrakt med Helsinger Jernskibs- og
Maskinbyggeri om bygning af en tredie 3-spo-
ret motorferge til Storebealtsoverfarten. Tids-
punktet for kontraheringen var set fra statsba-

M/F Nyborg, maskinrum

nernes side gunstigt, den verdensomspandende
krise, der herskede i begyndelsen af trediver-
ne, gjorde verfterne overordentlig interesse-
rede i at sikre sig nybygningskontrakter.

Den nye motorfarge fik navnet STALLAND,
den blev sosat den 7. januar 1933 og afleveret
til statsbanerne den 10. maj samme ar. Den
15. maj 1933 fik feergen i fart pa Storebalts-
overfarten.

M/F Sjalland havde nasten de samme ho-
veddimensioner som M/F Nyborg, og ligeledes
var maskinanlegene i de to ferger ens. Der
var naturligvis forskelle, da ingen skibe er

M/F Sjelland, maj 1971
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M/F Sjeelland, kommandobroen

helt ens, men det vil fere for vidt i denne for-
bindelse at komme naermere ind pa det her.
Indretningen og apteringen i M/F Sjal-
land svarede som folge heraf i de fleste hense-
ender til M/F Nyborg. I overensstemmelse med
tidens smag blev der overalt i faergen anvendt
udsegte traesorter til savel veegbekleaedning, pa-
neler og mebler. I 1. kl. saloner var der be-
nyttet bl.a. Palisander og Italiensk Ned, me-
dens der pa fellesklasse (2. kl.) var brugt
Italiensk Nod og Dansk Alm foruden andre tre-
sorter. Ogsa det evrige udstyr ma betegnes

som udsogt - herunder den indirekte belysning,

M/F Sjelland i leje i Korsor

i salonerne. Ogsa kunst blev taget i anvendel -
se, over varmeskabet i 1. kl. ikke-rygersalo-
nen var saledes anbragt et stort felt med ind—
lagt arbejde "Gefion plejer Sjelland ud".

Vingedekkene og vogndakket pa de to
nevnte ferger var ogsa naesten identiske, ogsa
M/F Sjelland fik en plankeport i forstevnen.
Ligeledes apteringen under vogndakket, der
fulgte de tidligere fastlagte linier.

Med de fra sommerkereplanen 1933 til
radighed verende 3 store 3-sporede motorfar-
ger, havde Storebaltsoverfarten omsider atter
faet tidssvarende materiel. Disse feerger var
meget sterkt medvirkende til, at de store tra-
fikale forbedringer i trediverne blev mulige,
herunder kerslen med lyntogene der som be-

M/F Sjelland, agterbroen

kendt pabegyndtes samtidig med Lillebaltsbro-
ens indvielse den 15. maj 1935.

M/F Sjeelland blev ikke genstand for stor-
re forandringer i arene op til den anden ver-
denskrig og i de forste krigsar, hvor den gjor-
de god fyldest i den daglige trafik.

Den 3. november 1943 blev M/F Sjelland
under sejlads fra Nyborg mod Korser udsat for
en alvorlig sabotageaktion. Kort for ankomsten
ramtes fergen af en voldsom eksplosion i ag-
terskibet, hvorved flere af de ombordvarende
blev saret. Umiddelbart efter at feergen var an-
kommet til Korser gik passagererne i land,
hvorefter der skete endnu en voldsom eksplo-









sion ombord, denne gang i forstevnen. En del
af skibssiden blev revet op, og nogle af red-
ningsmandskabet blev enten drabt eller alvor-
ligt kvaestet. Fergen bred nu i brand, hvorefter
den blev slabt ud af havnen og sat pa grund pa
Artebollepullen, hvor den nedbrendte fuldsten-
dig til vogndeekket. Fargefarten over Storebelt
blev straks indstillet og forst genoptaget den5.
november og da saledes, at alle passagerer
forinden ombordstigning blev undersegt for
eventuelle spreengstoffer i bagagen. Endvidere
blev alle saloner under vogndakket afspeerret
for de rejsende.

Reparationen og genopbygningen af M/F
Sjeelland blev udfert af A/S NakskovSkibsverft.
Arbejdet var serdeles omfattende, i virkelig-
heden var der nasten tale om at bygge en ny
feerge, og fzergen la derfor ved varftet i meget

lang tid, fra den 20. februar 1944 til den 8. ok—

tober 1945.

Efter det lange vaerftsophold havde fergen
i nogen grad skiftet udseende, idet den havde
faet mere moderne linier og nu i alt vesentligt
lignede den i 1939 byggede M/F Storebzlt. Men
maskinanlagget var det samme og en vasentlig
del af feergens indretningievrigt som for sabo-
tagen.

I det ydre bestod forskellen mellem fer-
gen for og efter branden navnlig deri, at de to
skorstene havde faet en ny form og nu var an-
bragt efter hinanden i fergens midterlinie i
modsatning til tidligere, hvor de var anbragt
ved siden af hinanden. Endvidere var vogndaek-
ket blevet lukket i forenden af en bevagelig
bovport af samme hejde som skansekladningen.
Bovporten var anbragt saledes, at det fri profil
ikke blev indskrenket og den nyttige sporlang-
de ikke blev forkortet.

Indretningen af M/F Sjelland undergik i
forbindelse med genopbygningenen del sndrin-
ger forskellige steder. Heraf kan nzvnes, at
1. kl. apteringen under vogndakket kun kom til
at omfatte en dame- og en herresalon, medens
den ved fellessalonens bortfald indvundne plads
i stedet blev udnyttet til udvidelse af mand-
skabsapteringen. Endvidere blev fallesklasse-
salonen agten for maskinrummet udvidet og
fuldsteendig nyindrettet.

Pa promenadedakket blev konturen af bro-
fronten @&ndret og 1. kl. rygesalon og hallen en
del udvidet samtidig med at toiletterne blev
flyttet helt ud i skibssiden. Herudover var det
imidlertid restaurationskekkenet, der i forste
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rakke blev ombygget, medens ovrige saloner
pa promenadedakket blev genopbygget som for
branden. For alle saloner gjaldt, at alt tree-
verk og mebler matte fornyes, pd 1. kl. blev
bl.a. anvendt trasorter som Platan og Nod,
medens der pa 2. kl. (fellesklasse) blev be-
nyttet Kirsebar og Elm.

Efter genindsettelsen pa Storebaltsover-
farten er M/F Sjelland ikke blevet ombygget i
storre omfang. Som pa de ovrige 3-sporede
feerger blev der bygget nye landgangsporte
(vippeporte) p& promenadedakket i 1950, og
feergen fik ligesom M/F Nyborg to nye hjalpe-
motorer i 1953 magen til. Samtidig blev der
bygget et nyt neddynamohus pa badedakket og
installeret et nyt radaranlag.

I 1960 blev bovporten fjernet efter at den
var blevet @delagt ved en kollision med M/F
Korser i februar 1959. M/F Sjzlland fik her-
efter en almindelig plankeport. Samme ar blev
promenadedakket lukket med oplukkelige vin-
duer. 1 1963 fik faeergen af hensyn til overfors-
len af de nye MA-lyntog installeret et nyt die-
selaggregat af samme type som i M/F Nyborg,
ogendeligblev styrehuset pa forreste komman-
dobro udvidet og bygget ud til brofronten i
1968.

Ogsa M/F Sjazlland vil blive berort af le-
veringen af de to nye jernbanefarger til Store-
baltsoverfarten i henholdsvis 1973 og 1974,
idet feergen fra da af antagelig kun vil blive an-
vendt som godsferge med reduceret besatning.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen

Rettelser til artiklen i forrige nummer, 9. ar-
gang, nummer 2: Billedet af M/F Korser pa
side 62 er fra 1928 (og ikke fra 1930erne).
Side 61, maskinanlaeg, fremdrivning:

De 2 stk. 8-cylindrede enkeltvirkende diesel-
motorer af trunktypen med luftforstevning, ty-
pe 8-150 MF er bygget af Burmeister & Wain -
og altsa ikke af HS&M.

Ilustrationer i 9/3: S. 94 M/F Nyborg i Hel-
singer, S. 96 M/F Nyborg, badedzk, S. 98 1.
kl. salon, M/F Nyborg, S. 100 og 101 M/F
Sjeelland, S. 103, 104 og 106 M/F Sjalland ef-
ter sabotagen. Bagside M/F Nyborg, gl. salon.
Pa tegningsarkene: M/F Nyborg 1931 (2) og i
1961 (2) og Sjelland 1933 og 1949 (4 2). (Fra
rigsarkiv, jernbanemuseum og forf. arkiv)
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Byggetegninger

DEN OSTJYSKE JERNBANES VOGNM ATERIEL

I serien om nedlagte baner havde SIGN AL-
POSTEN i nr. 6/1972 en artikel om Randers-
Grend banen og den dermed forbundne Arhus—
Ryomgard, der tilsammen udgjorde det bane-
net, der i begyndelsen blev drevet privat af det

Ostjydske Jernbane-Selskab, @JJ. Det rullende

materiel blev kun flygtigt berert, og det var da
ogsa kun enerddende p& disse baner i knap 5
ar, hvorefter staten overtog bade drift og ma-
teriel og dermed blandede det med det ovrige
statsbanemateriel i Jylland, s& @JJ-banerne
efterhdnden ikke mere adskilte sig fra andre
statsdrevne sidebaner i materielmassig hen-
seende.

De forste jyske baner Arhus-Randers m.
fl. var fra starten i 1862 privatbaner, der e-
gentlig blev drevet af entreprenererne, Peto,
Brassey & Betts, dog camoufleret ved hjalp af
"Det danske Jernbane-Driftsselskab", der be-
nyttede ejendomsmarket DJDS. Driftsselskabet
kom snart i ekonomiske vanskeligheder, og de
jyske baner overtoges af staten i 1867 under
navnet De Jydsk-fyenske Jernbaner, JFJ. De
forste strakninger var naturligt nok det, der
blev hovedlinierne i det jyske jernbanenet, men
JFJ fortsatte snart med ogsa at anlagge mere
sekundere baner nu, hvor alle egne skreg pa
bedre kommunikationer med omverdenen.

1876 abnede imidlertid den forste "rigti-
ge" privatbane i Jylland: @JJs forste straekning
Randers-Ryomgard-Grena, der allerede dret ef-
ter fulgtes af sidegrenen Arhus-Ryomgérd. I
1877 abnedes ligeledes den private bane Silke-
borg-Herning: SHJ.

©JJ drev en ikke ubetydelig banelangde -
104 km - som var anlagt som en let, uindheg-
net sidebane. Der anskaffedes hertil kun 7 sméa
B1T2-loko af samme type som JFJs dengang
nye sidebaneloko type, litra L, de "sma Hanno-
veranere". Disse maskiner' var kun en ubety-
delighed storre end de smaEsslingenmaskiner,
der pa den tid anskaffedes til Lolland og Syd-
fyen. De var lidt mere "lavbenede", men hav-
de samme cylinderdimensibner og kedeltryk
som Esslingenmaskinerne, ogde havde forment-
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lig en lignende ydeevne. @JJ regnede &benbart
ikke med at skulle kere hverken hurtige per-
sontog eller tunge godstog, da de kun anskaffe-
de denne ene lokotype. I gvrigt henvises til
Bays "Danske Statsbaners Damplokomotiver",
side 76-77, hvor lokomotiverne er narmere
omtalt og ledsaget af sdvel foto som en tegning
i HO.

De forste danske privatbaner var Maribo-
Bandholm banen, MBJ, fra 1869 og de Lolland-
Falsterske Jernbaner, LFJ, der &bnede i 1872.
Disse syddanske baner bred helt med de hidti-
dige, danske traditioner og anskaffede person-
vogne efter amerikansk forbillede: Gennem-
gangsvogne med dbne endeperroner! Den naste
privatbane, der &bnede i Danmark, var Syd-
fyenske Jernbaner, SFJ, der &bnede linien
Odense-Svendborg samme &ar som @JJ. Her
anskaffedes stort set materiel efter sjellandsk
(8JS) forbillede, inclusice kalechebremser og
gummiaffjedrede puffere! @JJ (og i endnu heo-
jere grad SHJ) holdt sig derimod til de gaengse
typer fra JFJ, men udviste alligevel nogen in-
dividualisme i valget af person- og postvogns-
materiel, seerligt i 2. leverance til f\rhus-—lini-
en, maske fordi pengene nu var ved at slippe
op. Den sidste personvogn blev siledes en hel
kupe kortere end de ovrige, og selv hjulene
var mindre...

DJDS/JFJs materiel var til at begynde
med ret udpreeget standardiseret. Alle person-
0g postvogne havde sdledes samme undervogn
0g samme storrelse vognkasse i de forste 14
ar, selv om den indre indretning varierede. I
dret 1876, da @JJ anskaffede sit forste mate—
riel, var JFJ netop gaet over til nye standard-
modeller ved nyanskaffelser. Vognene fik len-
gere akselafstande og vognkasser, se neden-
staende oversigt:

1862-75 1876-92°)
pers. pakv. pers. pakv.
postv. pDostv.

L.o.P. g.88 7,33 9,00 8,23
Vognkasselgd. 7,35 6,13 7,81 7,00
do. bredde 2,59 2,47 2,59 2,44
Vogn, totalhejde 3,30 3,16 3,34 3,35
Akselafstand 3,96 3,66 4,20 4,20

Q

) enkelte sterre vogne forekom: et par sa-
lonvogne, nogle nye A-vogne til fjerntrafik-
ken og én bogievogn!
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For godsvognenes vedkommende var JFJ i
1875 gaet over til nye standardvogne litra P
(38bne) og litra Q (lukkede) med ca. 15 m°
bundflade mod den tidligere dominerende ster-
relse pad ca. 11 m°.

JFJ gik i 1875 over til at anvende skrue-
bremseri stedet for tandstangsbremser og op-
naede derved en betydelig forbedring af den
bremsevirkning, som énmand kunne iveerksaet-
te. ©@JJ var med pa det nye og anskaffede ogséa
skruebremser til sit materiel. Vacuumbremser
indfertes forst efter at staten havde overtaget
@37,

JFJs personvogne opvarmedes omkring
1876 af briket- eller tervekoks-ovne, anbragt
under saderne pa 1. og 2. kl., mens man pa
3. kl. var ved at forlade de lidet succesrige
kakkelovne og ogsa her var ved at indfere bri-
ketovne under szderne. Dampopvarmning vandt
forst frem fra 1891, men herom kan laeses ner-
mere i SIGNALPOSTEN, nr. 2/1971. Hvilken
opvarmningsmetode (om overhovedet nogen),
@JJ benyttede, vides ikke, men man kunne jo
gette pa aflagte varmedunke fra JFJ, der alle-
rede i 1873 begyndte at afskaffe disse.

@JJ anskaffede alt sit materiel fra Ran-
ders Jernbanevognfabrik/Scandia, og det byg-
gedes hovedsagelig efter de nye, jyske stan-
dards, selv om der som navnt smuttede et par
mindre vogne med. En oversigt over materiel-
let og dets data ses i vedfejede skema. Post-og
bagagevognene afveg mest fra JFJs standards,
nar lige ses bort fra "skrabekagen" M'5, der
faldt helt uden for, hvad JFJ, og for den sags
skyld ogsa SJS, nogensinde har nedladt sig til
at betegne som personvogne. I det felgende vil
de enkelte typer blive beskrevet hver for sig.

Den eldste tegning, jeg har af en jysk
personvogn er en malskizze i 1:75 af JFJ C
1090-1109 fra den Sjallandske driftsmateriel-
fortegnelse af 1890 side 66. Disse jyske C-vog-
ne, der var bygget i 1876 - @JJs fedselsar -
udlantes nemligi 1887 til "sjellandske distrikt"
hvor de optoges i fortegnelsen med tegning og
det hele og fik betegnelsen C.a 2401-20. De
®ldste tegninger, jeg ellers har fundet er fra
1881 og viser let moderniserede udgaver af
1876-modellerne. Endnu i 1876 benyttedes den
gamle, jyske puffertype med lukket fjederhus
og "rullekrave'", hvilket ses af den sjallandske
tegning. I 1881 er man derimod gaet over til de
kendte "kurvepuffere" med synlig (=let tilgen-
gelig) evolutfjeder, der benyttedes, helt til

cylinderpufferne omkring 1930 begyndte at for-
treenge dem hos DSB, forst pa de nye godsvog-
ne. De ovennavnte "sjellandsk-jyske" C-vogne
angaves i fortegnelsen at have pufferplanker af
jern. Det synes dog at veare en undtagelse pa
dette tidspunkt, da bade @ldre og noget nyere
vogne (op til midt i 1880-erne) stadig anvendte
pufferplanker af trae, selv om hoveddragerne
nu var af jern. Vi kan vist godt ga ud fra, at
©JJ ikke flottede sig med den slags moderni-
teter, nar budgettet i forvejen var stramt og
man forventede en meget behersket trafik.

@JJ A 1-4 Indtil 1884 havde alle de gamle,

jyske A- og B-vogne 4 kupeer,
hvoraf de to midterste var sterre end endeku-
peerne. De var saledes '"forberedt for" 2 stk.
1. kl. og 2 stk. 2. kl. kupeer. Standarden led
pa 6 pladser i en 1. kl., 8 pladser i en 2. kl.
og 10 pladser i en 3. kl. kupe. Hos JFJ kunne
den ene (AE) eller begge de brede kupeer ( AB)
vere indrettet til 1. kl., eller alle 4 kupeer
kunne veere indrettet til 2. kl. (B). @JJs 4 A-
vogne var indrettet som JFJ AE, se fig. I. De
havde ingen bremse, men fik hos JFJ togline-
holdere og efter 1882 vacuumledning til den
direkte virkende Hardy-bremse. Toglinen, der
var feort gennem hele toget fra bageste vogn til
lokomotivet, var ophaengt udvendig under tag-
skaegget. Den benyttedes, i mangel af nedbrem-
se, til fra toget at pakalde lokopersonalets op-
marksomhed pa eventuelle faresituationer, i-
det et traek i linen satte lokomotivets damp-
flojte i virksomhed. Vognene fik feorst meget

.senere, da de var reduceret til 3. kl. vogne,

vacuumbremse.

De oplystes af 3 lygter (olie), nedstukket
gennem huller i vogntaget. PA den ene gavl
fandtes stiger til brug for personalet, der ved
morkets frembrud skulle anbringe de tendte
lygter i taghullerne. Om belysning i person-
vognene i gamle dage, se SIGNALPOSTEN, nr.
5/1971, hvor dette emne behandles.

Kupeerne havde ( 1887) udtraekssaeder med
hoved- og fodpuder og bevaegelige armleen. De
modstaende sader kunne parvis trakkes frem,
sa der dannedes liggepladser i vognens laeng-
deretning. Arrangementet kan ses pa JSs teg-
ningnr. A 114 T 010, der viser JFJ N 16-19,
se den "fine" kupe i midten. P4 tegningen ses
ogsadetidligere navnte briketvarmeapparater,
der skubbedes ind under saderne gennem sma
lemme i vognsiderne, oghvis aftraeksrer rage-
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de en tomme eller to ud gennem den modsta-
ende vognside. 1 hver kupe kunne anbringes en
ovn fra hver side (perron), en under hvert
sade.

AE 259 og 260, ex. ©JJ A 2-3, omdanne-
des 1905-07 til rene 3. kl. vogne litra CA og
forsynedes med vacuumbremse og desuden
skruebremse i den ene endekupe med bremse-
svingkasse i gavlen, ligesom det ses pa teg-
ningerne af M-vognene. De to CA-vogne ud-
rangeredes 1934 henholdsvis 1932. 1 1911 om-
byggedes de to andre vogne til ambulancevogne,
nr. 258 til nr. 7 og nr. 261 til nr. 11. Hele
det indre raseredes, sader kun var den tomme
skal tilbage af vognen, og der anbragtes et par
dobbelte flojdere i hver side. De oprindelige
deres vinduer bibeholdtes. I den ene ende an-
bragtes en dobbelt flgjder og overgangsbro til
nabovognen. Vognene kunne nu rumme 12 sy-
gebarer. De forsynedes med vacuumbremse og
fik to af hinanden uafhengige lyssystemer: gas
og elektricitet. Vognene fungerede i 40 ar som
ambulancevogne og udrangeredes forst i 1952,
76 ar gamle. De var da omnummereret flere
gange efter 1911.

©JJ C 1-12. Dette var de tarveligst udstyrede
af vognene (se fig. IV), idet de
hele deres liv havde trabsnke overalt. De var
delt i 5 kupeer a 10 pladser. De 4 kupeer naer-
mest vognenderne havde kun skillerum halvvejs
til loftet og betegnedes dobbeltkupeer. Midter-
kupeen var derimod helt skilt fra de ovrige, og
den betegnedes "damekupe'". Der var oprin-
delig kun vinduer i derene, men i 1890-erne
forsynedes alle 3. kl. kupeerne ved DSB med
sidevinduer, ligesom der hele tiden havde va-
ret pa 1. og 2. kl. kupeerne, d.v.s. et lille,
fast vindue pa hver side af deren (se fig. V).
Kun dervinduet var bevageligt, et sikaldt op-
treksvindue, der skulle trakkes opved hjzlp
af en lang leederrem, der kunne knappes pa en
knop under vindueskarmen, sa den kunne holde
vinduet abent i forskellige stillinger, selv om
det ikke var afbalanceret med dybsindige fje-
dersystemer, som de moderne vinduer er.
Vinduet skulle abnes, nar kondukteren
kom vandrende ad de udvendige trinbradter og
ved et slag pa ruden med sin tang kundgjorde,
at der skulle billetteres. Folk var i gvrigt 1ast
inde i kupeerne under korslen, idet derene 13-
stes med en lille klinke, anbragt ret langt ne-
de na derens udvendige side, sa man skulle

vaere slangemenneske for at nad den indefra.
Man turde ikke dengang risikere at lade folk
betjene derlasene selv. Da man senere ofrede
2 af hinanden uafhangige lase pa hver der, vo-
vede man at anbringe betjeningshandtag indven-
digogsa! @verst i deren var der i alle de jyske
kupevogne anbragt et jalousi med vandrette
tremmer udvendig ogindvendig med en vandret
forskydelig hulrsekke, hvormed ventilationen
kunne reguleres. Pade sjellandske vogne fand-
tes et lignende arrangement, men her var ja-
lousierne anbragt over derene eller over side-
vinduerne.

Mellem 1898 og 1913 fik C-vognene vacu-
umbremse, og de forsynedes med lys og var-
me ligesom de ovrige kupevogne. Oprindelig
skulle to lygter, anbragt som vist pa tegningen,
nemlig i skillerummene til midterkupeen, op-
lyse hele vognen. Der har varet ret sa dunkelt
i de yderste kupeer, hvor de halvheje ryglen,
foruden diverse bagage i de pa tveers af vognen
anbragte bagagenet, skyggede for en vasentlig
del af den i forvejen sparsomme belysning.
Kun damekupeen i midten var (relativt!) over-
dadigt belyst, menher skulle ogsé veere mulig-
hed for at pusle smafolk, skiftebleer etc., som
kraevede lidt mere end blot orienteringslys & la
Nefalygte.

De 12 C-vogne fra @JJ udrangeredes fra

1930 til 1937 paner én, nr. 1120, der overle-

vede til 1941, hvor den pa grund af krigen ikke
udrangeredes helt, men ombyggedes til ned-
godsvogn, HA nr. 36912: Det indre ryddedes
til ét stort rum, og de fleste dere og vinduer

+ bleendedes. Vacuumudstyret fjernedes, og en

trykluftledning anbragtes i stedet. Vognen fik,
sdledes mishandlet, en bundflade pa 17,4 m",
men den matte kun laste 6 t, sd dens anvendelig-
hed var noget begrenset. Man var dog nejsom
i den tid, hvor der var en sterk mangel pa
vogne ved DSB. Efter krigen blev vognen til
specialvogn: "Kurvereguleringsvogn nr. 1",
fra 1958 kaldet specialvogn nr. 411. Det var
vistnok en art verkstedsvogn for baneafdelin-
gen. Den udrangeredes endeligt engang i 1960-
erne.

©®JJI M 1-3 Nogle mener, at det jyske M-litra,

der stammer frabanernes engelske
fortid, skal fortolkes som "mixed carriages".
I hvert fald var det her, den jevne mand delte
vogn med de fine folk pa 2., ja somme tider
ogsa pa ferste klasse - bevares, med skille-



rum i fuld hejde imellem! Hos JFJ indebar M-
litraet, at vognene var forsynet med bremse-
kupe, men dette gjaldt ikke hos @J7J.

@JJ M 1-3 (fig. II) var ogsid M-vogne i
JFJs forstand: i den ene ende fandtes en halv
tjenestekupe med skruebremse. Den kunne i
padkommende tilfelde anvendes som 3. kl. kupe
med 5 siddepladser, men den kunne ikke bely-
ses eller opvarmes. Personalet skulle ikke for-
derves ved bledsedenhed! Herefter kom en 3.
kl. dobbeltkupe og 2 2. kl. kupeer, ganske som
i de samtidige JFJ-vogne. Nr. 629 havde dog i
1887 to enkeltkupeer pa 3. kl., damekupe? I 2.
kl. kupeerne fandtes udtrzkssseder ligesom i
A-vognene.

Bremseklodserne var oprindelig af tre.
De var meget tykke, da de hurtigt blev slidt

ned, og der var derfor, ligesom pa de almin-

delige handbremser, indstillingsmuligheder
ved hjeelp af talrige huller i bremsestangernes
flade endestykker, der lignede Tekno-fladjern,
hvor man kunne anbringe forbindelsesboltene
nye steder efterhanden som bremseklodserne
aftog i tykkelse. I 1882 fik vognene Hardys di-
rekte virkende vacuumbremse, ogbremseklod-
serne erstattedes da med endeopha&ngte stobe-
jernsklodser, som antydet pa fig. VIII (MA
467). Hvis detailler har interesse for leseren
kan Jernbanehistorisk Selskabs tegningsarkiv
levere en til 1:45 nedfotograferet originalteg-
ning, reg. nr. A 114 T 012, der er af fin kva-
litet og som viser en JFJ-vogn (T 1-2, person-
og bagagevogn) med denne s=rlige form for
bremse og bremseklodser, der kun anvendtes
i 12-13 ar ved savel JFJ som SJS. Bremsen var
reorende enkel i konstruktionen. Den sattes i
virksomhed ved, at man pa lokoet sugede luf-
ten ud af bremseledningen, hvorved vacuumcy-
lindrenes stempel sugedes opad og via simple
stangsystemer trak bremseklodserne til. Tkke
noget med komplicerede ventiler, reserve-va-
cuumbeholdere, udligningstrak, nedbremsegreb
0.s.v. Stempletibremsecylindrene var ievrigt
ikke noget egentligt stempel, men snarere en
del af en balg, idet et tilpas eftergiveligt "dia-
phragma" af leder eller gummidug forbandt
stemplets midterskive med cylindervaggen, sa
teethed var en selvfelge, sé lenge diaphragmaet
holdt. Stemplets vandring var derved noget be-
grenset, sa stangsystemet matte hyppigt juste-
res. Bremsen kunne naturligvis ikke benyttes
som nedbremse, dader under korslen var nor-
malt tryk i bremseledningen, jvf. bemarknin-
gerne om togliner under omtalen af A-vognene.

1M1

Da man i Jylland omkring 1891 gik over
til dampopvarmning af personvognene, ombyg-
gedes vognene, der nu hed MB 628-30 til kedel-
vogne, litreret BG 628-30 (fig. III).Bremseku-—
peen og den ene 3. kl. kupe inddroges til kedel-
rum, hvori opstilledes en opretstdende damp-
kedel til togopvarmning. Lokomotiverne var
nemlig forelebig for sma til at kunne levere
damp nok til togopvarmningen alene. En stump
af bremsekupeens sade bevaredes til kedel-
passeren. P4 taget anbragtes en ejendommelig,
rund tagrytter af jern over kedlen, hvor taget
ikke kunne holde til den sterke varme, og hvor
der skulle veere mulighed for at tage kedlen
ovenud ved storre revisioner og fornyelser.
Ved siden af kedlen fandtes kul- og vandkasser
i fornadent omfang, men jeg har ikke hidtil
haft held til at falde over originaltegninger med
flere detailler af det jyske kedelarrangement.

Ca. 1895 udskiftedes den simple vacuum-
bremse med den automatiske do. (se fig. III
og IX), hvor der normalt var vacuum p& led-
ningen, og bremsningen iverksattes ved, at
man slap luft ind i systemet. Man kunne nu
etablere nedbremsetrak og afskaffe de besvaer-
lige togliner. Bremsearrangementet er nok
mere alment kendt, da det har varet brugt ef-
ter 2. verdenskrig, si mange endnu kan huske
det. Interesserede kan imidlertid studere ar-
rangementet pa en lignende kupevogn pa JSs
tegning nr. A 114 T 003 (1:45, nedfotografe-
ret originaltegning), der viser den lidt nyere
bremsevogn BF 564.

Efter 1893 omdannedes efterhdnden den
ene 2. kl. kupe til 3. kl., og i 1898 havde de
nesten alle kun én 2. kl. kupe. I 1913 gar det
atter ned ad bakke, idet man nu er ved at fjer-
ne den sidste 2. kl. kupe, hvorved BG-vognene
omdannedes til CH-vogne med 3 3. kl. kupeer.
Den ene af de tidligere @JJ-vogne var dog endnu
BG-vogn i 1918, men 2. kl. kupeen op ad gav-
len var nu omdannet til akkumulatorrum for
togbelysningen. De to andre vogne var omdan-
net til CHA, ogsad med akkumulatorrum i ende-
kupeen. I 1924 var alle vognene blevet til CHA.
De to udrangeredesi 1930erne, mens én over-
levede til 1941 og blev ombygget til nedgods-
vogn, HA 36904. Den udrangeredes endeligt i
1950erne.
@JJ M 4 var langt den merkeligste af alle
banens vogne. Oplysningerne er
sparsomme, da vognen allerede udrangeredes
i 1893, men vi synes dog at vide folgende: 1
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1881 havde vognen alle tre vognklasser, iflg.
oplysninger fra P. Thomassen fordelt sédledes:
1. kl.: 3 pladser, 2. kl.: 10 pladser og 3. kl.
22 pladser. Fra JFJs fortegnelse fra 1887 ha-
ves lengde over puffere og akselafstand, tara
(6 t) og hjuldiameteren 940 mm mod de andre
vognes 1090 mm. Vognen angives at have 35
pladser pa 3. kl. i 2 dobbeltkupeer. Da JFJ
litrerede den N 100, havde den ikke skrue-
bremse.

Vognen var mindre end alle andre per-
sonvogne pa DSB. Vogne af ganske lignende
sterrelse kendes fra VLTJ, de var bare et par
ar yngre. Om VLTJ-vognene hed det sig, at
man ikke kunne fi dem lette nok, sa Scandia
til sidst spegefuldt foreslog at lave dem uden
hjul! Heraf kan formentlig sluttes, at @JJ M 4
var et meget letbygget og skrebeligt keoretoj,
der passede darligt i DSBs ovrige vognpark.
Vognen blev derfor vraget, da de to statsbane-
dele endelig sammensluttedes i 1892/93 og
vognen fik aldrig DSB-nummer.

Det er uhyre vanskeligt at finde en indre
indretning, der sandsynligger den angivne
pladsfordeling. Man sperger uvilkarligt sig
selv, om disse tal kan vere rigtige? I hvert
fald tvivler jeg starkt pa de 22 pladser pa 3.
kl. Det kan let skyldes en skrivefejl, og jeg vil
tillade mig at regne med, at der kun har varet
20 3. kl. pladser. I sa fald er det sandsynligt
at vognen har haft 3 1/2 kupe som vist pa teg-
ningen: 1/2 1. plus 1 2. plus 2 3. kl. Det giver
ved erstatning af alle seeder med trabanke de
omtalte 35 pladser pa 3. kl., som vognen skul-
le have haft helt fra 1882, og det giver let 2
dobbeltkupeer, hvoraf den ene dog var mere
dobbelt end den anden!

Vognen kunne - ene af alle JFJs person-
vogne - ikke opvarmes, si den har nok staet
som yderste sommer-reserve i dens sidste ar
ved statsbanerne. Det siges, at den blev solgt
i 1893, men desveerre ikke til hvem. Den synes
ikke at optrade i fortegnelsenover privatbane-
vogne, der matte befare DSB, men den kunne
s4 maske have skjult sigiden tvivlsomme ska-
re af vogne, som DSB ikke ville se pa sine
straekninger! Maske der en skonne dag dukker
oplysninger op om den fra en eller anden pri-
vatbanes arkivalier. Den kan ogsa veere havnet
hos en entreprener, det vides at entreprene-
rerne sommetider anvendte gamle personvog-
ne som skurvogne ved diverse baneanlag. Den
kan da nemt vere blevet ophugget uden at det
er blevet anfert nogen steder.

@JI M5 Denne vogn (fig. VII) var ogsa
mindre end den nye JFJ-standard,
den var ca. den gamle standardsterrelse. An-
gadende dens indre har vi felgende udvikling:
1881: 1. kl.: 3 pl., 2. kl.: 8 pl. og 3. kl.:
24 pladser. M 5 = N 101.

1883: 1 1. kl.: 3 pladser, 1 2. kl.: 8 pladser,
2 3. kl.: 20 pladser og 1 bremsekupe. MA 467
(fig. VIII).

1891: 1 2. kl.: 8 pl., 2 3. kl.: 20 pladser, 2
toiletter og 1 bremsekupe. MC 467.

De oprindelige 24 pladser pa 3. kl. opnas
lettest ved hjeelp af en 3. kl. dobbeltkupe med
kun ét szt dere som vist pa figuren. Dette ar-
rangement kendes fra bade HHJ, HJJ og NFJ.
Tegning af de pa den made indrettede vogne
NFJ A 1-3 (Nordfyenske Jernbaner) kan fas fra
OMJK (Odense Model-Jernbane Klub) som nr.
A 3 14 T 501. Nar den enkelte 3. kl. kupe er
foreslaet anbragtiden modsatte ende af vognen
skyldes det vor viden om, at vognen senere
endte som BJ-vogn, der havde de sma kupeer
modsat bremsekupeen, mens MB/BG/CH havde
store kupeer padettilsvarende sted. Det frem-
gar ogsa af JFJs materielbeskrivelser fra 1887
at MA 467 havde to enkelte 3. kl. kupeer, mens
alle de evrige havde 1 dobbeltkupe pa 3. kl.

Hos JFJ fik vognen straks litra N, d.v.s.
at den ikke havde bremse. I 1883 hed vognen
MA og ma da vere ombygget med bremsekupe,
formentlig som vist pa fig. VIII. Den var da
ogsa udstyret med den direkte virkende Hardy-
vacuumbremse. Det bemarkes, at denne vogn
fik skruebremse, mens alle de ovrige MA-vog-
ne havde tandstangsbremse. Tandstangsbrem-
sens indretning kan ses pa tegningen af Ska-
gensbanens smalsporede bagagevogn i JSs ju-
bileumsskrift om Skagensbanen, nederst pa
side 21. Pa den allernederste tegning af bund-
rammen ses til hojre for det "everste" hjul et
brudstykke af tandstangen, og det samme ses i
leengdesnittet ovenover. Man indser her, at
tandstangsbremsen naturligt anbringes lidt inde
i vognen for at tandstangen ikke skal rage ud
gennem pufferplanken. Det er derimod natur-
ligt at anbringe skruebremsen med spindelen
uden pa gavlen, som vist pa MA-tegningen. Se-
nest 1891 er vognen atter blevet ombygget, nu
til den "delvise salonvogn", der forst kaldtes
MC, senere af det samlede DSB: BJ (fig. IX).
Pa noget af den ene 3. kl. kupes plads indret-
tedes to toiletter, mens resten plus 2. kl. ki
peen blev sldet sammen til en ejendommelig
2. kl. salon, der iflg. JFJ 1887 anvendtes til



"damekupe", sommetider fortolket som bestemt
for "enlige damer pa lange rejser". Kupeen
har nok i virkeligheden veeret mest anvendt af
modre med smabern, da der her var gode be-
tingelser for at pusle, skifte, fodre m.v. Det
var pa daverende tidspunkt de eneste vogne i
Jylland, der var udstyret med toilet. De var
specielt anskaffet til de store tog til det sydli-
ge udland. Det andet toilet, hvortil adgangen
var fra bremsekupeen, var beregnet pa togets
ovrige passagerer, der ved ophold pd mindre
stationer uden tid eller mulighed for toiletbe-
sog, kunne fa adgang hertil. Kerte toget videre
matte man blive i bremsekupeen til naeste stop,
da det var passagererne forbudt at vandre ad de
udvendige trinbretter langs toget. Iflg. Ram-
busch skulle salonen engang have varet ind-
rettet med et rundt bord med et par lenestole
omkring og have rummet "6 4 8 2, kl. passa-
gerer". Maske har den faste, 2-personers so-
fa sa senere aflost det runde bord, eller méaske
har nogle vogne vearet indrettet pa den ene, an-
dre pa den anden made. I vognens anden ende
forsvandt den halve 1. kl. kupe, idet den, sam-
men med den oprindelige 3. kl. kupe, dannede
en 3. kl. dobbeltkupe. Det ber lige bemarkes,
at ogsa bremsekupeen undergik visse foran-
dringer: den blev indskranket til det mindst
mulige og fik, af hensyn til toiletderen, flyttet
beenken over pa gavlen.

Vognen fik ca. 1895 automatisk vacuum-
bremse og gennemlob den sadvanlige udvikling
med hensyn til varme og belysning. Den ud-
rangeredes 1931. Jernbanemuseet har bevaret
en lignende vogn, BJ 665, der dog er en del
@ldre, idet den er bygget af Midland i 1868.

Fortsettelse felger om @JJs post-, baga-
ge= og godsvogne.

H. Alkjer

JY_DS%-FYENSKE STATSBANERS M-VOGNE.

For en personvogn virker litra M lidt be-
synderligt. Maske er det en virkning af JFJs
oprindelige, engelskpragede forhold, og M be-
tyder da "mixed" og med fuld ret, for vognene
havde oprindelig bade 1., 2. og 3. klasse samt
bremse (tandstangsbremse pade ®ldste, ellers
skruebremse). Men, nidr vogne af litra N (2.
og 3. klasse uden bremse) dels opstod lidt se-
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nere, og ne@ppe kan "oversattes" til engelsk,
er en anden forklaring mulig: Nar en ny vogn-
type indfertes, tog man det naeste ledige bog-
stav i alfabetet.

Hosstdende oversigt over M-vognene byg-
ger pa JFJs materielfortegnelser 1879 og 1887,
DSBs driftsmaterielfortegnelser, forskellige
spredte iagttagelser, nye og gamle foto samt
diskussioner med H.G. Alkjzr.

I: M 1-4 (1865, Randers), M 5-6 (1863, Ran-
ders), M 7-9 (1868, Randers) samt M 38-39
(1875, Randers) :

I 1879 6 pladser pa 1. kl., 8 pd 2., 19 pa
3. klasse samt kakkelovn.I 1883 omlitreret til
MB 601-611. I 1887 16 pladser pa 2. kl. og 20
pladser pa 3. kl. (fig. 1). Ombygget 1891-93:
Nyt litra BG og 16 pl. pa 2. kl., 10 pl. pa 3.
kl. samt varmekedel. 1 1898 var de fleste om-
dannet med 8 pl. pa 2. kl. og 20 pl. pa 3. kl.
I 1913 var de udrangeret panar de to nyeste,
nr. 610-11, der begge omdannedes til rene 3.
kl. vogne, litra CH, med 30 pl. pa 3. kl. plus
varmekedel (fig. 2). De sidste blev udrangeret
i midten af 1920erne.

I1: M 10-14 (1868, Midland), M 15-19 (1869,
Gloucester) og M 20-25 (1871, Randers).

1 1879 3 pl. pa 1. kl., 8 pl. pd 2. kl. 19 pl. pa
3. kl. plus kakkelovn. I 1883 omlitreret til MA
451-66. 1 1887 3 pl. pa 1. kl., 8 pl. pa 2. kl.
og 20 pl. pa 3. kl. (fig.3). I 1887-91 ombyg-
get til MC 451-66 og nu med 8 pl. pa 2. kl. (i
salon), 20 pl. pd 3. kl. samt 2 klosetter (fig.
4), i 1893 litra BJ 664-679 (fig. 5).

II: @JJ M 5 (1877, Scandia. Om @JJs materi-
el, se Alkjers artikel) overtages 1881. Vognen
har ingen bremse og fir derfor litra N 101,
men ombygges senere og har i 1883 litra MA
467, udseende som pa fig. VIII i artiklen om
©®JJs personvogne, og med 3 pl. pa 1. kl., 8
pl. pa 2. kl. og 20 pl. pa 3. kl. (rekonstruk-
tion af Alkjer). Ombygges inden 1892 til MC
467, som fig. 4. 1 1893 litra BJ 680. Udseende
i 1898 formentlig som fig. IX i @JJ-artiklen,
eventuelt indvendigt bremsesving?

IV: M 26-37 (1874, Randers).

Har i 1879 sikkert den oprindelige indretning:
3 pl. pa 1. kl., 4 pl. pad 2. kl., 19 pl. pa 3. Kkl.
kakkelovn samt klosetter (fig. 6). Det er sand-
synligst at 1. kl. kupeen har adgang til det ene
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kloset, mens de lavere klasser kan benytte det
andet - via bremsekupeen. Vognene ombygges
1883-87 til MC 681-92 med 8 pl. i 2. kl. i sa-
lon, 20 pl. pa 3. kl., og klosetterne bibehold-
tes. Udseende igen som fig.4. 1 1893 litra BJ
681-91.

V: M 40-49 (1876, Breslau), M 50-54 (1877,
Breslau), M 55 (1877, Wagenbau, overtaget
1879 fra SHJ), M 56-58 (1876, Scandia, ex.
@JJ M 1-3, overtaget 1881), M 59-63 (1882,
Breslau).

Har i 1879 6 pl. pa 1. kl., 8 pl. pa 2. kl., 19
pl. pa 3. kl. samt kakkelovn (fig. 7). I 1883
litra MB 612-635. 1 1887 16 pl. pa 2. kl. og 20
pl. pa 3. kl.1 1888 leveres MB 636-641 (Scan-
dia). 1891-93 ombygges samtlige til kedelvog-
ne litra BG 612-641 og far nu 16 pl. pa 2. kl.
og 10 pl. pa 3. kl. (fig. 8A). De blev efter-
handen, via et mellemstadium med 8 pl. pa 2.
kl. og 20 pl. pa 3. kl., til rene 3. kl. vogne
og fik litra CH (fig. 9). De sidste blev udran-
geret i 1930-erne. En af dem (enten CH 614
eller 621) havnede pd KBi 1933 og blev omdan-
net til rejsegodsvogn E 43, der korte daglig
indtil sommeren 1958 og blev ophugget i 1959,
se HO-tegning i SIGNALPOSTENnr. 2/71. P&
fabrikspladen stod byggedret som 1875 (altsa
ikke 1876). En anden af Breslauvognene fra
1876 blev senere til Specialvogn 311 og er nu
overtaget af DJK. Den star i Hillerod.

Nogle af de "lange" BG-vogne, i 1913 6
stk., fik efterhanden akkumulatorbatterier i
endekupeen og havde derefter kun 8 pl. pa 2.
kl. og 10 pl. pa 3. kl. 1 1919 var de fleste til-
bagevaerende "lange'" BG-vogne indrettet sadan,
og de "lange" CH fik ogsa efterhdnden batteri,
20 pl. pa 3. kl. og litra CHA.

VI: MD 501 (1891, Scandia) blev den sidste og
sterste M-vogn (fig. 10). Den havde 6 pl. pa
1. kl., 24 pl. pa2.kl. og 50 pl. pd 3. kl. plus
5 pl. pa 3. kl. i den halve bremsekupe. Vogn-
kassen hvilede pa en tidlig, 1,8 m lang udgave
af de senere sa udbredte 2,1 og 2,5 m trabo-
gier og var selv en forleber for de senere bo-
giekupevogne litra AA, BN og CK. Fra begyn-
delsen var der vacuumbremse og skruebrem-
se, belysning ved olielamper, men ingen var-
meapparater. 1 1893 fik vognen litra BA 400.
Vognen blev bygget til korsel mellem
Fredericia station og feergehavn. Ruten var op-
rindelig direkte fra havn til perron via et steerkt
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krummet spor, men gik senere via rebrousse-
ment (se sporplaner i SIGNALPOSTEN nr. 1/71)
Trekkraft var rangermaskiner af litra M eller
HS. Kerslen mellem fargehavn og station tog
sin tid. De rejsevante gik selv, kom forst og
fik de gode pladser i togene pa Fredericia sta-
tion. Med mellemrum optreder vognen i Ko-
benhavn mellem Frihavnen og @sterport. Inden
1898 far vognen varmeapparater, og vacuum-
bremsen zndres til vacuumledning ved DSBs
overgang til den automatiske vacuumbremse. I
1913 angives elektrisk belysning fra et batteri
i bremsekupeen, og dennes 5 pl. pa 3. kl. er
bortfaldet. Vognen er 1913 stationeret i Keben-
havnsomradet. Pladsfordelingen @ndresi 1920-
ernetilébpal., 8pa 2. og 70 pd 3. kl. Samtidig
stationeres vognen atter i varkstedsomrade
Aarhus, batteriet indrettes til togbelysning,
men vognen ma nu kunbefordres i tog med mak-
simalhastighed 45 km/t. Det er muligt, at
vognen er forblevet i Fredericia til sin udran-
gering omkring 1931.

I perioden 1893-98 forsyner DSB sine 3.
kl. kupeer med "faste vinduer", og ferst i den-
ne periode far de deres endelige udseende med
de mange sma vinduer pé& 3. kl. Fra fjernelsen
af kakkelovnene ca. 1881 til indretning af damp-
varme ca. 1892 opvarmes vognene ved briket-
ovne under saderne. Disse og andre detailler
er ikke medtaget pa skitserne, kun har jegeks-
perimenteret lidt med anbringelsen af kakkel-
ovnene. Sandsynligvis stod de i midten af 3. kl.
dobbeltkupeen og optog én plads, men nejagtigt
hvor???

Samtlige sma M-vogne var bremsevogne
og fik derfor efterhanden vacuumbremse. Nogle
af dem, der blev kedelvogne, fik ogsa akkumu-
latorbatterier til togbelysningen.

Den hyppige ombygning af M-vognene i
tiden for 1893 kan maske undre, men man ber
nok forestille sig, at kupevogne nzrmest er en
art elementbyggeri, og at en "ombygning'" ma-
ske kun bestariat flytte rundt pa et par af ele-
menterne. Nogle af rekonstruktionerne ovenfor
er da ogsa lavet saledes, at der kan bygges en
BJ-vogn af dem uden alt for stort besver.

Nogle konklusioner af ovenstaende pusle-
spil er folgende: 2. kl. salonvogne (den senere
BJ-vogn), opstar forst mellem 1879 og 1882
(og ikke i 1868). De forste jydsk-fyenske vog-
ne med klosetter bygges i 1874 (og hverken i
1868 eller 1884). Forst fra 1884 leveres vogne
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med klosetter til bade 1. og 2. klasse (de se-
nere AB- og AD-vogne). BJ-typen er derfor
sandsynligvis udformet i perioden 1879-82.
Typen viser sig abenbart vellykket, siden ogsa
MA-vognene ombygges.

Ifelge ordresamlinger skulle salonen i
BJ-vognene anvendes som damekupe. Maske
ligger her arsagen til vogntypens succes?

BJ 665 tilherer Jernbanemuseet og star i
Odense.

Jens Bruun-Petersen

TANKER OM TEGNINGER

FLERE TANKER OM TEGNINGER.

Med baggrund af Torben Hove Jensens ar-
tikel i forrige nummer har vi faet en del breve
fra vore lesere, og vi bringer her et par af
disse indlaeg. Der ma dog vist veere mange fle-
re, der kan sige noget om den ting, og redak-
teren imodeser gerne flere indleqg.

Fra Erik Olsen er modtaget:

Jeg har med stor interesse last artiklen
"Tanker om tegninger" i martsnummeret af
SIGNALPOSTEN. Holtrup vil helst ikke skuffes,
sd& ———. Her er ihvertfald min mening om teg-
ninger.

Jeg har ikke bygget s@rlig laenge i spor 0,
men jeg har bygget en del i spor N. Nu er spor
N ikke s@rlig kraevende hvad detailler angar,
sa problemet er her kun at fa fat i en tegning i
det rigtige storrelsesforhold, hvilket ikke er
1:160, menf.eks. 1:80 eller 1:40. Jeg har dog
for det meste anvendt HO eller O tegninger, og
anvendt en regnestok til omregning af malene.

I spor 0 ger kravet om detailler sig imid-
lertid sterkt geldende, og jeg vil give Torben
Hove Jensen helt ret i, at en originaltegning
eller en affotograferet do. er det bedste ar-
bejdsgrundlag til et modelkoretej. Holtrup pa-
peger i kommentaren til artiklen ulempen ved
nedfotograferede originaltegninger, at der er
en risiko for, at de tyndeste linjer pa tegnin-
gen forsvinder, og det er da ogsa rigtigt. Men
hvorfor skulle man ikke kunne arbejde efter en
tegning i 1:20? Medmindre tegningen er af me-
get darlig kvalitet, kan alle linjer og mal ses,
og ved maling pa tegningen (som i videst mu-

lige omfang ber undgas) fas en storre sikker-
hed for korrekt mal.

Jeg vil lige na&vne, at den vogn, jeg i oje-
blikket bygger pa (KSB C 51), valgte jeg, fordi
jeg har en hovedtegning til vognen (affotogra-
feret, 1:20). Ud fra denne tegning har jeg la-
vet 20-25 skitser, som jeg sa har arbejdet
efter.

Til malskitsen til DSB IKA vil jeg sige, at
en sddan skitse ville jeg ikke kunne arbejde ef-
ter. Delene skulle kun have veret tegnet i 1:20
eventuelt 1:45 - og pa flere blade. Mals@tnin-
gen virker ogsa meget uoverskuelig, idet hele
taget en lidt gnidret opstilling. At medtage mal
for 3 storrelser medvirker kun til at ege for-
virringen og chancen for fejltagelser.

Ievrigt mener jeg, at tegningen ikke er
det eneste, man skal arbejde efter. Fotos giver
et godt indtryk af form og sterrelse, f.eks. vil
det veere nasten umuligt at lave en korrekt
MY -front uden et godt fotografi, samt - sidst,
men ikke mindst - et studium af keretgjet. Tit
sker det ogsa, at det pa en tegning er umuligt
at se Kkonstruktionen af f.eks. undervognen
navnlig pa lokomotiver. Da er det meget va-
sentligt at kunne studere det virkelige koretgj.

Det vil altid vaere en kombination af en
god tegning, et eller flere fotografier og stu-
dier af virkelige keretojer, der giver de bedste
resultater, hvis man da forstar at udnytte dem
rigtigt. Ofte er det aldre koretsjer, man ikke
kan fa fotografier af, og ikke mere har lejlig-
hed til at studere, da de oftest ikke mere eksi-
sterer. Sa er det helt klart, at man, hvis man
ikke har en god tegning, er lidt ude at svemme
med hensyn til rigtigheden i det, man laver.
Derfor er det ret vasentligt at have gode teg-
ninger.

Efter min mening er de fleste af de teg-
ninger, der bringes i SIGNALPOSTEN og beslag-
tede blade ikke anvendelige som arbejdsgrund-
lag til en model i spor 0, men maske nok til
spor HO og N. S3 det var maske vard for re-
dakterer og tegnere at overveje at bringe stor-
re, overskuelige tegninger, der tilfredsstiller
kravet om flere detailler?

Jeg ville, ligesom andre, vare interes-
seret i at hore flere meninger om dette pro-
blem.



Fra jgc disse betragtninger:

Hvad er det, "man" onsker i forbindelse
med modeltegninger? Ja, det afheenger nok al-
lermest af, hvem '"man" er, d.v.s. om man
er en gennemsnitshobbyist, der gerne vil se en
afslutning pa den enkelte "sag" og have den ud
at rulle, eller om man er en 110%er, der fin
der mest tilfredsstillelse ved at kale for hver
enkelt lille detaille, s& der er tale om en "vir-
kelig model".

De to kategorier af mennesker kan nok
modes, men sjeldent forenes! Den forste ser
det som sin opgave at fremstille en Model, der
er sa naturtro, at man ngjagtigt kan identificere
originalen som litra, ndr keretojet ruller forbi
pé anleget. Den sidste ser det som sit mal at
fremstille ikke blot en efterligning, men selve
originalen - blot formindsket til den enskede
mélestok - omend det i nogle tilfzlde matte
medfore, at resultatet ligesom DSBs modeller
i1:10 ber opbevares under glas som et unikum.

Den store fordel ved vor hobby er, at
begge finder glaeden ved arbejdet!

Efter min opfattelse er det af Torben Hove
Jensen benyttede princip godt for den mere ove-
de - ikke nedvendigvis identisk med 110%eren -
men malskitserne fritager ham ikke for regne-
arbejde og ekstra kontrolarbejde i forbindelse
med opmarkningen. Dertil kommer, at der i
en del tilfelde (f.eks. hvor en vognside ikke
nar ud til nul-linien) kan veere vanskeligheder
forbundet med at fiksere sikre udgangslinier.
Benytter man i sadanne tilfeelde i stedet midi—
linierne, medferer det ekstra regnearbejde og
muligheder for fejl. Som anden lesning kan
man naturligvis benytte et overskydende stykke
som berer af nul-linien, der siden afskeeres,
nar emnet er klar dertil.

Den store fordel, som THJ ogs& udnytter,
er, at man kan udfere vasentlige detailler i en
storre malestok (det kunne man vel ogsa p& de
"simplere" tegninger), men tillige fiksere de-
res rette placering ved hjalp af koordinatsy-
stemet med de to nul-linier.

Mine eneste egentlige anker er,
at der ikke er vist sammenhorende billeder af
sammenherende dele (detailler) i samme ma-
lestoksforhold, f.eks. bremseplatform med
gelender, skruebremse etc. fra enden og fra
siden,
at der ikke er sammenhorende tegning i sam-
me mailestok af sider, gavle og tag, samt
at der ikke er en totaltegning (hovedtegning).
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Vi er enige i, at det kan vere tilstrakke—
ligt alene én gang at anfore symmetriske eller
kongruente mal, hvor der ikke kan herske tvivl
om entydigheden.

Det kan maske interessere i denne for-
bindelse, at samtlige hovedtegninger i hdndbog
1 og 2 er blevet til under benyttelse af netop
denne opmalings- og omsetningsteknik, men
jeg har altsa ikke turdet dromme om at offent—
liggere tegningerne i den siledes fremkomne
form.

De er tveertimod alle ved feerdiggerelsen
omtegnet pd den gengse maner, fordi handbo-
gerne i grundtema har sigtet pa indfering af
den nye hobbydyrker i arbejdet, hvilket netop

forudsatter enkelhed 0g overskuelighed i teg-
ningerne.

Af samme grunder jegogsé enig med Hol-
trup i, at nedfotograferede hovedtegninger (ma-
skintegnestuens tegninger) erfaringsmassigt
er mindre egnet for begynderen, med mindre
dens vigtigere linier forinden er trukket kraf-
tigere op end de evrige. Men netop dette kree-
ver specialviden og arbejdskraft, hvorved den
vasentlige ide ved nedfotografering som genvej
til en hurtig-fremstilling af "alle" vogntegnin-
ger m.v. netop gar flejten.

I samme nummer som Hove Jensens ar-
tikel er pd midterarket tv. vist et par tegnin-
ger, der vil vere tilstrakkelige, sifremt der
"andetsteds" er gengivet tegninger af bogierne,
men ellers ma principperne fra 1:45 tegninger-
ne th. i almindelighed foretrakkes, suppleret
med fotos i det fornedne (=mulige?) omfang.

For at give balance i ros og kritik over
for Hove Jensen, ma jeg i forbindelse med Al-
kjers tegninger udtrykke nogen betenkelighed
ved, at der pludselig optrader tegninger i mal
1:100! Det er nesten ligesd slemt, som nar
vore engelske venner i ramme alvor blander
"3,5mm’s og 4 mm’s skalategninger" imel-
lem hinanden med en lille fodnote et updagtet
sted. .

Hvis man skal medtage sddanne tegninger
enten af dovenskab, manglende omsa&tningsko-
piapparat eller andre arsager, ma de forsynes
med en sergerand og tilsvarende kraftigt "no-
tabene' !
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Fra Dan Sterups brev plukker jeg felgende:

Tak for sidst modtagne nummer af SP.
Som sadvanligt afvekslende og spandende ind-
hold, mange gode billeder og tegninger. Bliv
ved med det! Der efterlyses meninger om teg-
ninger. Her nogle overvejelser jeg har gjort
mig (overvejelserne har kun varet 1 degns tid,
men man er nedt til at skrive med det samme,
mens problemet er varmt, ellers kommer man
ikke over med det) .

Lad det vare sagt med det samme: Jeg
synes ikke om denlIKA-tegning i sidste nr. Der
kan da sikkert siges meget godt om den med
hensyn til korrekthed o.s.v., men overskuelig
er den bestemt ikke. Det vrimler med tal, mal
0.s.v. ogmange af dimserne har jeg overhove-
det ikke kunne placere. Tegningen prages af at
hr. Hove Jensen er en af de modelbanebyggere
(avanceret) der er indstillet pa at alle detail-
lerne skal med. En nybegynder - ogdem skalvii
hej grad tenke pd, for det er dem, der skal
fore vor hobby videre - ville give op straks, og
jeg selv havde vist ikke talmodighed til at frem-
stille alle disse sméadele i HO. Hvordan skulle
jeg dog fi anbragt alle de (gnidrede (men det
er maske trykkets skyld)) tegn og bogstaver -
for slet ikke at tale om N!

Jeg kan da godt se, at det er et sporgs-
mal om hvilke korrekthedskrav, man stiller,
men selvi HO ma man daga pa akkord med man-
ge ting. Jeg har selv bygget efter tegninger i
Modelbane-Nyt, Jernbanebladet og prever selv-
folgelig at f4& modellerne sa gode som muligt,
men har ikke temperament til at male tiendedele
af millimetre til den ene eller anden side. Glae-
den for mig ligger i, at jeg selv kan lave mine
vogne og traekkraft, se dem kore pa anlaget,
men om der skulle mangle et handtag eller en
nitte pa en model, kan ikke ophidse mig - mon
ikke mange modelbyggere har det som jeg?

SIGNALPOSTENSs tegninger og beskrivel-
ser legger vel isar an pa selv- og hjemme-
byggere og langt de fleste af disse bygger i
storrelser under 0, og for os er de tegninger
som SP hidtil har bragt absolut tilfredsstillen-
de og anvendelige. De modelbyggere, der kra-
ver yderligere detailler og nejagtighed, finder
nok ud af det i speciallitteratur eller i klubber.
At kunne have glade af sit modelbyggeri beho-
ver jo ikke vere lig med at man skal veare vi-
denskabsmand. ....

Og fra Ole Mogensen (det sidste i denne om-
gang) :

Da der i nr. 2, 9. arg. s®ttes et spergs-
malstegn ved skalategningernes anvendelighed,
vil jeg gerne hermed opfordre redaktionen til at
fortszette denne tegningsserie. Jeg har virkelig
haft megen forngjelse af disse tegninger og
satter stor pris pd Gramos initiativ. Forholdet
1:87 synes jeg er udmarket, dadet dels passer
ind i SIGNALPOSTENs rammer, dels kan bru-
ges til at bygge modeller i skala HO efter. Den
eneste anke jeg har, er, at der er for fa teg-
ninger af andet end rullende materiel. Den me-
get fine tegning af remisen i Hvalpsund ber
folges op med tegninger af f.eks. stationsbyg-
ning og pakhus samme sted fra - de passer jo
fint ind i stilen.

Tegningen af IKA-vognen har jeg studeret
meget ngje og jeg ma indremme, at jeg hver-
ken kan finde hoved eller hale i den, jeg synes
den er alt for uoverskuelig og derfor ikke sar-
lig "forbrugervenlig" for en modelbygger.

Hermed har jeg givet et lille indleeg til
den forhdbentlig interessante tegningsdebat og
jeg vil hdbe, at vi fortsat vil kunne glade os
over skalategninger i 1:87. ....

Nu er det jo ikke meningen, at hele bla-
det skal vare tegninger og tegningsdebat, sa
derfor slutter vi det verbale for denne gang.

Med de af Alkjeer og Jens Bruun-Petersen
bragte artikler og laserindlaggene ma flertal-
let af vore laesere have faet nok for denne gang,
men jeg skal lige komme medet par sidste be-
merkninger omhandlende de tegninger, der
folger med dette nummer.

Jeg lovede at finde et par tegninger, der
kunne vise, hvorledes en hovedtegning opferer
sig ved nedfotografering til modelsteorrelserne,
og bringer derfor tegning af personvogn AE og
rejsegodsvognEA i skala 1:87. Jeg haber in-
derligt, at min repromand kan ramme denne
storrelse indenfor ganske fa fejlpromille, men
ma med det samme sige, at der er sa mange
steder i arbejdsgangen der kan opsta forskyd-
ninger i storrelsen, at laseren ma foretage en
kontrol ved eftermaling af et par af hovedmale-
ne, for han eventuelt gar i gang med bygning.

S&4 har vi gjort, hvad vi kan i denne om-
gang og venter nu Kkun pa at hore mange flere
reaktioner fra vore laesere.

Holtrup



JERNBANEBOGER

Af flere leesere har jeg faet "pa hattepul-
den" for mine anmeldelser af jernbanebeger.
Disse lesere kan ikke lide, at jeg "i tide og u-
tide" papeger fejl i begerne, og sperger, om
jeg kun er ude pa at vere "negativ".

Til disse - og alle andre - lesere vil jeg
her fortelle lidt om, hvordan jeg opfatter mit
hverv som vogter af lasernes interesser.

Nar jeg far tilsendt en ny bog sker det
saedvanligvis med en rosenredt fortallende fol-
geskrivelse fra forlaget; den er beregnet pa
den "dovne" anmelder, der bare kan skrive
felgeskrivelsen af, sa bliver han i hvert fald
ikke uvenner med forlaget. Denne skrivelse er
noget af det forste jeg smider vek - ogdernast
leeser jeg sa bogen et par gange for at danne
mig et indtryk af indholdet. Derefter forseger
jeg en helhedsbedemmelse af bogen, og prever
at seette mig ind i, hvad forfatteren har villet
og om han har opndet sit mal, og til sidst pro-
ver jeg at opveje kvalitet ogkvantitet mod pris.

Nu er jeg sadan indrettet, at jeg meget
let "falder over" fejl og mangler, og da sa-
danne irriterer mig umadeligt (ogsd nar jeg
selv laver dem!), s skal det altsd nevnes i
en anmeldelse - i den hensigt at loppe forlaget
op til at gere det bedre naste gang. Jeg vili
denne forbindelse fortelle, at Politikens for-
lags "Ferst og sterst" - Guinness rekordbog -
hos mig satte absolut rekord, idet jeg efter
en grundig jagt i bogens spalter fandt de ferste
200 grove fejl, specielt i talangivelser. Des-
verre ma jeg indremme, at det tilsyneladende
ikke gjorde sterre indtryk pa forlaget, at en
bog af denne karakter var sa fejlbehaftet - men
det kunne jo vere, at naste oplag vil vise en
forbedring.

Jeg haber dette er fyldestgerende svar
til leeserne, og sa venter jeg igvrigt spandt pa
at de na@ste jernbanebeger skal udkomme - det
kunne jo veere, at forlagene "kom til at glemme
SIGNALPOSTENSs anmelder".

Til dette nummer foreligger der 2 ting til
anmeldelse og en kort omtale felger her.
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DANSK DAMPKALENDER 1974
Udgivet af Nyboder Hobby
Pris kr. 17,50 (plus porto kr. 1,50).

Kalenderen er betegnet nr. 5/6, vel nok
fordi argang 1973 kom til at mangle. Den inde-
holder ialt 25 fotos - taget af Dancker-Jensen -
med 2 fotos pr. manedskalender.

Billederne er gode og trykket som helhed
udmarket, men tilsyneladende kan offset-tryk-
kere ikke leere at holde jevn farve pa en opga-
ve - det gelder denne kalender som det f.eks.
ogsa gelder for vort eget lille blad.

Kalenderen er anbefalelsesvardig, og De
kan snildt na at give den som gave til venner i
udlandet, for den galder for 1974.

STATENS JARNVAGARS LOKOMOTIV

del 1, f&nglokomoti\r och tendrar.

2. oplag, ar 1927.

Reproduktion i A 4, 56 sider.

Pris svenske kroner 25, -.

Kan kebes direkte fra Skarvjiarnet i Géteborg
svensk postgiro 629975-4 eller hos fagbog-
handleren (f.eks. Haase & Son).

Dette hefte er det andet i en serie, som
tidsskriftet Skarvjarnet i Géteborg har udgivet.
Heftet indeholder tegninger af 23 SJ-loko og 4
tendere, med tilherende dimensionsoversigt,
traekkraftdiagrammer og korte supplerende op-
lysninger om udstyr og leveringsar.

For modelbyggeren er det en god begyn-
delse at studere disse tegninger, omend der
nok vil mangle nogle detailler for de fleste.
For jernbaneenthusiasten ma den vaere uund-
veerlig, hvis man har bare den mindste gnist
af interesse for svenske jernbaner.

Papirkvaliteten er helt i top, og trykket
rent og skarpt.

Der er ingen fotos. De horer ikke til den
oprindelige fortegnelse, og vil nok vaere svare
at indsette i en reproduktion - men det ger, at
jeg ma udtale, at prisen er noget hoj i forhold
til omfanget, omend jeg godt ved, at det skyl-
des, at heftet ikke kan paregnes solgt i lige-
frem skyheje oplag.

Holtrup
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NEDLAGTE BANER

jpske statsbanestrekninger

Af A. Gregersen

Viborg-Herning (Vg-Hr).

Denne bane blev vedtaget ved lov af 27/4
1900 og samtidig blev der bevilget 2,6 mill.
kroner til anleg og indkeb af materiel mod at
kommunerne stillede 25.000 kr. til radighed
for hver banemil.

Groft regnet kan der vare 3 grunde til at
anla&gge en jernbane: et virkeligt trafikbehov
(hoved- og nertrafik), forventning om en vis
trafikmengde kombineret med en betydende
lokal interesse (sterre sidebaner) og sidst,
en ren kulturbane (lokalbaner i tyndt befolkede
eller ade egne).

Viborg-Herning banen herte sa afgjort til
den sidste kategori, hvilketbl.a. viste sig ved,
at der forud for dens anlag ikke viste sig de
traditionelle steerkt divergerende forslag til
liniefering. Den blev i det store og hele lagt
efter det princip, atden korteste afstand mellem
to punkter er en ret linie, hvilket med al tyde-
lighed fremgar af landkortet, der ligeledes vi-
ser, at den felger landevejen - en ting, der
senere pa afgerende vis gjorde den overfledig.

Ideen med banen var, at den skulle op-
hjelpe denne midtjyske hedeegn - man nerede
saledes ikke nogen som helst forhabninger om
hverken rentabilitet eller sterre trafik. Som

Herning station den 7/5 1971 med tog 821 til
hajre og tog 1551 (MK-FK) til venstre (OB)
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felge heraf blev banen, ved skrivelse af 18/3
1903 fra generaldirektoratet, foresldet anlagt
som en let, uindhegnet bane uden telegraf.

Igennem det forholdsvis flade landskab
voldte anleget ikke store kvaler og den 1. april
1906 blev banen &bnet med 3 daglige togpar.
Langden blev 47,8 km og sporet var lagt med
22,5 kg/m skinner. For at opnd den billigst
mulige drift var kun Karup, der 13 nogenlunde
midt pa banen, krydsningsstation og betjent af
en stationsmester. De ovrige stationer blev
betjent af baneformendenes hustruer, og deres
opgaver var billetsalg og ekspedition af gods
og post, idet de kun i ringe grad deltog i sik-
kerhedstjenesten.

Ifolge verket "Danmarks Jernbaner" af-
lennedes de med 10% af holdepladsens indtagt
dog mindst 300 og hejst 500 kr. &rligt. Dertil
var de uniformerede med en merkebld vinter-
kdbe samt hvidt armbind med indveevet krone og
vingehjul i redt samt rede kanter og endelig er-
holdt de 250-300 kr. pr. ar for rengdring og
belysning af stationen. P4 egnen blev banen
kaldt konebanen.

Til melding af toggangen anvendtes telefon
og godset blev under togenes stationsophold
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leesset direkte fra varehuset til pak- eller gods—
vogn.

Adskillige af landets sidebaner stillede
man store forventninger til, forventninger som
de desvarre ikke kom til at indfri, men med
Viborg-Herning banen var det omvendt. Man
var igang med hedens opdyrkning, og den ny
bane forbedrede pa afgerende mdade mulighe-
derne herfor med det resultat, at den hurtigt
fik en god mergeltransport, men det medferte
imidlertid, at man efter 3-4 irs forleb gradvis
matte udskifte ekspeditricerne med stations-
mestre og desuden blev banen forsynet med
telegraf.

Persontrafikken blev aldrig stor, men
var ret jevn, derimod har der i visse perioder
veeret serdeles meget gods, is@r mergel, og
under de 2 krige brunkul og terv. Efter at Ka-
rup flyveplads er anlagt har man dertil haft
nogle militertransporter.

Som et kuriosum ber navnes, at banen i
en del ar havde gennemgéende vogne til og fra
Fredericia. Da Vejle-Give banen blev overtaget
af DSB efter at den var forlanget over Brande
til Herning og herfra viderefert til Struer af
den allerede eksisterende linie Herning-Hol-

Sunds station 7/5 1971 (OB)
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stebro-Struer, indsattes i banens dagiltog gen-
nemgaende vogn Fredericia-Vejle-Herning-Vi-
borg - en ganske god forbindelse (togene 1191/
1151 og 1146/1184).

Iltogene 1191-1184 kortes de forste ar
med B-, derefter med Cs- og hurtigt derefter
med K-maskiner og den gennemgaende vogn
vekslede nogenlunde i takt hermed. BE (2 II og
3 111, 2-akslet '"rystevogn", senere CV), BN
(bogiekupevogn 3 II og 4 III), BP (bogieside-
gangsvogn 3 II og 5 III). Dette vognleb ophorte
vist som felge af at Viborg-Herning blev moto-
riseret, men lidt af fordums herlighed genop-
stod, da Karup flyveplads blev bygget, idet man
fik brug for et tog for de varnepligtiges week-
endfrihed. Der blev'"segne-Fredag" indsat MO-
tog (818/738) med afgang fra Viborg kl. 16.55
i Herning 17.45-17.57 og Vejle 18.57 med for-
bindelse til Fredericia i tog 82.

Jeg har fer naevnt, at oversigten over
aksler/tog skal tages med et vist forbehold.
Ser man pa ovenstdende skemas 1. spalte, der
angiver togsterrelse for persontog, ser man et
kraftigt fald i de sidste ar af 1920erne. Det

TABEL over aksler/tog.
Forste kolonne gzlder persontog, anden ko-
lonne gzlder blandede- og godstog.

1918/19 32,3

1919/20 34,0

1920/21 19,7 25,3
1921/22 20,6 25,1
1922/23 20,8 25,9
1923/24 19,3 26,1
1924/25 19,0 29,6
1925/26 16,2 25,9
1926/27 13,6 28,3
1927/28 11,4 19,9
1928/29 10,9 30,8
1929/30 8,7 19,8
1930/31 6,2 28,1
1931/32 7,8 25,8
1932/33 Sy 25,2
1933/34 5,8 26,0
1934/35 8,5 25,4
1935/36 T 26,1
1936/37 5,6 30,5
1937/38 4,8 29,1
1938/39 543 21,7
1939/40 8,1 22,6
1940/41 14,4 28,7
1941/42 13,9 28,3

Pa side 129 overst tog 821 pa Ilskov station
og nederst samme tog pa Skelhgje station.
Begge foto er fra 7/5 1971 (OB)

skyldes indsattelsen af de sma Triangelvogne,
de sattes ud i perioden 1940/41-44/45 men om-
kring 1950 indsattes igen motortog pa banen.
Tallene i den anden spalte giver samtidig
et billede af godsmengden, men her kan kore-
planens togantal ogsa spille en stor rolle.

Keoreplaner.

Her ma jeg for de @ldre planers vedkom-
mende henvise til de i SIGNALPOSTEN, nr. 6/
1971 pa siderne 221-231 bragte planer, der for
en del ogsa dakker den her omhandlede bane.
I dette nummer folger i raekkefolge et udsnit af
tjenestekoreplanerne for arene 1945, 1955 og
1965.

Afloko har man anvendt J- og G-maskiner
(de lave nr.) Under anden verdenskrig udeluk-
kende litra G. Fra 1947 igen J og G, fra 1951

1942/43 11,4 31,8
1943/44 15,8 29,7
1944/45 22,9 28,6
1945/46 13,6 24,8
1946/47 13,2 26,2
1947/48 12,1 25,4
1948/49 10,0 25,5
1949/50 10,5 26,1
1950/51 9,2 34,5
1951/52 9,5 35,0
1952/53 10,1 32,9
1953/54 ? ?

1954/55 12,1 33,0
1955/56 11,9 33,1
1956/57 11,3 22,7
1957/58 12,1 18,0
1958/59 12,8 17,8
1959/60 12,6 13,8
1960/61 12,6 16,6
1961/62 12,1 15,5
1962/63 11,2 13,5
1963/64 1051 12,6
1964/65 10,0 16,5
1965/66 10,5 15,6
1966/67 10,8 12,9
1967/68 10,9 14,9
1968/69 ' 9,8 15,9
1969/70 8,8 15,7
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Mellem Skelhoje og Hald Ege, 7/5 1971 (OB)

K og D og fra 1953 kun D-maskiner. 11963 ind-
sattes MX i‘godstoget, idet en MX korte et
godstog f&rhus—Skanderborg—Herning-Viborg og
omvendt.

Triangel-motorvogne af litra ME og MF
blev indsat i sidste halvdel af 1920erne, det er
muligt at ogsa MLhar varet brugt i enkelte tog
i 1930ernes sidste ar. 1 1945 benyttedes MQ, i
1947 MF, 11951 MF og MC (=omb. MF, diesel)
og i 1953 MO, MC og MQ og endelig fra 1956
kun MO.

Imidlertid svandt trafikmangden sterkt i
1960erne og DSBs sparebestrabelser og et af
disse mange sidebaneudvalg (hvad havde man
mon kunnet spare, ved at spare dem?) fandt i
sin usvigelige visdom ud af, at banen matte
vek. I de senere ar havde man gaet hardt til
verks, en enkelt fattig MO korte nogle fa tog,
sa hvorfra skulle der komme rejsende?

Hvorom alting er, banen blev stoppet den
22. maj 1972. Hvad man derved har sparet -
udover hvad den tilferte det ovrige jernbanenet
af passagerer og gods - er det vist svart at
sige.

Mon ikke nogle Lynetter kunne have red-
det alle de nedlagte DSB-linier? - Jo!.

A. Gregersen

RUST I
MODEL

TIPS

Et af de forsemte punkter pa det alminde-
lige danske modelbaneanlag er baneoverbyg-
ningen. Vel er det meget begr&nset, hvor noj-
agtigt man kan modellere, hvis man foler sig
forpligtet af normerne, men farven kan man
frit lade rette sig efter forbilledet. Det folgen-
de er teenkt som en handsrakning til dem, der
har lagt merke til, at privatbanernes materiel
ikke farer afsted med lynets hast over blanke

messingskinner.

Der er ikke noget, der ligner rust, som
netop - rust. Bruger man modelskinner af jern,
kommer det rigtige udseende af sig selv, men
teringen fortseetter ind i skinnen. Derfor bru-
ger man som regel messing eller nysolv. Beg-
ge legeringer indeholder kobber, og derfor la-
der de sig brunere ved hjalp af svovlholdige
kemikalier. Men bruneringen ligner ikke rust.
Det er da narliggende at lave skinnerne af et
bestandigt materiale, men forsyne dem med et
overtrak af agte rust.

Rustlaget anbringes elektrolytisk.

Til elektrolytisk metalbehandling bruges
et glas med en elektrolyt, d.v.s. en oplesning
af et eller flere kemikalier i vand, en jevn-
stromskilde samt en anode og en katode. Anode
og katode kaldes under et elektroder og er me-
talstykker, der hanges ned i elektrolytten.



Anoden er i elektrisk forbindelse med bat-
teriets positive pol, katoden med dets negative.
Enten anode eller katode udgeres af emnet. Hvil-
ken af delene, der er tilfeldet, afhenger af,
hvad der skal foregd. I det felgende forudsaet-
tes en spending pa 4,5 V (alm. fladt lomme-
lampebatteri) og en afstand af 5-10 cm mellem
elektroderne.

Ved rustbehandlingen er elektrolytten en
1% jernsulfatoplesning. En stregen spiseskefuld
jernsulfat i 1/2 liter vand passer nogenlunde.
Emnet er katode, en jerngenstand er anode.
Idet den elektriske strem gar gennem oplesnin-
gen, fir emnet et overtrak af jern. Nar pro-
cessen har staet pa i et par minutter, tages
emnet op, afskylles og dyppes i en 3% oplesning
af brintoverilte, der maske allerede findes i
husapoteket. Herved omdannes jernlaget til
rust. Emnet skylles igen, og behandlingen gen-
tages, til rustlaget er tykt nok. Virkningen be-
demmes bedst, nir emnet er tért - man skal
ikke sla sigtil tals, for rustlaget er helt uigen-
nemsigtigt. Metoden er gennemprevet pa nyselv,
messing og loddetin, men den virker sandsyn-
ligvis pa flere metaller.

I nogle tilfelde vil rustfarven dog nok
veere for lys. F.eks. er de farreste undervog-
ne gulbrune af rust, skent heller ikke nylake-
rede. Jeg skal derfor angive en metode, der
giver en matsort, tilsyneladende stevet over-
flade. (Denne metode kan med lidt held sam-
mensattes med rustmetoden, hvorved man ma-
ske kommer endnu narmere til farven pd dag-
ligt beferdede skinner).

En almindelig metode til brunering af
kobber og kobberlegeringer er at pensle eller
gnide med en opslemning af antimonpentasulfid
i ammoniakvand. Omtrent samme udfald far
man ved at dyppe emnet i en oplesning af na-
triumsulfid. I begge tilfelde fir emnet et morkt
overtrak af kobbersulfid. Da dette overtrak -
iser for legeringernes vedkommende - kun
dekker darligt over metalglansen, er disse
metoder utilfredsstillende, nar emnet skal fo-
restille en stovet, vejrbidt genstand. Meto-
derne er helt uvirksomme pa loddetin. Man ma
derfor ty til elektrolytisk behandling.

Rent kobber er mest modtageligt for be-
handlingen, hvorfor emnet ber forkobres forst.
Elektrolytten til forkobringen er 5% kobbersul-
fatoplesning (to stregne spiseskefulde kobber-
sulfat til 1/2 liter vand). Emnet er katode, og
en genstand af kobber er anode. Nar der er dan-
net et tyndt, regelmassigt overtrak af kobber
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pa emnet, tages dette op af badet og skylles,
uden at man bergrer det med fingrene. Det er
nu tjenligt til elektrolytisk brunering.

Elektrolytten hertil er en 1% oplesning af
natriumsulfid (10 ertestore stykker af kemika-
liet til 1/2 liter vand). Emnet er anode, en
messinggenstand katode. Det er muligvis lige-
gyldigt, hvilket metal katoden er af. Man skal
ikke drive processen for vidt, da det sorte
overtrak sa bliver lost. Dette er isar vigtigt,
hvis man efter bruneringen vil rustbehandle.

Jeg skal gere nogle bemarkninger, der
gelder alle tre fremgangsmaéder.

Adskillige forhold betyder noget for ud-
faldet af en elektrolytisk metalbehandling. Der
findes tykke lereboger herom, si jeg nojes med
at nevne det vigtigste. Er oplesningen for tynd,
spandingen for laveller elektrodeafstanden for
stor, vil den pagzldende proces ga for lang-
somt. I de modsatte tilfezelde bliver det udfeel-
dede lag lost og grumset. Det lgnner sig altsd
at eksperimentere med de tre ting. For at fa
en ensartet overflade ma man jevnligt bevage
emnet, bl.a. vende det i forhold til den anden
elektrode. Man ma endvidere serge for, at alle
steder pa emnet har nogenlunde samme afstand
til denne. Dette krav kan mdaske opfyldes ad
omve] ved regelmassig flytning af elektroder-
ne i forhold til hinanden, men det nemmeste er
nok at udforme den emnet modsatte elektrode
hensigtsmessigt. Skal man f.eks. rustbehand-
le en lang skinnestreng, nytter det ikke, at
anoden er et lille sem ud for midten af skinnen,
man ma bruge en lang trad.

Man skal ikke afterre det feerdigbehand-:
lede emne, det skal terre af sig selv i luften.
Et godt udfald forudsatter under alle omstaen-
digheder, at elektroderne, iser emnet, er helt
rene. Efter affedtningen i benzin kan man even-
tuelt etse kortvarigt i en blanding af to dele
koncentreret salpetersyre i en del vand.

De her anviste fremgangsmader er i hvert
fald anvendelige, men de kan muligvis forbed-
res, ogder kan sikkert findes helt andre. Elek-
trolytisk metalbehandling byder pa adskillige
muligheder. Men hvadenten man felger slagne
veje eller eksperimenterer, ma man vare for-
sigtig ved omgangen med kemikalier. Af de
nevnte kemikalier er navnlig salpetersyren
farlig. Den &tser kraftigt og udvikler herved
giftige dampe. Serg for god udluftning bade ved
brunering og @tsning.

Torben Hove Jensen
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DANSKE DAMPLOKO, fortsat fra side 92

Smith, Mygind & Hiittemeier, 2 stk. 1900, fabr.

nr. 1-2, HS 412-13

Vulcan, 2 stk. 1901, fabr. nr. 5-6, HS 414-15
Enkelte HS er endnu i live, omend hensat,

368 og 415 og fornylig blev nr. 385 solgt til en

engelsk veteranbane i Leeds.

MALLE, bygget 1892 af Cockerill, fabr.
nr. 1733, M 92, DSBMS361 (til 1895 nr. 301).
Malle var maskinens kalenavn. Den blev byg-
get til rangering pa den gamle banegard ved
seerne. I byggebetingelserne var forlangt at
dens totallengde hgjst matte veere 5 m, idet
den skulle kunne std pa en af drejeskiverne
sammen med en vogn. I 1911 var dens oprin-
delige arbejdsomrade forbi, men den overfor-
tes nu til Centralvarkstedet, hvor det havde
betydning med en kort maskine af hensyn til
skydebroen. Den blev udrangeret i 1931.

Det var mange forskellige typer, men
kun fa af hver type. Ja, sadan gjorde man den-
gang. Det ville vare naturligt at se pa, hvad
man f.eks. kunne have gjort - fra 1856 til 1892
- og alligevel have opfyldt samme formal:

I stedet for de 11 Cramptonloko, de 5 Gs samt
ombygning af Odinklassen: 20 stk. 1B loko som
Gs, men med 5’hjul (1524 mm).

1863-88: 1 stedet for As, Bs, Cs, Ds, Es og
Fs, en 1B-type som den store Es med hedefla-
de 88 m® : 35 stk. med 1658 mm hjul og 7 stk.
med 1846 mm hjul.

Fra 1886: I stedet for Fs, Ks, Ls og Bs, en 1B-
type af Ks-steorrelsen, 10 stk. med 1658 mm
hjul og 8 stk. med 1846 mm hjul - dertil 16
stk. HS og 1 MS.

Anvendelsen skulle have vearet: de 39 t
loko pa Vestbanen (evt. ogsd Syd- og Nord),
de 34 t loko pa Nordvest, Syd, Nord (og Vest)
banerne, og de 22 t loko pad Nordvest, Frede-
rikssund, Klampenborg, Slagelse i lette tog
og som reserve.

Til slut i dette afsnit forseges samlet i et
skema at give en sammenligning over de vig-
tigste mal med enkelte jyske og DSB loko. Be-
merk den lille forskel pa C-, E- og F-maski-
nerne, dog var der en stor hedeflade pa E II.
Bemark endvidere at jysk Aog DSB O har sam-
me risteareal og hedeflade, men der er en vae-
sentlig forskel i drivvarket.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

SAELGES:

Ca. 17 forskellige DSB-formularer

samt 1 fra Kalvehavebanen ....... kr. 4,50
Ca. 25 forskellige fragtbrevs-

kuponer med stempler fra DSB

og privathanerne .....cececssseas Kkr. 4,00

Endvidere

Reportage fra Alborg Privatbaner:

Ved fremsendelse af lydband samt kr. 5,00,
vil optagelsen blive overspillet pa det frem-
sendte band (2 spor mono). Opgiv venligst ha-
stighed 1 7/8 eller 3 3/4. Optagelsen er fra DR
den31. marts 1969 og indeholder samtaler med
sével tilhzengere som modstandere af APB.

Ovennavnte vil, sa leenge oplag haves, porto-
frit blive tilsendt nar belgbet inds=ttes pa giro
218388, Ole Gold, Langgade 57, 4780 Stege.

For reportagen ma paregnes nogen leverings-
tid, idet de indkomne lydband vil blive over-
spillet samtidigt.

CEANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANN

TEGNINGSARKIVET

Pa grund af overvaldende travlhed er der
ingen egentlige nyheder denne gang, menkun et
par enkelte numre, der ikke naede med sidste
gang. Desveerre var der 2 tegninger i sidste
tilbudsliste, der havde faet tildelt et forkert
nummer. For ikke at risikere fejltagelser be-
der vi Dem rette det i bladet. Det drejer sig
om felgende:

A 104 TO14, der skal vere A 104 T 015 og
A 316 T 014, der skal vaere A 3 16 T 015.

A 321 TO011 SB, grusvogn m/u skruebremse
nedtegnet Sb, Gv, Ls
kr. 2,- 1:87

A 324TO017 FFJ Q 206-14, 218-28
nedtegnet Sb, Gv, Ls, Ts
kr. 2,- 1:87



A324TO018 8IS, J.E., JFJF, LJ Lc, HHGB
nedtegnet blikvogn og Gds U 1 , Sb, Gv,
kr. 2,- 1:87

A 324TO019 HHJ ISF 348 (fisk) og G 100-01
nedtegnet Sb, Gv, Ls
kr. 4,- 1:45 og 1:87

S. Johannessen og E. Juul-Pedersen

SMAPLUK

Hvad er en jernbane? Der er i tidens lgb
givet flere definitioner pa dette sporgsmal,
men prov selv sa kort som muligt at definere
spergsmalet, deter ikke s let som man umid-
delbart skulle tro. Den mest vidtleftige jeg
nogensinde er stedt pa, blev afgivet i 1879 i
Tyskland i anledning af en retssag og led sa-
ledes:

En jernbane er et foretagende indrettet
pa gentagne transporter af personer og gen-
stande over ikke helt ubetydelige strakninger
pé metallisk grundlag, som ved sin konsistens,
konstruktion og glathed er bestemt til at mu-
liggere befordringen af store veegtmasser, hen-
holdsvis at opna en forholdsmassig betydelig
hastighed og ved denne sazregenhed i forbindel-
se med de til frembringelsen af transportbe-
vagelsen benyttede naturkrefter (damp, elek-
tricitet, dyrisk eller menneskelig muskelkraft,
ved passende fald af banen ogséa ved transport-
genstandenes og ladningens egentyngde 0.s.v. )
er i stand til at frembringe en virkning, der
under foretagendets drift er forholdsvis vold-
som og efter omstendighederne anvendt pa pa-
teenkte made nyttig, men ellers tilintetgerende
for menneskeliv og den menneskelige sundhed.

Dette ma vist siges at veere et af hojde-
punkterne af den kendte tyske grundighed, men
om denne definition s& er dekkende, kan man
jo afgere med sig selv.

(J.G.)
ET CIRKULARE FRA 1867.

Efter at de jydsk-fyenske jernbaner er
overgdede til staten, kan den uorden og uren-

lighed, der hersker pa flere stationer, ja end-
og traeder frem i stationsforvalterens klade-
dragt, ikke langere téles.

Man ma derfor anmode Dem om pa det
strengeste at pase, at stationsforvaltere og
assistenter altid viser sig i renlige og anstsen-
dige klazder, at de ikke forretter tjeneste i
tofler, morgensko eller lignende upassende
fodbeklzedning, at stationerne med alle deres
lokaler holdes renlige og ordentlige. - Navn-
lig turde der veere anledning til at betyde alle
vedkommende, at kontorer, ekspeditionsloka-
ler, ventesale, vestibuler m.m. ikke benyttes
som pulterkammer eller til andet privat brug.

Forsdvidt som der pa stationerne skulle
savnes det fornedne mobilie eller andet inven-
tarium, navnlig til kontorerne, forventes be-
retning derom.

N. Holst

HASTIGHEDSPRQVE?

Det var jo ikke altid med iltogsfart, man
korte i gamle dage, selv ikke pd& DSB, hvad
denne lille haendelse, der skete for 80 ar siden
viser.

Nogle mend i Horsens var benbart kom-
met i heftig diskussion om jernbanernes ha-
stighedsydelser, hvilket endte med et veedde-
mél, idet den mand, der ringeagtede De Dan-
ske Statsbaners hastighedsydelser mest, er-
Klerede at han med sin gig kunne kere hurtige-
re fra Horsens til Vejle end nattoget. Det har
nok veeret tog 102, der endda ikke holdt ved
mellemstationerne.

Dette betvivlede de andre deltagere i di-
skussionen, og resultatetblev som sagt et vad-
demal, hvor den dengang formidable sum p&
400 kr. blev sat pa hojkant. Og sd gik man til
sagen.

En kontrollant blev sat op ved siden af ham
i giggen, og en anden ditto red i forvejen ud af
landevejen, for man skulle ikke risikere, at
der blev byttet hest undervejs. Kl. 0.40 eller
12.40 som det dengang hed, korte sivel tog
som gig fra Horsens. Da toget rullede ind p&
Vejle station, holdt manden med giggen der
allerede, og han havde endda holdt der i nogle
minutter. Hesten var ikke mere medtaget af den
hurtige kersel - det var endda et magert ek-
semplar af racen, men abenbart i god kondi -
end at den kunne trave tilbage til Horsens med
den gave vinder samme nat.






