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yt fra Redaktionen

Keere laser!

Sa rinder argangen ud, og vi skal atter til eks-
amen - med vore lasere som censorer.

Med dette nummer {olger (forhabentlig) giro-
kortet til brug ved Deres fornyelse af abonne-
mentet for 10. drgang, og prisen er, som "for-
udsagt" kr. 40,-, frit tilsendt i lukket konvo-
lut. Synes De vi har klaret den forlebne argang
til karakteren "bestdet", fortzller De os det
ved at indlese girokortet, og jo hurtigere De
gor det, jo flere krydser og slanger giver De
os. Skulle De have et par smabemarkninger
ievrigt, kanbagsiden af girokortets overste del
(indbetalingskortet) benyttes til dette formal,
medens leengere udredninger bedes sendt til
redaktionens adresse i separat brev. Vi herer
meget gerne fra Dem.

Maske forekommer dette nummer Dem lidt
tyndt. Det skyldes, som ogsd navnt sidste gang,
at jeg tidligere i argangen har vearet lidt for
rundhandet, hvorfor vort finansdepartement
har sat enbremse pa udfoldelserne denne gang.
Trods alt naede vi dog i 9. drgang at udsende
ialt 400 sider, hvilket jeg efter omstendighe-
derne selv finder tilfredsstillende. Jeg hdber
ogsa at na dette sidetal for 10. argang, men -
nu snakker man jo igen om MOMSforhgjelse,
om portoforhgjelse og om flere dyrtidsportio-
ner og jeg ved ikke hvad, sa der kan jo blive
financielle vanskeligheder hen ad vejen.

Vort stof vil fortseette ad de hidtil kendte ba-
ner, men vi har gennem de mange, mange dej-
lige leeserbreve faet masser af impulser til en
"fornyelse" af bladets indhold, og vi skal be-
strezbe os meget pa at opfylde onskerne. Det
kreever dog ikke sa lidt arbejde at granske i de
forskellige emner, sa lige med det omgaende
kan vi ikke opfylde de mange onsker.

Undskyldninger kan man altid finde - siger
man, men det kniber gevaldigt for mig at finde
en sadan for den fadase, jeg lavede i sidste

nummer ved at benytte det samme billede til
forsiden som var anvendt til 6. argangs num-
mer 1. Jeg kan ikke en gang give en fornuftig
forklaring pa feenomenet. Det m& vere den be-
romte klap, der gik ned, for jeg plejer ellers
omhyggeligt at kontrollere, om billedmateria-
let har veeret brugt fer.

Kan De bare over med mig?

Vi har faet en penrakke positive henvendelser
om handbog nr. 2 i et prislag pa kr. 135, og
ingen negative. Det er ganske vist ikke nok til
at bogen umiddelbart kan bzre sig, men det er
en god rettesnor at have, og vi arbejder stot
videre med sagen, herunder ogsa med eventu-
elle andre muligheder for den indbinding, som
er det dyreste led i fremstillingen. Bl.a. har
et forslag om lesblade iringbind givet os noget
at tenke over, men De vil hore neermere herom
i de kommende numre.

Jeg har ievrigt puslet lidt med regnskabet, der
har et par merke punkter, som maske kan &n-
dres lidt med lesernes hjelp. De fleste af vore
publikationer har efterhanden '"indtjent sig selv"
omend det er gaet noget langsomt, men for de
her nevnte 4 mangler der ikke sa lidt i balan-
cen, og derfor henleder jeg leesernes opmark-
somhed pa disse boger/hefter. Det drejer sig
om 1) Romantik i reg og damp, 2) Fotohefterne
nr. 3og4o0g3) ... 09 sa kommer toget, Tri-
ne. For samtlige geelder, at vi "mangler at
salge" 125-150 eksemplarer af hvert for at na
den eftertragtede balance. Kan De hjzlpe?

Ja, sé slutter jeg redaktionen af9. argang. Jeg
retter en varm tak for samveret til: vore faste
abonnenter (nu 821 stk.), de lidt mere lose
(nu 105 stk.) og alle andre lasere og ensker
alle et godt nytar.

10. argang, nummer 1 forventes udsendt ca. 1.
februar 1974. Pa genhor!

Holtrup
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DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

2) 1870-1880

I 1870erne abnedes en hel del nye baner i
Jylland, oghvad der vel var det vigtigste af det
hele: fergeruten over Lillebalt aflgste skibs-
forbindelsen i 1872.

Frederikshavn - Nerresundby abnedes i
1871 med skibsforbindelse over Limfjorden -
broen kom ferst i 1879. Som sidebane til Fre-
dericia-Vamdrup kom i 1874 Lunderskov-Es-
bjerg-Varde (der skulle dog ga ca. 20 ar for
nogle af togene gennemfortes til eller fra Fre-
dericia). 1 1875 kom Varde-Skjern-Ringkebing
~-Holstebro (hermed var s& den direkte bane
Esbjerg-Struer etableret), og samme ar kom
banen Bramminge-Ribe. I 1871 &bnedes Skan-
derborg-Silkeborg, forlenget til Herning i
1877, sidstnaevnte delstraekning dbnet som pri-
vatbane men blev statsbane i 1879. Det ostjy-
ske Jernbaneselskab abnede i 1876 linierne
Arhus @-Ryomgard-Grend og Randers-Ryom-
gard og ogséd dette selskab overgik til stats-
drift, men forst i 1881.

Til den stigende trafik og til de nye baner
anskaffedes i lobet af 1870erne 67 loko fordelt
pa ikke mindre end 9 typer og fra 6 forskellige
fabriker! Det blev en foregelse i antal — men
ikke i sterrelse. Man synes nu bagefter, at det
var en merkverdig fremgangsmade, men pa
den tid var det over det meste af Europa ganske
normalt at bygge mange typer med fa af hver.
Lad os tage dem i rakkefelge, d.v.s. nogen-
lunde i nummerorden, idet det dengang var
normalt at give et nyt loko laveste ledige num-
mer, og nr. 1-49 var alle besat.

Nogen form for standardisering var der
ikke tale om, der var dog visse felles trak der
gik igen: Indvendige glidere og styringer ( Ste-
phenson), udvendige cylindre, cylindrisk kedel
og det afrundede forerhus.

Litra J, nr. 50-58

J 50-58, B 1 loko med 2-akslet tender,
bygget i 1871 af Kitson & Co i Leeds med fabr.

af A.Gregersen

nr. 1711=1719, tendernes fabr.nr. 1720-1 28.

Drivveerk og kedel var som for H-m :ki-
nerne, men de var ca. 2t tungere, dog' vde
ogsa de kun 8t akseltryk. Kedeltrykket v 140
pund/kvadratfod, men nedsattes til 100 . 1881
for nr. 50 og 51 - og maske ogséa for de andre,
derom har jeg intet kunne finde.

Nr. 54 fik ny kedel i 1880 oq nr. 51 i
1881 - resten i 1885-86; det tyder ikke pd, at
det har vearet for godt byggede loko, men Ram-
busch roser dem som "udmarkece sma ma-
skiner". 6 af dem blev udrangereti 1905-07,
nr. 5111910 og nr. 54 og 56 i 1915, begge
sidstneevnte stod i Struer i flere ar uden at bli-
ve benyttet. Deres levetid blev relativ kort,
det kan skyldes darlig kvalitet, men ogsa, at
man fra ca. 1900 havde et stort overskud af
lette loko.

De kom til at tilbringe hele deres liv i
Jylland. De var bygget til Vendsysselbanen, der
i 8 4r var uden forbindelse med det evrige jy-
ske net. 6 loko var stationeret i Frederikshavn
der foruden depot ogsa havde et mindre vark-
sted. 3 var bygget til Skanderborg-Silkeborg
banen. Efter at Limfjordsbroen var bygget kom
de alle til Esbjerg og kerte pa straekningen Es-
bjerg-Lunderskov, men efter at de nye J-maski-
ner kom til verden, indsattes de ogsd pa Es-
bjerg-Struer banen i de "svare" tog og fra
1888/89 tillige pa Skanderborg-Skjern banen og
her kerte alle fra 1892. Endnu i 1902 var alle i
Skanderborg, hvor de efterhidnden blev erstat—
tet af de nye J-maskiner. De sidste ar henstod
de i Struer ubenyttet - man forsegte at selge de
3 sidste, forst i 1910 og igen i 1915. 4 tendere
blev ved udrangeringen ombygget, nr. 50 og 52
i 1909 til broprevevogne, nr. 58 og 54 i 1912
og 1916 til lebevogne nr. 1 og 2 for kran. Alle
9 loko fik direkte vacuumbremse i 1885-86 og
automatisk vacuumbremse i 1897-98.

Litra M, nr. 59-60 og 82-83

De feromtalte '"kaffemeller" viste sig
hurtigt at veere for sma, derfor blev de i 1874-
75 erstattet med sma B-T loko fraFletcha, Jen-



nings & Co, Lowca Works, Whitehaven: M 59-60
i 1874, fabr. nr. 123-124 og M 82-83 i 1875,
fabr. nr. 141-142. De vejede kun 15 t og med-
forte 1 m* vand i 2 smé sidevandkasser, kul-
lene 13 pa forerhusgulvet (0,35 t). I de forste
ar bestod fererhuset kun af et tag, baret af 4
standere, men det blev ret hurtig lukket.

Blandt personalet fik de navnet "paraply-
en". Sandkassen var anbragt oven pa fodpladen
midt mellem hjulene, og havde kun 1 sandrer.
Af bremser fandtes kun handbremse, lokoene
blev jo kun anvendt til rangering.

I 1883 havde Arhus og Fredericia hver 2,
i 1884 2 i Fredericia, 1 i Randers og 1 i Vam-
drup, i 1885 var alle 4 i Fredericia (til sdvel
Fredericia som Strib), i 1889 havde Fredericia

3 og Nyborg 1. 1 november 1892 har nr. 60.

rangeret i Kebenhavn (307 rangermiil). I 1893
havde Fredericia nr. 82 og 83, de 2 andre var
stationeret i henholdsvis Nyborg og Esbjerg.
I 1896 og i 1899 var alle i Fredericia, derefter
er det sveert at folge dem. Efterhanden som HS
og F blev bygget i sterre antal, rykkede de ud
til mindre og mindre depoter i Jylland.

Nr. 59 blev solgt i 1912 til Gerlev Suk-
kerfabrik, der endnuimidten af 1930erne brug-
te det. Nr. 82blev solgt i 1913 til Petri & Haug-
sted, der i 1924 videresolgte det til Stiirup &
Prosch Jensen, hvor det blev udrangereti 1933.
Nr. 83 var i Sydhavnen 1918-27 og 1927-37 pa
Valby rangerstation (Jacob). De sidste kendte
stationeringer er Skanderborg og Varde. Nr.
60 blev udrangeret 20/1 1923.

Litra F, nr. 61-64

1 1874 leverede R. & W. Hawthorn, Engi-
neers, Newcastle-upon-Tyne, 4 godstogsloko,
litra F nr. 61-64, fabr. nr. 1601-04 til brug
pa den nyabnede bane Lunderskov-Esbjerg.

De havde en lille 2-akslet tender og det
var en lettere og svagere E-maskine, ogsa lidt
kortere og med en lidt hojere liggende kedel og
med det bageste hjulset bag fyrkassen og lige-
som de 2 andre Hawthorn-typer (C og K) hav-
de de et fladt fererhustag af tre.

De korte kun kort tid i Esbjerg - hvis de
da overhovedet har veret der; de anvendtes i
flere ar mest til sargodstog fra Arhus og i
1885 kom de til Fyn og blev forsynet med di-
rekte vacuumbremse.

Da man trangte til nogle kraftige ranger-
loko, og daF-maskinerne var svagere end bade
E- og G-maskinerne og derfor ikke kunne kore
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i samme lob, besluttede man sig til at ombyg-
ge dem til tenderloko, og det skete i 1889-90
pa varkstederne i Arhus. P4 et eller andet
tidspunkt er hedefladen formindsket, det er
sket enten ved ombygningen eller ved kedelfor-
nyelsen i 1898-99. Som rangerloko kom de til
at gere god nytte, de var endda s gode, at de
"stod model til" de nye F-maskiner. Ved om-
bygningen blev vacuumbremsen erstattet med
en dampbremse og dele af tenderne blev - sa
vidt vides - anvendt til kul- og vandkasser, der
14 pa kedelsiderne, hojre side vand, venstre
side bagest kul, forrest vand.

De blev straks stationeret i Arhus og
Vamdrup med 2 stk. hvert sted. De forblev i
Jylland ogséa efter at de store F-maskiner blev
bygget fra 1898, men rykkede dog efterhdnden
ud til lettere opgaver, bl.a. Arhus maskinde-
pot, Horsens, Langd, Randers, Frederikshavn,
Struer. Nr. 61 endte sine dage i Horsens. De
blev udrangeret i 1939, 1935, 1935 og 1936.

Litra C, nr. 65-68

C 65-68, 1-B persontogsloko, bygget i
1874 af Hawthorn med fabr. nr. 1605-1608.

En maskine af storrelsesorden som de i
1868/69 anskaffede litra B, sd det er svert at
undlade at stille det spergsmdl, hvorfor man
sa ikke anskaffede yderligere 4 stk. litra B?
De nye C dampede darligt, ristearealet var
for lille (mindre end pa B), desuden havde man
besver med stemplerne; andre blev indsat,
men det blev det ikke bedre af, de ny stempler
var tykkere end de gamle, hvorved det "skade-
lige rum" blev for lille. Man var alt andet end
tilfreds med disse loko, men man matte klare
sig med dem sa godt man kunne. De fik direkte
vacuumbremse i 1884-85.

De indsattes straks i de lokale togFrede-
ricia-Vamdrup og kerte her til omkring 1896,
var dog en kort tid i 1892 i Frederikshavn og i
Langa sammen med B-maskiner, korte Frede-
rikshavn-Randers og Langa-Struer.

Notat den 8/4 1893: "Nedvendigt at kas-
sere loko 65-68, nar de traenger til nye kedler
eller fyrkasse". De udrangeredes og ophugge-
des i 1896-97.

Litra K, nr. 69-76

Endelig fremkom i 1874 den tredie og sid-
ste af de 3 Hawthorn-typer: de smé, endda
meget sméa, 1-B loko, litra K nr. 60-76, fabr.
nr. 1609-1616.
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Ved anskaffelsen af Busses 2-B loko i
1894 fik de litra Kj. De blev bygget til den i
1874 abnede Lunderskov-Esbjerg-Varde bane,
egentlig bygget som sidebane til Fredericia-
Vamdrup. Det viser, at man ikke stillede de
helt store forventninger til denne bane, og man
skal da ogsa hen til omkring &rhundredskiftet
for der kom til at lebe direkte tog Fredericia-
Esbjerg, og sa skulle der endda g& adskillige
ar for disse tog undlod at skifte nummer iLun-
derskov. Som et kuriosum kan na&vnes, at et
tog Fredericia- Esbjerg havde lige nummer til
Lunderskov og ulige nummer til Esbjerg.

Maskinerne var absolut velbyggede, hand-
verksmessig set, og havde trods de sma hjul
gode lebeegenskaber, men de viste sig straks
at veere alt for sma. Det blev statsbanernes
letteste loko med serskilt tender. Det tredie
hjulsat 14 bag fyrkassen, hvad der gav dem et
stabilt leb. Da der ingen anvendelse var for
dem i den oprindelige skikkelse, besluttede
man sig til at ombygge dem til tenderloko; det
blev udfert pa vaerkstederne i Arhus. 11883 nr.
75, 1 1884 nr. 69, 72, 73 og 76, i 1885 nr. 70,
71 og 74; de smé tendere, fabr. nr. 848-855,
blev ophugget samtidig med ombygningen. Op-
rindelig havde lokomotiverne ingen bremser,
derimod havde tenderen skruebremse, men ved
ombygningen fik de dampbremse, men ingen
skrue- eller handbremse. Derfor skulle man
vere forsigtig med, hvor de blev forladt af
personalet, og det sikrede sig ved altid at have
et par trakiler, der kunne drives ind ved et
hjulseet.

Kedlerne blev fornyet sidst i 1890erne og
som sadvanlig fik de nye kedler faerre ror og
dermed mindre hedeflade - en af Busses "fikse"
ideer, der kun tjente til at gere maskinen end-
nu svagere. De ny kedler indsattes saledes:
Nr. 69 25/10 1899, nr. 70 21/7 1895, nr. 71
1/121894, nr. 72 24/10 1900, nr. 73 26/8 1897
nr. 74 i 1900, nr. 75 21/3 1896 og nr. 76 i
februar 1896. Samtidig fik de ogsa ny fyrkas-
ser, nr. 75-76 i stal, de ovrige i kobber. I
1896-97 fik 5 loko (nr. 70, 71, 73, 75 og 76)
sterre cylindre med 308 mm diameter mod for
279 mm.

Efter ombygningen kom de til at rangere,
de 3 forst ombyggede i Nyborg og Odense. I
1885 var der i Arhus 3 stk., i Randers 1, i
Frederikshavn 1, i Vamdrup 1 medens 2 var i
reserve.

I 1886: Frederikshavn, Randers og Vam-
drup hver 2, Esbjerg 1 og 1 i reserve.

1/6 1892: 2 i Esbjerg, Randers, Alborg
og Frederikshavn, i november 1892 var 2 ud-
lant til Sjeelland (nr. 73 til Kege og nr. 74 til
Hillered).

1/5 1893: Randers, Alborg og Esbjer
hver 2, Kege og Hillered hver 1.

1896: Alle i Jylland: 5i 1. sektion, Ar-
hus, Randers, Alborg og Frederikshavn (nr.
72-76), 3 i 2. sektion, Esbjerg (nr. 69-7 ).

Efterhanden som der blev bygget fl -re og
flere F og HS rykkede de ud til mindre og min-
dre stationer.

I 1915 havde 2. kreds (Fredericia) til
deekning af FynogFredericia-Eshjergnr. 71-72.
3. kreds (Arhus) havde nr. 73-76 til dekning
af ostjylland og 4. kreds (Struer) havde nr.
69-70 til det evrige Jylland.

I begyndelsen af 1920erne var de statio-
nerede pa Vojens, Ryomgard, Nerresundby,
Thisted samt vestjyske stationer (pa skift med
litra N). Nr. 73 blev i 1923 solgt til et sten-
brud i N. Smedeby og udrangeret i 1928. De
ovrige blev udrangeret af DSB sdledes: Nr. 74
i 1924, nr. 71 og 76 i 1929, nr. 70 i 1931, nr.
72 0g 7511932 og nr. 761 1934. De blev efter-
handen overfladige efter at de sma traktorer
var sat i drift, men tjente i de forste ar som
reserve for disse. Grundet de gode lebeegen-
skaber kunne man f.eks. let udsende en Kj fra
Esbjerg til Grindsted nar traktoren var i uorden
- og det var den tit.

‘Litra G, nr. 77-81 og 106-109

Efter disse 3 ikke szrlig velegnede loko-
typer, setfra et driftsmessigt synspunkt, fulg-
te 1870ernes bedste type, den 3-koblede gods-
togsmaskine litra G I nr. 77-81 ognr. 106-109.

Nr. 77 bygget i 1875 i Esslinden med fabr.
nr. 1444 (skulle egentlig have haft nr. 82),
nr. 78-81 bygget i 1875 i Esslingen med fabr.
nr. 1440-43, nr. 106-109 bygget af Hanomag i
1878 med fabr. nr. 1382-85.

Disse maskiner varirealiteten en moder-
niseret E-maskine og adskilte sig kun lidt fra
den. Lidt sterre kedel (hedeflade), vandrette
cylindre, Tricks-styringer og 2 injektorer.
Som det vil fremga af et malskema, sidst i ar-
tiklen, kunne man lige sa godt have anskaffet 9
E-loko.

De forste 5 loko (77-81) havde 381 mm
cylindre, medens de sidst leverede havde 406



mm cylindre. Nr. 77-81 fik store cylindre ef-
ter 1903, men for 1918 - naermere kan jeg des-
veerre ikke komme det- forelabig!

S& man de 2 G I af hver sin d&rgang sam-
men, men lidt pa afstand, var de lette at se
forskel pa, idet Esslingen maskinen havde do-
men siddende lige over det midterste hjulseet,
hvorimod Hanomag-ernes dom sad over det
forste hjulset og lige bag skorstenen. Begge
typer havde en stor fabriksnummerplade pa
domen.

Trods den korte akselafstand og betydeli-
ge vagt af overhangende dele var de gode lobe-
re og kerte uden besver 70-75 km/t. De fik
direkte vacuumbremse fra 1884-86 (indtil da
kun skruebremse pa tenderen) og den automa-
tiske vacuumbremse i 1898-99. De fik nye ked-

ler saledes: 1898 nr. 81, 1899 nr. 80, 1901

nr. 79, i 1902 nr. 77 og 78, i 1903 nr. 108, i
1904 nr. 109, 11906 nr. 107 og i 1907 nr. 106.

Indtil 1896 gjorde de udelukkende tjeneste
pa den ostjyske hovedbane mellem Alborg og
Vamdrup, stationeret i Arhus. I 1897 overgik
nr. 77-81 og 106 til 2. sektion og indsattes
mellem Langa og Struer og i 1898 fulgte nr.
107-09 efter, saledes at Esbjerg havde 4 i tur
og 21i reserve til Esbjerg-Lunderskov og Struer
havde 10 i tur og 5 i reserve (af litra E eller
G) til Esbjerg-Struer-Langd, og herefter blev
de i vest- og midtjylland.

[ 1902 var de alle i Struer og koerte Es-
bjerg-Struer og til 1908-09 derefter kun i ser-
tog og periodevis i et enkelt lokaltog. Fra ca.
1911-12 kerte de Viborg-Herning ogi Himmer-
land (Viborg og Alestrup) ogpé Holstebro-Her-
ning fra 1909 og det skete ogsa, at de kom pa
Thy- og Sallingbanerne.

Med motorisering og faldende godstrafik
i slutningen af 1920erne faldt km-tallet sterkt,
og de fleste hensattes ureparerede og udrange-
redes 1932-1936 sdledes: 1932 nr. 77, 79-81,
107 og 109, i 1934 nr. 78 og 108, i 1936 nr.
106 medens nr. 78 er forbeholdt Jernbanemu-
seet.

Litra L, nr. 84-91, 103-105 og 110-116.
Mellem 187509 1877 byggede Hanomag 18
sma B-1 loko, litra L. I 1875 nr. 84-91 med
fabr. nr. 1320-27 i anledning af, at den jyske
vestkystbane Esbjerg-Struer nu var ferdigbyg-
get (sidste del Varde-Holstebro). I 1876/77
leveredes til det estjyske Jernbaneselskab @JJ
nr. 1-7, fabr. nr. 1347-50 og 1376-78. Dette
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selskab drev de i 1876-77 abnede strakninger
Randers-Ryomgard-Grend (1876) og Arhus @-
Ryomgard i 1877. Da selskabet i 1881 overgik
til staten fik disse loko litra L nr. 110-116. I
1877 leveredes 3 loko til Silkeborg-Herning
Jernbane, SHJ nr. 1-3 med fabr. nr. 1353-55.
Allerede i 1879 blev selskabet overtaget af
staten og lokomotiverne blev indtil 1882 litre-
ret L 103-05, hvorefter de omnummereredes
til 117-119.

En lille H-maskine (som om man ikke al-
lerede havde rigeligt af smad maskiner) og vel
ikke af kvalitet som H. En lidt merkverdig
fremtoning med den lange, tynde skorsten, dom
med pyntedaksel og messingbeslag og de ovale
forvinduer i det lille fererhus. Grundet deres
lidenhed fik de kun en kort levetid, man ofrede
ingen ny kedler pa dem, men udrangerede dem
i stedet for i 1900-1904.1 1900 nr. 86, 88, 90,
112, 113 og 116, i 1901 nr. 84, 87, 115 og 119
i 1902 nr. 85 0g 114, i 1903 nr. 1101 1904 nr.
91 og 118. De fik alle direkte vacuumbremse i
1885-86, men kun nr. 88-91, 110-113 og 116~
119 naede at fa automatisk vacuumbremse.

De blev forst indsat pa Esbjerg-Struer og
pa de private linier. 1 1883 kerte de alle tog
Skanderborg-Skjern samt persontogene Esbjerg
-Struer (hojst 4 lette vogne) og Djursland,
sammen med H. I 1888-89 blev det til ferre
tog Esbjerg-Struer og Skanderborg-Skjern, til
gengald alle tog pa Ribe- og Assensbanerne.

1/5 1893 var 13 loko stationeret til Him-
merland, reserve i Struer og Ribebanen (nr.
89-91 og 110-119). 3 loko til Assens (nr. 84-
86) og 2 loko til Djursland (nr. 87-88), og fra
1895 overgar nr. 89-90 til Djursland.

I 1898/99 havde Djursland nr. 88-91, As-

‘sens nr. 84-87 og Himmerland nr. 110-119. 1

1902 kerte der fire i Himmerland. Nr. 111 og
117 havde af en eller anden grund fiet ny kedel
i 1899 og de blev derfor ikke udrangerede men
ombygget til tenderloko i 1907 og derefter ude-
lukkende anvendt som rangerloko pa skiftende
jyske stationer udenfor ostkystbanen (Viborg,
ﬁlestrup, Struer, Holstebro, Herning, Ring-
kobing, Varde - dog mest i Ringkebing og Hol-
stebro) . De blev udrangeret i henholdsvis 1924
og 1931.

Nr. 89 var i ret god stand, og blev ikke
udrangeret sammen med de andre men hensat
for ombygning i 1907. Den blev dog ikke udfert
hvorefter den blev udbudt til salg i 1910, blev
ikke solgt, i 1915 tilbudt Frichs, der ikke ville
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have den, hvorefter den blev udrangeret.
De to ombyggede fik nr. 66 og 67, og nr.
89 var tilteenkt nr. 65.

Litra D, nr. 92-96

Til brug for de lidt sterre tog pa vestba-
nen byggede Hanomag i 1876 5 stk. litra D, et
B-1 loko, nr. 92-96 med fabr. nr. 1328-32,
kaldet de "store Hannoveranere" i modsatning
til litra L "de sma Hannoveranere". Ved an-
skaffelsen af de ny D 801-5 i 1902 blev de om-
litreret til Dj.

De var som litra L, blot sterre, og skulle
svare til litra B i ydeevne (hvorfor kebte man
sa ikke 5 stk. litra B?), men de kom langt fra
til at gere det, idet de hverken konstruktivt
eller handvarksmassigt kom pa hejde med dem.
Tenderen havde skruebremse - imellem 1884
og 1886 fik de direkte og i 1897-98 automatisk
vacuumbremse.

De var alt andet end populere blandt per-
sonalet, var stationeret i Struer og kerte "de
storre tog" Struer-Esbjerg. I 1886-87 begyndte

man sa smat at udskifte dem med de nye litra
J, men endnui 1894 kerte de i Struer. I 1898
kom de til Esbjerg og kerte Esbjerg-Lunder-
skov sammen med litra B. Nr. 92 og 96 fik
endda ny kedel i 1897.

Ca. 1899-1900 slap Esbjerg af med dem,
de var nu mest reserveloko og kerte omkring
1903-04 en tid pa Sallingbanen.

Nr. 95 udrangeredes i 1903 og nr. 94 i
1904.

I 1904 blev nr. 96 og i 1905 nr. 92 og 93
ombygget til tenderloko. Ved ombygningen an-
vendtes dele af tenderne til vandkasser, de 2
"hatteesker", der var anbragt pa forreste puf-
ferplanke over vacuumcylinderen. De blev der-
efter stationeret med 1 i Viborg som reserve
for rangering og sertog og2i f‘\lestrup for alle
tog Hobro—ﬁlestrup. Fra 1912 var f&lestrupma*
skinen nedbrudsmaskine, rangermaskine og
disponibel for s@rgodstog til Hobro. I 1920-
erne havde Legumkloster 1 Dj til sidebanen
Bredebro-Logumkloster.

Nr. 92 udrangeredes i 1923, nr. 93 i
1924 og nr. 96 i 1926.




Litra N, nr. 97-102 og 180-188

Som den sidste af de 9 typer, der blev
bygget i den for de jysk-fyenske statsbaner ik-
ke serlig glorverdige tid 1870-80 leverede
Maffei i Miinchen et lille 2-koblet tenderloko
litraNnr. 97-102 (i 1877) med fabr. nr. 1136~
1141.

De havde vand- og kulkasser langs kedel-
siden, udvendige cylindre, indvendige glidere
og Stephenson-styringer - af pladshensyn blev
det nedvendigt at anbringe eksentrikkerne pa
kobbelakslen, men da bageste aksel var driv-
aksel, kunne lokomotivet ikke kore uden at
kobbelstaengerne var intakte.

I 1886 leverede Esslingen 6 loko, litra N
nr. 180-185, fabr. nr. 2137-42, samt et loko
til SFJ i 1889, fabr. nr. 2314 (SFJ 10) og en-
delig i 1897 3 loko til den nyabnede Kallehave-
bane, KB 1-3, fabr. nr. 2874-76. Disse 3 loko
viste sig at veere for sma til KB og de blev da i
1898 solgt til DSB som N 186-88. Kun nr. 186
og 187 havde varet i brug pa KB og kert hen-
holdsvis 4532 og 5051 miil. De ny N-loko veje-
de 1 t mere end de gamle men var ievrigt ens.

Lokomotiverne var tenkt anvendt som
togmaskine for korte streekninger samt til ran-
gering. De kerte pa Ribebanen til 1885, pa As-
sensbanen til 1886, Skelskorbanen til 1898-99
og pa Veddebanen til ca. 1907 (sammen med
As).

Om stationeringer har jeg fundet folgen-
de: I 1883 havde Ribe 3, Arhus 2 og Vamdrup
1, i 1884 2 i Ribe, 2 i Nyborg, 1 i Odense og 1
i reserve, i 1886 21i Assens, 2 i Nyborg, 2 i
reserve og 6 i Arhus.

I 1889 havde Nyborg 2 i tur og 1 i reser-
ve, Odense 2, Esbjerg 1 og Arhus 6. 1 1892:
Nyborg 2 i tur og 1 i reserve, Odense 2, Fre-
dericia 2, Arhus 4 og Randers 1 (Nyborg og
Odense havde nr. 98-102, medens Fredericia,
Arhus og Randers havde nr. 97 og 180-185).

1895: 180-83 er nu i Esbjerg, 1896: nr.
100-102 er pa Sjelland (i Slagelse, Nastved og
Hillered???), 1897: Fredericia nr. 97, Esbjerg
nr. 180-185 (5 i tur, 1 i reserve), Odense nr.
98-99 og nr. 100-102 er pa Sjelland.

1898/99: Fredericia 1, Kolding 2 (nr. 97
-99), Esbjerg, Struer og Nyborg har nr. 180-
185, Odense nr. 100-102 og nr. 186-188 kerer
Dal mose-Skelsker og Neaestved.

Fra omkring 1900 skete der ofte flytning
af N-maskinerne: Sjelland havdeentid 186-188
senere gik nr. 187 til Jylland og nr. 97 til
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Sjelland. De anvendtes i Nykebing Fl. til ca.
1918-19, i Neestved til ca. 1913, i Hillered til
ca. 1920 (bl.a. til skoletog til Fredensborg),
og pa Frederiksberg til ca. 1919-20 (til lokal-
togene til Vanlese og rangering i Vanlaese).

I Jylland gik de hurtigt ud til de mindre
stationer i midt- og vestjylland (Varde, Ring-
kebing, Holstebro, Struer, Oddesund Nord,
Thisted, Skjern, Viborg, Silkeborg, Skander-
borg, Herning, Brande, Give og Langa og i
Senderjylland havde kun Vamdrup 1 i begyndel-
sen af 1920erne).

Bremser: nr. 97-102 havde forst hand-
bremse, fra 1884-86 tillige vacuumbremse,
ejektor og bremseventil, der blev fjernet igen
ca. 1900. Nr. 180-85 handbremse, fra anskaf-
felsen til omkring 1900 desuden vacuumejektor
og bremseventil. Nr. 186-88 havde vacuum-
bremse.

Litra N var gode, sma og letlgbende loko
og til lettere rangering egnede de sig godt.
Vestjysk Mergel kebte nr. 102 i 1910 og nr.
100 1 1920 og nr. 99 i 1921. Nr. 186 blev i 1937
solgt til Valby rangerstation, der havde den
lige til 1965, hvorefter den blev solgt til Dansk
Jernbane Klub. I Valby fik den i 1950 vacuum-
bremsen erstattet med endampbremse og sam-
tidig fik den sandkasse pa kedelryggen under
samme da&ksel som domen.

Udrangering: 1918: nr. 97, 1923: nr. 98,
1924: nr. 180 og 181, 1928: nr. 185, 1929:
nr. 182 og 187, 1930: nr. 183, 1931: nr. 101
og 1932: nr. 184 og 188.

Artiklen fortseettes i et folgende nummer med
maskinerne efter 1880.

A. Gregersen

NYT NYT NYT NYT

Den 3. december 1973 abner vi en ny
hobbyforretning med modeljernbaner

som speciale.
HOBBYFORRETNINGEN

TOGET

AGIRSGADE 3,
Kom og snak jernbaner med os - vi
har 20 ars erfaring pa omradet ...
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Dcnske Jernbonefarger

af Ib V. Andersen

TRESPOREDE MOTORF£RGER (5. del) :

M/F KONG FREDERIK IX og
M/F PRINSESSE BENEDIKTE

M/F KONG FREDERIK IX

I forrige afsnit er omtalt abningen af Ged-
ser-Grossenbrodeoverfarten i 1951 og den ha-
stige stigning i trafikken over denne overfart,
der allerede i 1952 ferte til, at statsbanerne
besluttede at sege anskaffet en ny faerge hertil.

Efter at der var opnaet den fornedne be-
villing, blev den nye farge kontraheret med
Helsinger Skibsveerft og Maskinbyggeri den 17.
oktober 1952. Den 19. august 1954 blev fergen,
der fik navnet KONG FREDERIK IX, sosat, og
den 13. december 1954 gik den ud pa sin forste
prevetur. M/F Kong Frederik IX blev afleveret
til statsbanerne den 16. december, hvorefter
den - den 18. december 1954 - gik ind i den
daglige fart pa Gedser-Grossenbrodeoverfar-
ten.

M/F Kong Frederik IX har folgende ho-
veddimensioner:

Sterste leengde over stevnene: 114,25 m
Sterste bredde pa spant: 17,21 m

do. over fenderlisten: 17,70 m

Dybgang, middel pa last: 4,5 m

Sporlaengder :

Midterspor fra stopbom til stopbom: 98,5 m
Sidespor fra stopbom til stopbom: 105,4 m
Midterspor fra agterste stopbom til frispor-
méarke: 66,5 m

SB sidespor fra agterste stopbom til frispor-
marke: 85,6 m

BB sidespor fra stopbom til stopbom: 105,4 m
Sterste effektive sporlengde: 257,5 m
Bruttoregistertonnage: 4084 tons

Maskinanlag
Fremdrivning: 2 stk. direkte gangskifte-
lige 10-cylindrede 2-takts Burmeister &
Wain dieselmotorer, type 1050-VEF-90

bygget af Helsinger Skibsverft og Maskin-
byggeri. Cylinderdiameter 500 mm, slag-
laengde 900 mm.

Max. omdr./min.: 180

Samlet max. hestekraft: 9200 ihk
Hjelpemotorer: 2 stk. 6-cylindrede Bur-
meister & Wain dieselmotorer, type 25-
MTBH-40 med udstedsturbocharge a 510
ihk, hver koblet direkte til en 340 kW 220
volt dynamo af Titans fabrikat samt 2 stk.
S-cylindrede Burmeister & Wain diesel-
motorer, ligeledes type 25- MTBH-40 med
udstedsturbocharge a 425 ihk hver direk-
te koblet til en 280 kW 220 volt dynamo,
ogsa af Titans fabrikat.

Max. fart: 18,25 knob

Overforselskapacitet: 650 tons vognlast (10
store personvogne eller ca. 30 store al-
mindelige godsvogne) .
Ved sejlads pa@sterseen ma fergen mak-
simalt medtage 1200 passagerer, pa Sto-
rebaltsoverfarten oprindelig max. 2000
rejsende, senere nedsat til max. 1500
rejsende.

Byggear: 1954.

M/F Kong Frederik IX var ved afleverin-
gen fra byggevearftet statshanernes storste faer-
ge og tillige den feerge, der havde det kraftig-
ste maskinanleg. Fergen, der er dobbeltskru-
et, er bygget helt af stdl med undtagelse af de
overste huse, skorstenen og masterne samt
radarmasten, der er udfert af aluminium.

Indretningen af den nye feerge adskilte sig
veesentligt fra de &ldre 3-sporede jernbanefer-
ger, navnlig for sa vidt angdr passagerapte-
ringen padet over vogndekket vaerende prome-
nadedak.

Under vogndakketblev der agten for mo-
torrummet, der findes midt i feergen, indrettet
en stor Il kl. salon med stirrids og told- og
paskontrol samt tobakskiosk i midten og i si-
derne polstrede sofaer samt faste borde og le-
se stole. Panelerne er fineret med lys dansk



Poppel i siderne, medens stolene er betrukket
med redt laderbetrak. i

Agten for denne salon fandtes to mindre
saloner, i bagbords side en damesalon og i
styrbords side en herresalon, samt 15 soveka-
hytter med i alt 28 kejer. Sovekahytterne var
udstyret med kejelamper, handvask samt frisk-
luftventilation.

Midtskibs findes som netop navnt motor-
rummet, medens den @vrige disponible plads
under vogndakket er udnyttet til kamre til feer-
gens besatning, politi- og toldpersonale samt
restaurationspersonale med undtagelse af deeks-
officererne, der har kamre pa badedakket. Al-
le kamre er forsynet med hgjst 2 kejer og med
skabe til alle vagthold og er ieovrigt hensigts-
meassigt og tiltalende udstyret. I for- ogagter-
enden findes leengst ude styremaskinrum for
henholdsvis for- og agterror.

Fergens vogndazk har en fri hejde pa 5
meter, hvorved savel de hejst lessede lastbi-
ler som alle arter jernbanevogne kan medta-
ges. Jernbanesporenes kurveforhold er iov-
rigt s& gunstige (kurveradius 150 m), at lange
jernbanevogne kan kere ombord uden benyttelse
af pufferplanker. Vogndakket lukkes i forenden
af en bovport og i agterenden af en hakport,
begge manevreret ved hjzlp af hydrauliske lof-
temekanismer. Herved er de pa vogndakket
henstaende koretgjer sardeles godt beskyttet
mod savel sgen som vejrliget.

I begge sider af vogndakket findes side-
huse, der dels rummer trapper til savel apte-
ringen under da&k som til promenadedazkket,
dels en reekke rum til tjenstlig brug, hvoraf
kan navnes 2 postkontorer, 2 styrmands- og
billetkontorer, temrerverksted, malerrum m.
m. Fra vogndaekket ferer udover de allerede
navnte trapper i alt 4 trapper placeret mellem
jernbanesporene direkte op til promenadedaek-
ket. Pa vogndakket er der i alt 6 porte i sider-
ne, 2 landgangsporte, der betjenes med elek-
trisk wirespil og 4 porte til fortajning.

Via vingedazkkene, der er meget smalle
og udover de navnte trapper kun rummer gan-
ske enkelte rum til tjenstlig brug, er der ad-
gang til det ovenover liggende promenadedk,
hvis indretning som ovenfor navnt er vesentlig
forskellig fra de @ldre ferger, idet promena-
dedakket pd M/F Kong Frederik IX med undta-
gelse af et lille soldak agter er fuldstendig
lukket. Salonsiderne er fert helt ud i skibssi-
den, hvorved der er tilvejebragt mulighed for
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indretning af en lukket og opvarmet hall i feer-
gens midte.

Pa promenadedakkets forside findes en
meget stor restaurant, der med sine 256 plad-
ser er vasentlig sterre end pa de @ldre 3-spo-
rede ferger. I restaurantens midte er der et
stort bord med varmebord og frostplade bereg-
net til servering af det bergmte danske '"kolde
bord". Panelerne i salonen er teakpolerede og
moblerne teakbehandlede. Meblerne i den for-
reste del af salonen er forsynet med betrzk af
gront og brunstribet handvaevet stof, medens
moblerne i den agterste del af salonen har be-
traek af lyst oksehudslaeder.

Spisesalonen er igvrigt forsynet med sar-
ligt store vinduer (panoramavinduer). I loftet
er indbygget forsenkede spotlight og gennem-
lyste lamelfelter til belysningen. Ventilationen
sker ved varmluftindbleesning og udsugning.
Rundt om er der anbragt plantearrangementer
og endvidere er der i agterenden ophengt et
maleri af Kong Frederik IX, malt af maleren
Aug. Tersleff.

Fra agterenden af restaurationen er der i
begge sider gennem glasdere adgangtil en stor
hall med den sakaldte "rotunde", hvor der er
indrettet vekselkontor, telefonrum, rum for
sekreter (information) og restauraterkontor.
Sekretaeren fik skrivemaskine til disposition,
saledes at de passagerer, der matte gnske det,
kunne fa skrevet breve under overfarten. Infor-
mationsdamen star til rddighed med oplysnin-
ger, ligesom hun betjener feergens musikanlag.
I rotundens midte findes stirrids (med smorre-
bredsanretning), hvortil der er direkte adgang
fra restaurationen. Endvidere er der i hall’en
2 tobaks- og chokoladekiosker samt kiosker for
salg af parfume og vin og spiritus.

P4 promenadedakkets agterste del fand-
tes i bagbords side en I kl. rygesalon med 36
pladser. I styrbords side var indrettet en I kl.
ikke-rygersalon med 24 pladser og en II kl.
ikke-rygersalon med 20 pladser. Helt agter
fandtes en II kl. rygesalon med 98 pladser,
hvorfra der var videre adgang til et mindre
abent dak med dasksbanke. I kl. saloner har
neddefinerede polerede vagge og meblerne er
betrukket med blat, redt og brunstribet helul-
dent, handvevet stof afstemt efter paneler og
teepper. 111 kl. saloner findes paneler af lys
eg og meblerne er betrukket med blat, uldent
handvavet stof. I alle saloner findes hgjttalere
gennem hvilke der kan gives meddelelser til






feergens passagerer eller udsendes musik fra
grammofon eller bandoptager.

Passagerer fra land kommer ombord pa
feergen via heje landgangstrapper pa kajen gen-
nem sideporte i hall’en pa promenadedakket.

Oven over promenadedakket findes bade-
dekket og pa forkanten af dette kommandobroen
og styrehuset. Derefter er der indrettet kamre
for feergens ferer og evrige deksofficerer, te-
legrafrum og officersmesse samt en privatka-
hyt med tilherende separat toilet beregnet for
kongelige rejsende og andre prominente perso-
ner. Lengere agter findes faergens kabys tillige
med forskellige kolerum, ventilationsrum m.v.
hvorefter der findes et lille soldak, hvortilder
er adgang fradet abne daek agterst pa promena-
ded®kket, og endelig er der pa badedakkets
agterkant en mindre kommandobro med tilhe-
rende styrehus, der benyttes, nar fergens ag-
terende under sejlads er forrest.

Pa badedakkets sider blev placeret 12
store redningsbade af aluminium, og endvidere
blev fzergen udrustet med 46 flydemidler til
hver 20 personer. Flydemidlerne blev anbragt
pa taget af badedakshuset.

Fergens maskinanleg var som allerede
naevnt det hidtil kraftigste i en statsbaneferge.
Opvarmningen af feergen sker dels ved elektri-
ske radiatorer og dels ved en 15 m> Cochran
varmekedel (oliefyret), der kan levere damp
til opvarmning af 10 stk. sovevogne til plus 20°
C ved minus 14° C udenfor, samt vandvarmer
for vand til opvask, kabys m.m.

M/F Kong Frederik IX blev udstyret med
det mest moderne navigationsudstyr sasom Ra-
dar pa savel forreste som agterste kommando-
bro, radiopejler, ekkolod, gyrokompas, Decca
0.s.v. Endvidere fik fergen vandtette dere, der
kan lukkes fra kommandobroen i tilfalde af, at
der traenger vand ind, et fintfelende brandmel-
desystem samt et skumslukningsanlaeg pa vogn-
dekket bestdende af 2 stk. 1500 liter skumbe-
holdere til slukning af eventuelle opstaede bil-
brande.

Udover den lgbende vedligeholdelse af
M/F Kong Frederik IX er der gennem arene fo-
retaget en del storre og mindre ombygnings-
arbejder og fornyelser for at holde fargens
udstyr og indretning pa hejst mulige stade.

Den mest omfattende ombygning fandt
sted i slutningen af 1962 og begyndelsen af
1963 kort fer &bningen af "Fugleflugtslinien" i
maj 1963, hvor savel apteringen under vogn-
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daekket som pa promenadedakket undergik en
raekke @ndringer.

Under vogndekket blev bl.a. 10 dobbelte
sovekabiner medtilhorende installationer midt-
skibs fjernet, og i stedet blev der indrettet en
ny II kl. salon, hvori de to hidtil separate her-
re- og damesaloner blev inddraget. Endvidere
blev der foretagetendel eendringer i den i mid-
ten af den hidtidige salon varende kioskapte-
ring, hvorved blandt andet lokalerne for told-
og paskontrol bortfaldt.

Pa promenadedakket blev der foretaget
en raekke @ndringer af de agterste saloner. Sa-
ledes blev I kl. rygesalon gjort mindre, sale-
des at der her nu kun findes 26 pladser. Her-
ved blev det muligt at foretage en udvidelse af
det lille stirrids, der var placeret ved siden af
salonen, helt ud til skibssiden med sterkt for-
bedrede plads- og arbejdsforholdtil folge. End-
videre blevIl kl. ikke-rygersalonen inddraget i
den store II kl. rygesalon, der nuhar 120 plad-
ser. Herudover er der ved forskellige lejlig-
heder foretaget en del s&ndringer i kioskarran-
gementerne i "Rotunden" og hall’en.

Feergen blev som navnt anskaffet til Ged-
ser-Grossenbrodeoverfarten, hvorfra den ved
adbningen af "Fugleflugtslinien" den 14. maj
1963 blev overfert til denne. Her var fergen
fast stationeret til 1968 indtil anskaffelsen af
M/F Danmark og udrangeringen af den gamle
S/F Danmark, hvilket fik til felge, at M/F Kong
Frederik IX i vinterhalvaret blev indsat pad Ged-
ser-Warnemiindeoverfarten (i sommerhalvaret
besejles overfarten af den nye osttyske jernba-
neferge Warnemiinde). Endvidere er der fra
sommerkereplanens ikrafttraeden 1964 foreta-
get den @&ndring, at M/F Knudshoved i sommer-
kereplansperioderne indsettes pa Fugleflugts-
linien i stedet for M/F Kong Frederik IX, der
herefter sejler pa Storebaltsoverfarten savel
som jernbaneferge mellem Korsoer og Nyborg
som automobilferge mellem Halsskov og Knuds-
hoved. Denne ombytning betyder, atder fra sa-
vel dansk som tysk side indseettes to 2-deekker-
feerger mellem Redby og Puttgarden i sommer-
koreplansperioden med deraf felgende stor
overforselskapacitet.

M/F Kong Frederik IX har endvidere efter
en provesejlads pa hurtigruten Kalundborg-f\r-
hus vist sig velegnet til denne overfart og er fra
eftersommeren 1973 afleserferge her under de
faste feergers veerftseftersyn. Aflesningen har
hidtil veeret udfert af M/F Prinsesse Benedikte,
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der nu udelukkende skal benyttes pa Storebaelts—
overfarterne.

M/F PRINSESSE BENEDIKTE

I forrige artikel er nevnt begrebet "Fla-
skehalsen Storebelt", der opstod i begyndelsen
af halvtredserne af tildels uforudseelige &rsa-
ger. Forholdene medferte, at statsbanerne be-
sluttede sig til at sege bevilling til bygning af

en ny 3-sporet jernbaneferge til Storebalts-

overfarten uanset at det kunne forudses, at
abningen af den nye overfart mellem Halsskov
og Knudshoved ville indebare en betydellg for-
bedring af forholdene. -

Kontrakten om bygning af den nye farge
blev underskrevet den 30. november 1956 med
Helsinger Skibsveerft og Maskinbyggeri. Kol-
leegningen fandt sted den 17. juni 1958, og den
31. oktober samme ar blev fergen, der fik
navnet PRINSESSE BENEDIKTE, sosat. Den 12.
marts 1959 gik fergen pd prevetur for endelig
den 20. marts at blive overtaget af statsbaner—
ne og indsat pa Storebaltsoverfarten. Feergen
skulle primart sejle’ som jernbaneferge mel-
lem Korser og Nyborg, men igvrigt under haj-
tidstrafik assistere pa Halsskov-Knudshoved-
ruten.

M/F Prinsesse Benedikte, der blev bygget
som et dobbeltskruet skib, har folgende hoved-
dimensioner:

Sterste leengde over stavnene: 111,10 m
Sterste bredde pa spant: 17,20 m

do. over fenderlisten: 17,70 m

Dybgang, middel p& last: 4,5 m

Sporlengder :

Midterspor fra stopbom til stopbom: 103,49 m
Sidespor fra stopbom til stopbom: 102,04 m

Midterspor fra agterste stopbom til frispor-

merke: 71,44 m

SB sidespor fra agterste stopbom til forreste
stopbom: 102,04 m

BB sidespor fra agterste stopbom til forreste
frispormarke: 82,20 m

Storste effektive sporlaengde 255 68 m

Maskinanlaeg:
Fremdrivning: 2 stk. direkte gangskifte-

lige 7-cylindrede 2-takts Burmeister &
Wain dieselmotorer bygget af Helsinger
Skibsvaerft og Maskinbyggeri, type 750-
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VF-90. Cylinderdiameter 500 mm, slag-
leengde 900 mm.
Max. omdr./min.: 200
Samlet max. hestekraft: 8700 ihk.
Hjelpemotorer: 2 stk. 4-takts 6-cylin-
drede superchargede dieselmotorer af
Frichs fabrikat, type 6185 CU, hver kob-
let til en 250 kW 220 volt 750 o/m dynamo
og 2 stk. 4-takts 5-cylindrede superchar-
gede dieselmotorer, ligeledes af Frichs
fabrikat, type 5260 CU hver koblet til en
390 kW jeevnstromsdynamo 220 volt, 500
o/m.
Max. fart: 18 knob .
Ovérferselskapacitet: 650 t vognlast eller ca.
100 almindelige personbiler samt oprin-
delig 2000 passagerer. Max. antal rej-
‘ sende er senere nedsat til 1500.
Byggeér: 1959

Apteringeni M/F Prinsesse Benedikte, der

er bygget af stdl med undtagelse af de 2 styre-

huse, master og skorsten, der er udfert af so-
vandsbestandigt aluminium, svarer i store
traek til de ldre Storebaltsfarger. Man bibe-
holdt den havdvundne indretningog saledes og-
sa det store promenadedak omkring dekshuset

. over vogndakket, men naturligvis var feergens

udstyr helt moderne og indretningen ikke mindst
i sikkerhedsmeassig henseende helt up tc date.

Pa fergens mellemdak er der foran ma-
skinrummet indrettet kamre m.v. for maskin-
officerer, fyrbedere, matroser samt mandligt
restaurationspersonale. Endvidere er der her
indrettet 3 mindre I kl. saloner (I kl. damesa-
lon, I kl. faellessalon og I kl. herresalon). Ag-
ten for maskinrummet findes aptering forII kl.
rejsende bestdende af hall, selvbetjeningsre-
staurant samt herre-, dame- og fellessalon.
Helt i agterenden er der kamre for kvindeligt
restaurationspersonale. :

Indretningen af vogndekket svarer stort
set til de ovrige faerger. Ligesom p& disse blev
der tilvejebragt 2 landgange i forenden, som
dog i 1973 er blevet fjernet og abningerne luk—
ket med pasvejst plade.

Fra vogndakket er der dels via vingedak-
kene og dels via de direkte trapper fra platfor-
mene mellem jernbanesporene adgang til pro-
menadedakket, hvor samtlige saloner i daeks-
huset blev forsynet med store panoramavindu-
er, hvorved udsigtsforholdene for de rejsende
blev de bedst mulige. Det store promenadedak
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blev udstyret med opklappelige vinduer, hvor-
ved ophold er muligt hele aret rundt uanset vind
og vejr.

Salonhuset pa promenadedekket er iovrigt
som navnt i alt veesentligt indrettet som pa de
ovrige Storebzltsferger. Forrest findes med
adgang fra en stor hall I kl. rygesalon, hvis
paneler er udfert af poleret teaktra og mebler-
ne af teak med lyst oksehudsbetrak.

Agten for hall’en, hvortil der er adgang
fra promenadedakket 1 begge sider, findes der
en mindre I kl. ikke-rygersalon, hvorefter
folger I og II kl. spisesalon med plads til 72
rejsende. Panelerne er her udfert af lyst aske-
tre og moblerne er hetrukket med redt leder.
Midtskibs findes stirridset og agten for dette
II kl. rygesalon, som har plads til 115 rejsen-

de, samt Il kl. ikke-rygersalon. Panelerne i
rygesalonen er udfert af poleret teaktra og sto-
le og sofaer betrukket med blat leder. | ikke-
rygersalonen er panelerne af teaktree og lyst
asketre og moeblerne er betrukket med redt
stof.

Pa badedakket findes et stort dakshus,
der pa forkanten rummer styrehuset og deref-
ter aptering for kaptajn og deksofficerer, ra-
diorum samt en privatsalon. Derefter er der
rum for neddynamo, forskellige optraksrum
m.m. samt restaurationskekkenet (kabyssen)
samt messe for restaurationspersonalet. Umid-
delbart foran agterste kommandobro findes et
lille soldek, hvortil der er adgang fra prome-
nadedskket.

Maskinanlaegget i M/F Prinsesse Benedik-
te er, som det vil ses, noget kraftigere end i
de @®ldre Storebaltsferger, hvorved den max.
fart bliver 18 knob mod ellers 16,5 knob. Her-
ved er der tillige sketen forbedring af fergens
isbrydende egenskaber. Som den for ste af stats-
banernes feerger blev M/F Prinsesse Benedikte
herudover udstyret med en i forskibet indbyg-
get tveerpropel af Kamewa’s fabrikat med vend-
bare blade, der er anbragtien cylindrisk tvar-
kanal i forpeaken. Propelleren trakkes af en i
det ovenoverliggende styremaskinrum anbragt
elektromotor pa 300 HK og kan give et sidetryk
pa op til 4 tons til henholdsvis styrbords og
bagbords side. Manevreringen af propelleren
kan ske fra savel forreste som agterste styre-
hus og er en vasentlig hj&lp ved anleb og ud-




sejling fra fergelejerne, navnligunder vanske-
lige vejrforhold. M/F Prinsesse Benedikte var
oprindelig ikke projekteret med tveerpropel,
denne kom senere til, men har vist sig at veere
en meget vesentlig forbedring, som alle stats-
banernes senere byggede farger (bortset fra
feergerne til Helsinger-Helsingborgoverfarten
og Bojden-Fynshav) er blevet udstyret med. Det
har ievrigt vist sig enskeligt at oge hestekraef-
terne i tveerpropellerne i de senere anskaffede
feerger, hvorved virkningen og dermed sikker-
heden ved besejlingen af feergelejerne er blevet
yderligere gget, men man er derved kommet
ud for problemer med hensyn til fremskaffel-
sen af den noedvendige elektriske strem, der
ifolge sagens natur kun er brug for i ret korte
perioder: disse problemer er dog lest, jvf. de
senere artikler.

Opvarmningen af feergen sker dels ved
elektriske radiotorer og ved luft, der forvar-
mes af elektriske varmebatterier. Endvidere
blev der i maskinrummet anbragt en 20 m®
oliefyret kedel, der leverer damp til varmt-
vandsbeholdere, varmesnegle i tanke og ud-
dampning af disse, suppekogere og varme i
maskinrum samt opvarmning af 10 stk. sidde-
og sovevogne til plus 20° ved minus 14° uden-
for.

I det ydre var M/F Prinsesse Benedikte
en fornyelse pa Storebaltsoverfarten, mere
moderne linier med den stremlinede skor-
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sten og de agterover stagede master, et varsel
om nye tider indenfor feergebygningen.

I 1960 etablerede statsbanerne "Hurtig-
ruten" mellem Arhus og Kalundborg. Pa ruten
blev der indsat en ny automobilferge - M/F
Prinsesse Anne Marie - som nedsatte over-
fartstiden til ca. 3 timer. "Hurtigruten" fik
succes, og der opstod derfor ret hurtigt behov
for endnu en ferge til overfarten. Dennye feer-
ge (M/F Prinsesse Elisabeth) blev indsat pa
ruten i 1964, men allerede fra sommerkore-
planen 1963 var der indsat 2 ferger pa "Hur-
tigruten", idet M/F Prinsesse Benedikte mid-
lertidigt var omstationeret til denne overfart,
hvor den ogsa senere har sejlet som afloser-
feerge under de 2 faste feergers veerftsophold.

M/F Prinsesse Benedikte har ikke varet
genstand for sterre ombygningsarbejder gen-
nem arene. Dog kan det nevnes, at der i 1963
blev indrettet chaufferbad i herretoilettet pa
mellemdakket og indrettet cafeteria i II kl.
rygesalon. Endvidere fik fargen i forbindelse
med indsettelsen af de nye lyntog i driften i
1963 en ny omformer af hensyn til stremforsy-
ningen fra feergen.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

Tekst til illustrationer: se venligst omsl. 3.
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Fra firmaet Photo Finish Hobby, Redovre-~
vej 10, 2610 Redovre (telefon (01)701021) har
vi modtaget et katalog over special tilbehor for
modelbaner i HO - og firmaets indehavere har
iovrigt selv veret pabeseg for at forevise vare-
sortimentet.

Det drejer sig om et par modelbaneenthu-
siaster, der benytter deres almindelige forret-
ning til levebrodet, men ikke kan lade veere med
at importere kvalitetstilbehor til deres model-
jernbane, og derved kan de tilbyde andre at le-
ge med til - forekommer det mig - yderst ri-
melige priser.

I kataloget findes et selvafbrydende dob-
beltspolerele med 6 omskifterkontakter, bereg-
net til 14-20 volt universal. Der forhandles
stikben til pasatning pa kontakterne, s& man
undgar at lodde pa selve relzets loddeflige.

Desuden findes et righoldigt sortiment af
luftledningsmateriel fra Sommerfeldt, med ma-
ster, keretradsstykker, tvaerforbindelser, ud-
liggere, isolatorer og keretradsstrammer med
mere, og som navnt til rimelige priser.

En elegant artikel er en fleksibel, selv-
klebende tape, der kan anvendes til f.eks. op-
trakning af sporforlebet pa kontrolpulten.

Ring eller skriv efter prospekt med pris-
liste - har De et behov i disse artikler, vil det
lenne sig.

Holtrup

MODELSKINNER I NYS@LV ( spor 0)
Fra J/S/DMJK har vi modtaget felgende:

1JS/DMJKs planlagning for det kommen-
de modelbaneanleeg pa Kebenhavns godsbane-
gard indgik ogsa nedvendigheden af at lade frem-
stille en egen skinneprofil i nyselv (i model en
mellemting af en 45 og en 60 kg/m skinne),
hvilket imidlertid beted, at klubben fik et for-
holdsvis stort overskudslager.

Dette overskudslager har vitilbudt diver-
se danske hobbyforretninger, sahvisder blandt
SIGNALPOSTENs lasere skulle vare interesse-
rede kebere, kandisseblot henvende sig til den
lokale forhandler.

Prisen forventes at blive omkring kr. 5, -
pr. meter.

Desvarre har vi ikke kunnet overkomme
at kontakte alle vore hobbybutikker, men disse
vil kunne opnd omgaende leverance ved en hen-
vendelse pa mit telefonnummer GEntofte 1060 -
eller pa adressen: P. Adamsen, Gentoftegade
52, 2820 Gentofte.

PENNEVEN I JAPAN

En 16-arig Japaner, gymnasiast og lokofan,
onsker at korrespondere (pa engelsk) med en
jeevnaldrende dansker med .mme interesser,
iser med fotobytte for gje: Damploko, Japan/
Europa.

Interesserede bedes henvende sig til:

Torben Nielsen, Bellahgjvej 6 ost 4. 4,

2700 Brenshej.

Vor yderst produktive forfatter A. Gregersen
der - som vist ikke alle ved - er meget inter-
esseret i osteuropaisk materiel, har bedt mig
medtage disse linier om gstrigske tidsskrifter
og bpger, som han mener ber have storre ud-
bredelse i Danmark med denne begrundelse:

1) EISENBAHN - et serigst og alsidigt tidsskrift,
der behandler forskellige omrader indenfor det
gamle ostrig-ungarnske monarki historisk. Ny-
heder fra @strig (anleg og rullende materiel)
samt sporveje. Dertil er der en afdeling for
modelbyggeren samt en indlagt folder i ster-
relsen 2 x A 4, der viser loko eller vogne i fo-
to og tegning, der er forsynet med malskema.

2) STECKBRIEF’s. Smé& hefter, der kort, men

grundigt, beskriver en eller flere lokotyper,
med tegninger og fotos samt maélskemaer (der
er nu ialt 15 af disse hefter).

3) Ny bogserie. Man er begyndt at udgive en
bogserie, og det er meningen med disse beger
- en for hvert af de gamle selskaber - at give
en fuldstendig historisk oversigt over hvert
selskabs tilblivelse og udvikling, samt en de-
tailleret oversigt over det rullende materiel,
ledsaget af adskillige fotos og skitser. Det er
meget interessante og lererige beger og abso-
lut leeseveerdige.

Nu er det snart jul. Given god gave til en
jernbaneven - eller til Dem selv! Publikatio-
nerne fas hos: J. Slezak, Riendsslgasse 9,
A 1040, Wien, @strig.



JERNBANEBOGER

Lokomotiver og vogne i lokomotivremisen
i Odense.

Udgivet af og selges gennem:
Jernbanemuseet, Selvgade 40, K.

Pris kr. 10, - plus porto.

P& 23 A 4 ark har Dancker-Jensen sam-
let malskema, skitser og korte beskrivelser
med mange tekniske data for det af Jernbane-
museets materiel, der henstdr i remisen i
Odense.

De kan vel ikke i dette hefte finde oplys-
ninger, som ikke er offentliggjort for, men
her har De det hele samlet til brug for det nae-
ste besog, De aflegger i Odense. lgvrigt gar
pengene til et godt formal!

Holtrup

Modeljernbane for begyndere
af H. Gerner Christiansen.
J. Fr. Clausens forlag.

76 sider, ill., kr. 18,75.
Format 128 x 187 mm.

En handy lille bog, der - alt for kort og
summarisk - skal give begynderen en forsmag
pa, hvad modelbanehobbyen kan give sin udever
af stille gleder.

Jeg synes ikke, det er lykkedes, bl.a.
fordi stofmengden er meget ujevnt fordelt pa
hovedomraderne og fordi forfatteren ikke kan
blive enig med sig selv om han skal beskrive
modelbygning ved hjelp af industrimateriel el-
ler om det skal veere ved selvbygning.

Desuden kunne der godt vere bragt en li-
ste over de hidtil pa dansk udkomne beger, som
i hvert fald kan lanes pa biblioteket, og for de
nyestes vedkommende da ogsd kebes hos bog-
handleren.

Etlille korrektiv: SIGNALPOSTEN og Jern-
banehistorisk Selskabs tegningsarkiv er hver
for sig selvstendige foretagender, der ganske
vist samarbejder, men ikke ejer hinanden.

Holtrup
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Danske lokomotiver og vogne
af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

256 sider, ill., kr. 49,75.
Format 128 x 187 mm.

Denne bog er Niels Jensens fjerde opus
pa Clausens forlag, ogdener opbygget pa4 sam-
me made som de foregdende, d.v.s. samme
gode typografi og layout, god billedgengivelse
og samme gode intentioner.

Emnet er enormt, og forfatteren tager da
ogsa i forordet hgjde for mange indvendinger,
som kritikeren kunne tenke sig at fremsstte,
bl.a. mangelen pa oplysninger af teknisk art
og manglende omtale af en del materieltyper.

Derved falder bogens verdi temmelig
meget, selv om ideen er god. Jeg har ikke
kunnet finde "linien" i bogens opbygning, og
ogsé af denne grund har bogen kun begranset
nytteveerdi som opslagsveerk. Sa& vidt jeg kan
bedomme har forfatteren bestrabt en linie,
hvor materiellet beskrives efter alder og i
traekkraftafsnittet desuden efter stigende stor-
relse og ydeevne, men konsekvent er det ikke.

Billedmaterialet er godt og klart gengivet,
men det undrer mig, at man kun har "f3et rad
til" to helsidesfotos - et af en personvogn, som
motivmeaessigt ikke er sezrligt fremragende, og
et af en ganske almindelig tankvogn. Det havde
veret mere formalstjenligt at ofre helsidesfo-
to pa nogle af de store maskiner, der iden lille
gengivelse er meget vanskelige at "lase".

Bogen har et tabelafsnit, der forteller om
tilstedeverende materiel primo 1973 hos de
danske jernbaner. Det var allerede for tryk-
ningen uaktuelt og kunne let undveres. Pa li-
sten over S-togsmateriel, der fylder mere end
6 sider, kunne man have sparet adskilligt ved
i overskriften at forteelle, at alt S-togsmateriel
er stationeret i Kebenhavn - hvor dog ellers?

Forlaget tager copyright pa bogen og for-
byder gengivelse afhele bogen eller dele af den
i henhold til dansk lov om ophavsret. OK. -
Men kan man ikke fortelle mig, hvordan man
kan tage copyrightpd fabriksfoto, affotografe-
ringer af postkort og pa gengivelser af foto,
som bringes uden fotografens tilladelse?

Holtrup
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Byggetegninger

BRUGTE BOGIEVOGNE HOS HFJ

Den 31. maj 1972 fyldte Frederiksvaerk-
banen 75 ar. I den anledning har DJK efterhan-
den udsendt ikke mindre end 3 publikationer,
DJK nr. 32-34 ,0om denne bane. Heri findes bl.a.
omtale og en meengde billeder af HFJ/HFHJs
rullende materiel, men ikke ret mange tegnin-
ger. Denne gang bringer viimidlertid her nogle
tegninger af banens ferste bogiepersonvogne
(vi ser bort fra motorvognene), nemlig 3 vog-
ne, der blev kebt brugt fra andre privatbaner.

Da HFJ abnedes for drift i 1897, havde
man kun anskaffet et yderst spartansk materi-
el, da man ikke ventede nogen storre trafik.
Der var anskaffet 5 meget lette, 2-akslede per-
sonvogne med abne platforme fra Mecklenbur-
gische Waggonfabrik, A/G, Giistrow. De to var
oven i kebet abne vogne af lignende type som
Klampenborgbanens skovvogne. Alle personvog-
nene var mediindvielsestoget, hvoraf den for-
reste ende ses pd omslaget af DJK 32, mens
hele toget ses, omend meget smat, i samme
bog side 14. Vognene var allerede efter et par
ars brug sterkt medtagne: skruer og metriker
var lese eller faldet helt af, mange puffer- og
barefjedre var allerede knakkede, og da det
anvendte tra ikke havde varet ordentligt lag-
ret, var skillerummene revnede, sa man kunne
kigge gennem talrige sprakker alle vegne, lige-
som vinduerne gik skevt, fordi alt var ledde-
lgst og knirkende. Statens tilsynsferende maétte
beordre steorre reparationsarbejder udfert sna-
rest, mens det ojeblikkelig skulle kundgeres
pa skilte - ogsad inde i vognene - at ophold pa
de dbne platforme under kerslen var strengt
forbudt for, som det hed '"at vognene ikke skul-
le blive kelsprangte'". Pa Anker Heegaards fa-
brik i Frederiksverk, hvor de ferste repara-
tioner skulle udferes, betegnedes Giistrow-
vognene da ogsa som '"darligt, 2. klasses ar-
bejde". HFJ havde sandelig ikke flottet sig fra
begyndelsen! Siden anskaffedes - én ad gangen
med ars mellemrum, og derfor i allehdnde
stilarter - flere og bedre personvogne.

I 1890erne begyndte bogiepersonvognene
at komme frem i Danmark, ferst som lange
kupevogne med de talrige sidedere, senere og-
sa som gennemgangsvogne, der alle var forsy-

net med tidens sidste skrig: tagryttere, der
gav bade behagelig ventilation og dertil et vist
tilskud af ovenlys. Vognenes vinduer kunne al-
le abnes, men de var stadig ganske smalle,
omtrent som i kupevognenes dore. Privatba-
nerne ville ogsa veere med pa det nye, og bo-
gievognene havde da ogsa igjnefaldende fordele
i form af langt behageligere 1leb og et mindre
akseltryk, begge dele en fordel for et svagt
spor. Ulemper var der doa ~ysa, bl.a. den
haejere anskaffelsespris oc .en dyrere vedlige-
holdelse, men maske mest to andre ting: de
vejede 20-25% mere pr. siddeplads, og de var
mindre "delsomme": man kunne jo ikke i en
stille tid ngjes med at medfere 1/2 bogievogn,
sa her havde to mindre vogne tydelige fordele,
netop for de sekundsre baner, hvor der ikke
var tale om f.eks. ekstraordinert skarpe kur-
ver, kombineret med svagt spor, som det ofte
forekom pa& de smalsporede baner. Disse var
derfor serlig tilbejelige til at anskaffe bogie-
vogne. Smalsporsudgaverne havde primitive,
kun én gang affjedrede bogier, mens de normal-
sporede vogne nasten alle havde trabogier af
den amerikanske type, der den dag i dag leber
under CL-vognene. De forste 9 sjallandske
statsbanevogne leb dog pa en tysk jernbogie -
en forleber for den stadig anvendte "Berliner-
truck", som bl.a. kendes fra CLS-vognene.

I 1927 havde HFJ held til at redde sig en
billig, brugt bogievogn fra Hammelbanen ved
Arhus. Vognen var blevet arbejdsles efter mo-
toriseringen, der var begyndt allerede 1923 hos
AHTJ, og vognen var bade for tung til motor-
vognene og &ldre end banens evrige vogne
Vognen var nemlig mere second-hand end som
sa. Det var nemlig den ene af de to bogievog-
ne, som Vulcan i Maribo leverede 1899 til Ni-
bebanens abning, og som oprindelig hed ANSJ
AB 11-12 (Ars-Nibe-Svendstrup). Nibebanen
fandt hurtigt bogievognene for store og tunge.
I 1902 afhaendedes AB11til Lemvigbanen, VLTJ,
der gav en mindre, 2-akslet vogn i bytte og
beholdt bogievognen, indtil den udrangeredes
som opslidt i 1936. Aret efter gik AB 12 til
Norre-Nebelbanen, VNJ, men de beholdt den
kuntil 1909, hvor den gik videre til Hammelba-
nen. Her litreredes den HAJ A 3, senere AHTJ
A 3. Hammelbanen benyttede den til 1927, hvor
den sidste gang skiftede ejer.

Af regnskabstekniske grunde solgtes den
ikke til HFJ, men til Hundested-enden af banen,
selv om HFJ normalt sergede for rullende ma-



teriel til hele banen. Nu havde Hundestedbanen
endelig fet en personvogn selv, og den litre-
redes FHJ B 50. Senere fik alt materiellet be-
tegnelsen HFJ, efter krigen sndret til HFHJ.

Vognen ses i sin oprindelige skikkelse pa
et interessant, gammelt fotografi, taget "et
eller andet sted pad Nibebanen" omkring arhun-
dredskiftet. Dette foto er gengiveti SIGNALPO-
STEN nr. 2/1972, side 66. En meget lignende
vogn ses pa en af HgJKs gengivelser af gamle
postkort, fotoserie nr. 11: "Toget ved Thybo-
ron kanal". Vognen er VLTJ A 301, der ogsa
var fra Vulcan 1899. Den havde dog en "fin"
kupe mere end Nibe-vognene. Det er interes-
sant at sammenligne disse fotos med den ori-
ginale hovedtegning fra Maribo, dateret 9/4
1898. Selv om det er begrznset, hvad man kan
se pa fotografierne, s ses der dog visse de-
tailler, der afviger fra tegningen! Det er et af
mange eksempler pi, at man ikke skal stole
alt for meget pa originaltegningernes detail-
ler, men savidt gerligt supplere sin viden med
fotografisk dokumentation. Man har nemlig of-
te udfert vognene lidt anderledes and vist pa
hovedtegningen uden derfor at rette pa denne,
og detailtegningerne eller korrespondancen om
@ndringerne er som oftest ikke bevaret. De-
tailler, der er frihandstegnet efter et fotogra-
fi, kan derfor ofte veere mere korrekte end det,
der er nok sa omhyggeligt tegnet af efter den
originale hovedtegning.

Pa Vulcans originale tegning i 1:10 er
visse ting ikke vist, bl.a. bogierne, men de
ses af talrige fotos at veere af den aldste, ame-
rikanske model, og akselafstanden var opgivet
til kun 1,8 m, den korteste udgave af den gam-
le treebogie. Den fandt kun anvendelse under
nogle fa af de ®ldste statsbanevogne, men des-
uden under en 3-4 SFJ-vogne foruden de tre
naevnte Vulcan-vogne. Alle senere trabogier
var laengere, akselafstand 2,1 eller 2,5 m.

Vulcan-tegningen viser heller ikke, om
derene var hojre- eller venstrehangt eller hvad
vej, de skulle ga. Det ses dog, at gavlderene
var tenkt indadgidende. Den viste anbringelse
af skruebremsesvinget er tvivlsom, idet fotos
viser, at det allerede, da HFJ overtog vognen,
sad i den anden side af endeperronen. Dette
kan dog veaere @ndret hos AHTJ, der ombyggede
den noget i 1915. Tegningen viser ikke perron-
lager, men kun et par "stormkroge" i siderne
og intet lukketoj for enden, bortset fra den op-
klappede overgangsbro. Vognen kan godt op-
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rindelig have varet indrettet som vist, selv
om den senere fik almindelige 14ger med rhom-
bemenster (hvor? hvorndr?). De primitive
stormkroge kendes nemlig ogsa fra andre vog-
ne pa den tid, f.eks. hos den smalsporede Bry-
rupbane, jvi. tegning i SIGNALPOSTEN nr. 4/
1972. Mere bemarkelsesverdigt er det maske,
at arrangementet har veeret bibeholdt helt til
for ganske nylig pa de kombinerede person- og
postvogne OHJ D 231-232, der ogsa blev bygget
af Vulcan i 1899!

HO-tegningen af ANSJ AB 11-12 er hoved-
sagelig tegnet ud fra Vulcans tegning, og alle
de opgivne mal er taget derfra. Hvor de har
kunnet kontrolleres med andre kilder, har de
stemt! Visse ting er dog korrigeret efter foto-
grafier, f.eks. anbringelsen af perronsejlerne
og udformningen af ventilations-jalousierne i
tagrytteren. Lampe-anbringelsen er heller ikke
vist af Vulcan, men ses tydeligt pa fotos. Den
pa HO-tegningen indprikkede varmekedel og
vacuumbremse hgrer til i perioden 1932-1943
hos HFJ. AHTJ lod vognen ombygge i 1915. Tag-
rytteren, der var sa sver at holde teet for ind-
treengende regnvand, som fik taget til at radne,
fjernedes, og vognen fik et nyt, lavt hvalvet
tag, hvori der anbragtes en rakke torpedo-
ventiler, en for hvert vinduespar og en til toi-
lettet. Dette ses tydeligt pa billedet i DJK nr.
32, side 56. Oprindelig havde vognen petrole-
umslamper, hvis toppe ragede op gennem tag-
rytterens tag. HAJ udskiftede forst petrole-
umslamperne med deres egne standard-olie-
lamper, men ved ombygningen i 1915 fik vog-
nen elektrisk lys. Derimod @ndredes intet i
pladsantallet eller de evrige data, bortset fra,
at man efter 1923-24 regnede alle pladser, og-
sa de polstrede, for III kl.

Da vognen kom til FHJ i 1927, genoplive-
des den dyre vognklasse efter en nedterftig
oppudsning af vognen. Den fik straks vacuum-
ledning, sa den kunne indlemmes i HFJs damp-
tog, der havde haft vacuumbremse helt tilbage
til arhundredskiftet. S& sundede man sig til
1931, hvor vognen fik bade vacuum- og tryk-
luftbremse. ﬁret. efter installeredes et koks-
fyret varmtvandsanlaeg, sd& vognen ogsd om
vinteren kunne medferes i banens motortog,
selv om motorvognene ikke kunnelevere damp
til togopvarmning.

Pakvogne med varmekedel var et ukendt
begreb hos HFJ - indtil 1962, hvor man fik de
nuverende DK-vogne! Koksovnen ophangtes
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under vognen uden for armeringsstsnger og
hoveddrager, i siden modsat toilettet under
skillerummet mellem de to III kl. afdelinger,
sa skorstenen kunne fores op langs dette skil-
lerum. Den tog derved én siddeplads, sa vog-
nen nu kun havde 59 pladser pa III kl., som i
ovrigt ved samme lejlighed fik polstrede se-
der. lalt ofredes der mere pa istandsettelsen
end man havde givet for hele vognen. Endnu en
detaille skal nevnes: de enormt store puffer-
skiver, som vognen udstyredes med. Det skyld-
tes vanskelighederne i den meget skarpe kurve
mellem Hundested station og havn, hvor man
ellers skulle henge planker pa pufferne, for at
de ikke skulle glide helt forbi hinanden og gri-
be fat i hinandens bagsider med havarier, evt.
afsporinger til felge. B 50 og 51 fik pufferski-
ver med en diameter pa ikke mindre end 620
mm, mens de senere bogievogne fik pufferski-
ver, der nok var store, men dog af en noget
mere behersket storrelse, de fleste tillige af-
skaret vandret foroven og forneden af hensyn
til nabovognenes forskellige udstyr: harmoni-
kaer, overgangsbroer etc. Et par af de enor-
me puffere fra B 50 kan endnu ses pa Hunde-
sted station ved enden af et af depotsporene,
hvor de fungerer som stopbom.

1 1937 nedsattes den ene II kl. kupe til III
kl., sa pladsantallet nu var 8 II plus 67 III kl.

Forst i 1940erne var vognkassen efter-
handen blevet sa ringe og knirkende med mere
eller mindre radne stolper i siderne, at en
gennemgribende reparation var nedvendig.
Samtidig var trafikken stigende pa grund af
krigen, der havde lammet biltrafikken, si man
kunne darligt undveere vognen. Imidlertid lyk-
kedes det - trods krigen - at fa leveret en ny
"Kuhlman-car" fra Scandia i 1943, og det let-
tede sa meget pad situationen, at man kunne
sende B 50 til Scandia i stedet og lade den for-
syne med helt nye sider, nu udvendig beklsedt
med ferniserede (fyrre-)lister og med en helt
endret stolpe/vinduesinddeling i II kl.-enden
De smalle tvillingvinduer erstattedes i hele
vognen af brede spejlglasruder. Der fjernedes
et III kl.-fag, og der indrettedes to nye, meget
brede II kl.-kupeer pa den plads, hvor der for
var to II kl.-kupeer plus et III kl.-fag. Jeg har
ikke fundet tegninger af vognens indre indret-
ning efter denne ombygning, men af fotos samt
data angaende siddepladser m.m. fremgar det,
at indretningen var meget nar som vist for B
51 pa det vandrette snit C, idet nr. 50 blot var

et IIT kl.-fag kortere. Toilettets indretning ken-
der jeg ikke, men det er tankeligt, at det i
princippet forblev usndret. Sterrelsen af de
enkelte kupeer og af vinduerne kan med ret
stor sikkerhed fastslas ved at teelle bekladnings-
lister og ved at merke sig vognmidten ved hjalp
af undervognsarmeringen. III kl. afdelingen
var neermest af standard som DSB CR eller de
xldste S-tog, dog med lidt darligere benplads.
P& II kl. var der kun beregnet 3 pladser pa
hvert szde, altsd nermest . kl. standard, men
Kuhlman kalede ogsa meget for sine "guldfisk"
blandt passagererne, jvi. banens beromte sa-
lonvogne. Pa taget anbragtes et antal Flettner-
rotorer, d.v.s. vinddrevne, roterende venti-
latorer, der skulle fungere vasentlig bedre
end torpedoventilerne, idet rotorerne altid su-
ger, ndr det overhovedet blaser, hvadenten
blesten skyldes togets fart eller vinde fra til-
feeldige retninger, f.eks. ved stationsophold.
Flettner-rotorer pa personvogne har, i hvert
fald her i landet, altid veeret en HFJ-speciali-
tet. Rotorerne var i kupe-enden forskudt over
mod sidegangen, formentlig noget lignende som
pa B 51, hvor de sad 400 mm fra tagets mid-
terlinie. Toilettets torpedo var kun forsat halvt
sa meget fra midterlinien, i hvert fald pa B 51.

B 50 var i drift et stykke ind i 1960erne.
Pa et foto ses den at vere nyrevideret i 1961,
men i 1967 matte den lade livet ved ophugning.

Det var kun kort tid, HFJ lod sig neje med
denne ene bogievogn. Banens trafik var stadig
stigende, og man sé sig om efter flere vogne.
Andre baner anskaffede derimod stadig flere,
lette motorvogne, sa @ldre personvogne blev
mere eller mindre arbejdslese - og billige!
Stubbekgbingbanen, SNNB, havde i 1927 anskaf-
fet ikke mindre end 3 Triangel-motorvogne og
dertil 3 lette bivogne, en foregelse pa ialt 234
siddepladser, s de var nu, ligesom AHTJ,
sterkt interesserede i at slippe af med nogle
af de &ldre vogne, der var for tunge til motor-
vognene. 1 1929 lejede HFJ bogievognen SNNB
A 1, som man endelig kebte for 12.000 kr. i
1930. Den litreredes B 51. Tre ar senere leje-
des ogsa sestervognen A 2, men da HFJ i mel-
lemtiden (1932) havde anskaffet en nybygget
vogn, den forste "Kuhlman-car", fik den anden
Stubbekebingvogn nummer B53. B 51 og 53 var,
sammen med Kuhlman-vognene, med til at gere
HFJ kendt ogsa uden for sine egne skinner, idet
disse vogne allerede i 1930erne indlemmedes i



visse week-end tog pd Nordbanen, hvor de ty-
deligt adskilte sig fra det ellers sa standardi-
serede nordbanemateriel: lutter FF, senere
kaldet CR-vogne. B 51 og 53 benyttedes i nord-
banetogene indtil HFHJ selv anskaffede de to
meget CL-lignende vogne nr. 60 og 61.

Stubbekobing-vognene var bygget af Scan-
diai 1910, og SNNB var den sidst dbnede pri-
vatbane, der fra starten havde bogievogne i sin
vognpark. Tagryttertiden var ogsa ved at vere
slut hos privatbanerne, og SNNBs vogne havde
alle fra fedslen lavt hvelvet tag med torpedo-
ventiler, selv om stilen ellers var meget lig
den fra KSB og AB kendte, inclusive vindues-
inddelingen med skiftevis 1 stort, fast vindue
og 3 sma vinduer, hvoraf det midterste var op-
lukkeligt - et udpraget tilbageskridt i ventila-
tionsmassig henseende i forhold til mange af
de @®ldre vogne, hvor alle eller de fleste vindu-
er kunne abnes. Hos SNNB var trilling-grup-
perne bredere end de store, faste vinduer, mens
de hos AB og KSB var lige brede, se den ned-
fotograferede originaltegning af AB A 1-2 i
SIGNALPOSTEN nr. 6, 1971 over - for side 193.
SNNB-vognene havde ogsa en anden ting til fel-
les med ABs og KSBs bogievogne: Hoveddra-
gerne var ikke overalt retlinede og parallel-
le som pa de gamle ANSJ-vogne. De 14 nasten
helt ude ved vognsiderne og lgb sd nzrmere
sammen ved pufferplankerne. Derved undgik
man de sma knagte, der pa @ldre vogne, bl.a.
B 50, beerer den yderste del af vognkassen, in-
clusive ydervaeggene. Det resulterede senere
i, at koksovnen til egenvarme matte anbringes
inden for hoveddrager og armering, mens den
hos B 50 sad udenfor.

Stubbekobing-vognene lgb pa lette jern-
bogier af en type meget lig den, der anvendtes
under de sjallandske statsbaners kupevogne
A.c. 7-15, senere AA 11-19, men som ikke
siden anvendtes pd DSB. Derimod anvendtes de
under privatbanevognene AB A 1-2, HHGB A 1-
4, KSB Ac 1 og 3, NFJ A 4-5 og SNNB A 1-2.
Privatbanebogien havde ikke bladfjeder-ender-
ne ophaengt i evolutfjedre, som tilfeldet var pa
berlinertrucken. Nér man valgte denne kon-
struktion i stedet for den "amerikanske'" med
svanehalse og skruefjedre, skyldes det nok ba-
de den mindre vagt og den lavere pris for pri-
vatbanebogierne. Til datidens beskedne privat-
bane-hastigheder har disse bogier vel ogsa
veeret ret tilfredsstiilende, selvom man mang-
lede et szt udempede fjedre (evolut- eller
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skruefjedre) til at tage smarystelser og -sted.

Vognene var fedt som rene midtergangs-
vogne med 2 plus 3 pladser péa trabaenke i de to
II kl. afdelinger, men 2 plus 2 pladser pé pol-
strede sader pa I og II kl. Der var et toilet i
hver ende, og ved siden af hvert toilet var der
et besynderligt enkeltmandssade med ryggen
mod ydervaggen under et smalt vindue. Det er
sandsynligt, at de viste, lese peller har vaeret
forbeholdt I kl.-delen af de dyre kupeer. Der
er nemlig ikke vist peller pa Il kl. i de 2-aks-
lede vogne. I kl.-kupeen 13 mellem II og IIT kl.
sa den ikke behovede at vere gennemgangsrum
for den gemene hob fra de andre vognklasser.
Toilettet var dog feelles for I og II kl. Ellers
var der ikke pa originaltegningen nogen forskel
pal og II kl. kupeerne, der var ikke engang
bedre plads pa I kl. I praksis var der det nu
nok alligevel, idet benyttelsen af I kl. var me-
get ringe, og denne dyre vognklasse ophavedes
da ogsa allerede i 1920, hvorefter hele den fine
ende regnedes for II kl.

Hos HFJ undergik B 51 straks visse min-
dre @&ndringer. Man fjernede II kl. toilettet og
udnyttede i stedet pladsen til akkumulatorrum,
idet vognen nu udstyredes med dynamoanlag til
belysningen. Dynamoen ophengtes pa en af bo-
gierne. Af en korrespondance i efterdret 1944
mellem driftsbestyrer Kuhlman og Scandia i
anledning af en ny ombygning af vognen frem-
gar det, at II kl. toilettet har veret fjernet, li-
gesom man ved den nye ombygning onskede at
fa flyttet "batteriet, der findes oppe i vognen
... ned i en serlig kasse under vognen".

I 1932 fik vognen trykluftbremse for at
kunne anvendes som pahengsvogn til HFJs ny-
anskaffede diesel-elektriske loko M 3. I 1937
a&ndredes pladsantallene til 118 plus 3 flkl.
70, idet man nedsatte det oprindelige II kl.
"storrum'" i vognens fine ende til fellesklasse
og atter udnavnte den enkelte II kl.kupe til
I kl., som den var, da vognen var ny.

Ogsa B 51 begyndte at udvise tegn pa al-
derdomssvakkelse i 1940erne, sa man beslut-
tede at forny stolper og sider. S& var man ogsa
frit stillet med hensyn til den nye indretning af
vognens indre. I 1945 leveredes den sidste Kuhl-
man-car B 55, og nu havde man et pusterum til
at restaurere B 51 pa lignende made, som det
var sket med B 50 i 1943. Allerede i 1944 for-
tes en lengere korrespondance mellem Kuhl-
man og Scandia angdende B 51s indretning ef-
ter ombygningen. I 1944 foreslog Kuhlman den
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indretning, der er vist pa snittegning B. Han
kunne abenbart ikke f& I kl.-kupeerne brede
nok, han tenkte sig at udvide dem med 90 cm
i bredden! Derimod betanktes faxllesklasseaf-
delingen ikke med nogen udvidelse. Scandia
havde visse indvendinger, bl.a. kunne de ikke
lide den skrat afskarnel kl. kupe ved vogngav-
len. De foreslog derfor I kl.-toilettet retable-
ret, mens de foreslog fellesklasse-toilettet
inddraget til fordel for 4 siddepladser pa fal-
lesklasse. De syntes vist i det hele taget, at
Kuhlman havde wodslet urimeligt med pladsen,
og de foreslog endda flkl.-kupeerne gjort en
anelse smallere end for (7 cm). Scandia fandt
ogsa passagen gennem vognen lovligt snirklet,
og de foreslog enten en overgang til Lutter 2,5
mands-sader pa flkl., hvilket gav en virkelig
midtergang, eller en omlagning af indretnin-
gen, sa de smalle flkl. seder kom i samme side
som sidegangen pa I kl. Man endte med den ind-
retning, der ses pa snittegning C, idet man be-
varede den ska&ve midtergang pa flkl. men flyt-
tede I kl.-kupeerne over i den modsatte side
af vognen i forhold til Kuhlmans forslag. Kuhl-
man svarede lidt skuffet, at han fandt Scandias
forslag ... "meget bedre end mit forslag, men
det manglede ogsaa bare, omIpaa Scandia som
Eksperter i Vognbygning ikke kunde lave et me-
re tiltalende og teknisk bedre Forslag end en
almindelig Driftsbestyrer-Ingenier"! Selv om
Kuhlman ikke fik sinel kl.-kupeer helt s bre-
de, som han havde dremt om, fik vognen dog et
par udmearket godel kl.-kupeer, en god halv m
bredere end i den oprindelige vogn og med kun
6 pladser i stedet for 8 pladser pr. kupe, og sa
var der ogsd blevet plads til et klapbord ved
vinduet. Feellesklassen indrettedes meget lig
de gamle S-tog med lavryggede, lederbetrukne
seder. Man malige huske, at feellesklasse den-
gang pa privatbanerne stadig plejede at betyde
traebeenke, og selv pa DSB varede det endnu no-
gen tid, inden de sidste traebzenke forsvandt fra
de 2-akslede "rystevogne'. Vognens nye sider
fik jevntstore vinduer med spejlglasruder, og
den bekledtes udvendig med ferniserede fyrre-
traeslister, mens den tidligere var pladekledt.
Teaktreesbeklaedning kunne pa grund af krigen
ikke skaffes. Batterierne kom, som tidligere
nevnt, ned i en kasse under vognen, og der in-
stalleredes egenvarme med koksfyr, opheengt
under skillerummet mellem I og flkl. og inden
for hoveddrageren, fordi denne 13 si ner vog-
nens yderveag. Til ventilation opsattes et antal
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Flettner-rotorer pataget, men man genanvend-
te ogsd nogle af de gamle torpedoventiler pa
flkl. og over toilettet. Vognen beholdt de &bne
endeperroner. Den fik ruder i fzllesklassegav-
len og i skillerummet mellem rygere og ikke-
rygere pa flkl. Pladsantallet blev 58 flkl. i to
afdelinger og 121 kl. i de to kupeer. Denne
indretning bevaredes helttil vogneni 1969 over-
gik til HgJK, som vistnok taenker pa at indrette
den som udflugts- og/eller dansevogn! Vognen
var i de senere ar malet i de sterke HFHJ-far-
ver: foroven creme, under vinduerne en bla
stribe, herunder vinrede sider og nederst sort
undervogn.

SNNB A 2, senere HFJ B 53, havde i man-
ge ar varet lejet af HFJ "til sommertrafikken'.
Efter krigen fremkom der rygter om, at andre
baner var interesseret i vognen. OHJ reddede
sig de to bogievogne fra AB pa denne tid, men
bl.a. HHGB var vist ogsd pa krigsstien, si
derfor slog man til og kebte vogneni 1949. Den
ombyggedes i 1950 og fik i det ydre en sterk
lighed med den ombyggede B 51. Den indrette-
des dog i stedet til renll kl.-vogn med midter-
gang i hele vognen, 2 plus 3 pladser i bredden
og et toilet. Det gav ialt 92 siddepladser pa II
kl., hvilket nu altsa var den billige vognklasse,
der for hed fellesklasse, og endnu tidligere III
klasse! Jeg kender ikke vognens indre indret-
ning i detailler, men den lignede i hovedsagen
B 51s II kl.-ende. Toilettet var anbragt analogt
med B 51, men det var noget smallere, da der
bade blev plads til gavlder og et mindre vindue
i toilet-enden. Kakkelovn og batteri anbragtes
som hos B 51, batteriet dog forskudt til den
modsatte side. Derimod oph&ngtes dynamoen
denne gang under vognkassen, og ikke pa en
bogie. Vognen fik pladebekladning og spejlglas-
ruder med en flad messingknop (4lagl. S-tog)
i hver, mens ruderne i B 50 og 51 havde hanke
med to bolte gennem hver rude. De oprindelige
gitterldger med rhombemonstret skiftedes se-
nere pa begge vogne ud med lager med 5 lod-
rette tremmer, maske fordi de ikke var si let-
te at klatre i for de mindrearige. Markeligt
nok bevaredes dog rhombeldgen i gavlen ved
overgangsbroen. Vognen var efter ombygningen
i drift i 17 ar, den udrangeredes sammen med
B 50 i 1967 og blev kort efter ophugget.

To ar efter henstilledes den sidste af HFHJ s
flagskibe, de beremte Kuhlman-cars, og banen
har nu kun stalvognene nr. 60 og 61 og deres
fra GDS arvede, mindre seskende C 41-42 til-
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bage til "rigtige" persontog. Jeg kan nemlig
nasten ikke fa mig selv til at medregne de mi-
serable "levende lig": de sidste 3 driftsklare
CO-vogne fra DSB, som kun lige skal kunne
heéenge sammen, tilder er anskaffet tilstraekke-
ligt Y-materiel ogsa til spidsbelastningerne.
Det er stygt at se disse gode vogne, deri 1930-
erne opfattedes som moderne og komfortable,
ende deres dage i den umalede og grumsede
elendighed, der nasten demonstrativt fremheae-
ver det nye materiels "sejr" over de latterlige,
gamle vogne.

Maske herer det med til de nye design-
programmer? De gamle HFHJ-vogne, der i are-
vis har veeret henstillet i Kagerup, @rby eller
andre steder, har nasten set nypudsede ud,
sammenlignet med DSBs dedsdemte vogne, der
stadig er i drift!

H. Alkjeer

Et par svar paT. Nellemanns kommentar i for-
rige nummer til byggetegningsartiklerne:

Angaende faergevogn BA 400 m.fl. :

Nar BA 400 lejlighedsvis blev tilsendt
Fredericia faergehavn i min oversigt, skyldes
det en usikker erindring om at have setden til-
skrevet "Varkstedsomrade Ar" i driftsmateri-
elfortegnelsen fra 1923. Imidlertid har det vist
sig, at der intet star herom i denne fortegnel-
se, og jeg bgjer mig derfor for Nellemanns
erindringer (seogsd'"Jernbanen", nr. 2, 1972,
hvor BA 400 ogsa er omtalt). Det har aldrig
veret min mening af sette BA 400 i forbindelse
med den nye Fredericia station, der abnedes i
1935, mens BA 400 savidt vides blev udrange-
ret i 1931, og ihvert fald ikke optrader i drifts-
materielfortegnelsen fra 1933.

"@-vognen" mellem Masnedsund og Mas-
nede: Bade BJ 664 og 665 udrangeresi 1931. Af
fortegnelsen 1928 fremgar, at 664 blev omdan-
net saledes, at "klosetterne blev forenet med
bremsekupeen", antagelig sd man fik et rejse-
godsrum. Det lyder, som om netop denne vogn
kunne vare den omtalte "@-vogn'". BJ 665 blev
overtaget af Jernbanemuseet i sin oprindelige
skikkelse fra 1880erne.

"Toiletderen som liggeplads". Hvad me-
nes der med det? En parallel til undertegnedes
associationer om overfyldte Bornholmerbade?

Vedrerende korte, 1,8 m bogier pa andre
vogne end BA 400. Det lyder meget sandsynligt

at de korte bogier optrader pa de naste leve-
rancer af bogievogne, nemlig folgende: AA 20-
23 og CL 10051-53, alle fra 1894. Men de naste
serier bogievogne leveres forst fra 1896. 1 den
mellemliggende tid kan erfaringer have vist,
at de sma bogier har haft for dirlige lebeegen-
skaber, og iordrevaerende vogne er vel derfor
allerede inden bygningen forlangt udrustet med
den storre 2,1 m bogie. Fra 1896 til 1898 leve-
res 44 vogne af litra AA, AM, BM, BN, CK og
CM, og det forekommer usandsynligt, at de
forst leveres med 1,8 m bogier for derefter
straks at fa 2,1 m bogier. Sandsynligt er, at
de har veret projekteret med 1,8 m bogier, og
at skitser i tilleg til 1893-fortegnelsen er la-
vet efter de originale projekttegninger. Forst i
1898-fortegnelsen er tegningerne blevet rettet.

Da de 7 bogievogne fra 1894 fik udskiftet
de korte bogier med lange, blev der 14 stk.
1,8 m bogier til overs. Det kan vare nogle af
disse, der senere genfindes under SNB B 24 og
RNB A 8-9, alle bygget af Scandia i 1897. Si er
der 8 stk. til overs, og der er maske mulighed
for, at de via DSB er havnet hos Vulcan og an-
vendt under ANSJ AB 11-12, VLTJ A 2 og ???
Man har nappe nojedes med at ophugge dem,
da de jo var nesten nye.

Jens Bruun-Petersen

Angédende @JJ M 5, senere MA 467:
Nellemann finder det usandsynligt, at MA

467 skulle vaere overtaget fra @JJ uden brem-

se, da et tilleg til JFJs driftsmaterielforteg-

‘nelse, dateret 31/12 1882 angiver, at vognen

havde 1/2 T kl., 11I kl. og 2III kl. kupeer og
skruebremse i en serlig bremsekupe, d.v.s.
den indretning, der er vist pa fig. VIII.

Hvis vognen allerede ved overtagelsen
var indrettet sddan, er det aldeles uforklarligt,
at den ikke straks skulle have féet litra M (og
nr. 59). Vognen ma derfor have adskilt sig fra
M-vognene pa et eller andet vasentligt punkt. I
driften var det ret ligegyldigt om de III kl. ku-
peer var indrettet pa deneneeller anden méade,
med det var ret vasentligt, om vognen havde
togbremse eller ej, da der kun var fa vogne,
der havde dette udstyr. Jeganser det derfor for
overmade sandsynligt, at M 5 fik litra N fordi
denIKKE havde togbremse ved overtagelsen, og
at den fik det usadvanlige nummer 101, fordi
den var indrettet helt anderledes end de ovrige
N-vogne. Iflg. Nellemann er vognen sa senest



1882 blevet udstyret med skruebremse. Da en
generel omnummerering har vaeret lige pa trap-
perne, har man nok ikke fundet det umagen
vaerd at omlitrere den med det samme, nar det
hele skulle geres om igen aret efter. Pedante-
riet var maske endnu ikke rigtig slaet an i Jyl-
land dengang!.

Man skelnede jo heller ikke mellem de
forskellige M-typer i litraene. N-litraet er
maske fejlagtigt blevet bevaret i fortegnelsen
efter 1882, f.eks. pa grund af en hoerefejl eller
af gammel vane. Man skal vogte sig meget for
at tro, at alt, hvad der er trykt, er korrekt!
Maske har vognen i 1882 veret bemalet M 1017
Det er da meget muligt, men vi kan blot ikke i
dag fa det be- eller afkraftet. Hvis nogen lig-
ger inde med yderligere oplysninger om emnet
er de meget velkomne til at komme frem med
deres viden.

H. Alkjaer

SMAPLUK

ETJ SM 1 IGEN PA RETTE SPOR!

Efter i december 1970 at have varet ude
for et maskinuheld i Rold skov, havde ETJ SM 1
staet i den remise pa Nerresundby station, der
tidligere tilhgrte privatbanerne. Da det imid-
lertid efter mange vanskeligheder lykkedes at
skaffe de nedvendige reservedele til motoren
og istandsettelsen kunne begynde havde man i
mellemtiden veret sa "venlige' uden varsel at

fjerne den til remisen heorende drejeskive samt
sporene helt op til 1 m fra portene. Til erstat-
ning for det gamle spor var der blevet anlagt
et nyt sportil enindustrivirksomhed; dette spor
leber skrat hen foran remisen-men ca. 3/4 m
hejere end de oprindelige spor.

DJKs nordjyske afdeling har nu til huse i
den gamle privatbaneremise pa ﬁlborg station
og da kommunen meddelte, at remisen i Nor-
resundby nu skulle nedrives, giket arbejdshold
i gang med at bygge et midlertidigt spor - kal-
det "Slangerupbanen'" - fra remisesporet og op
til det nye industrispor. Forhandlinger med
militeret havde i mellemtiden resulteret i et
tilsagn fra Dronningens Livregiment om mili-
teer bistand i form af kranvognshjelp.

Efter at have indhentet tilladelse fra di-
verse myndigheder gik kranvognene den 10/9
1973 kl. 07.30 igang med at trakke skinnebus-
sen ud fra remisen.

Pa grund af det interimistiske spors stig-
ning og skarpe kurver, gav operationen anled-
ning til flere afsporinger. Det lykkedes imid-
lertid hurtigt at indeve en teknik, hvor de af-
sporede hjul ved hjalp af store trakiler og
jernpladestykker kores op ihejde med skinnen,
hvorefter en kranvogntrakker akslen sidevarts
til hjulene kan dumpe pa plads pa skinnen.

Inden middag var skinnebussen anbragt
pa de rigtige skinner og kunne transporteres
til filborg for sammen med FFJ nr. 34, FFJ
DAE 21, ETJ C1, OMB B 4 samt FFJ M 1207 at
indga i det materiel, der restaureres til

LIMFJORDSBANEN

H. Meyer.

PS. Henvendelser til DJKs nordjyske afdeling
(om f.eks. hjelp til restaureringen) kan ret-
tes til: E. Hedetoft, Magevej 14, 9000 Alborg
telefon (08)131626.

[1lustrationer til fergeartiklen:

Side 206 M/F Kong FrederikIX og side 208 M/F
Prinsesse Benedikte (begge DSB reklame, Fo-
to-Service). Side 210 o.h. maskinrum pa M/F
Prinsesse Benedikte, side 210 m.v. styrehus
M/F Kong Frederik IX og side 210 n.h. bade-
dekket pA M/F Kong Frederik I1X (alle af for-
fatteren). Side 211 M/F Prinsesse Benedikte
(DSB postkort) . P4 udfoldningsarkene tegninger
af begge ferger, stillet til radighed af DSB.
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