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yt fra Reddktionen

Kere leser!

Som De vel bemarkede, var det ferste nummer
i 10. argang en ordentlig "bamse", hvilket var
ganske utilsigtet fra redaktionens side og der-
for bor kommenteres.

De har hert om energikrisen? En af dens felger
var en hamstring af mange ting, og blandt ham-
stringsobjekterne var - for mig ganske ufor-
stdeligt - papirvarer, herunder ogsa af den
kvalitet, vi ellers benytter til SIGNALPOSTEN.
Da vi sa "skulle pa gaden", var der to mulig-
heder: meget tyndere papir - eller lidt tykke-
re, og af to onder vealger man jo det mindste.
Derfor blev de fleste ark i nr. 1 trykt pa 115 g
papir, hvilket vel ikke forringede bladets kva-
litet, men til gengald tog et "dybt sug" pa knap
600 kr. af vor kassebeholdning.

Jeg ved endnu ikke, hvilket papir der kan skaf-
fes til dette nummer, men jeg haber det bliver
den gamle og lidt billigere kvalitet.

Nummeret er isvrigtikke ret stort denne gang,
hvilket skyldes, at redakteoren i de sidste ma-
neder ikke har veret helt oppe pa markerne;
ramt af stress, siger lagerne. Derfor skal jeg
tage den med ro et stvkke tid, og derfor er der
altsa ikke helt sa mange sider, som jeg ellers
havde regnet med at der skulle vaere. Jeg foler
mig dog i bedre og bedre form, og haber alle-
rede til neste gang at vaere helt klar igen.

Af samme arsag har jeg midlertidigt stoppet
arbejdet med handbog nr. 2, om hvilken jeg
ioevrigt kan fortaelle, at jeg haber at kunne fa
prisen noget ned ved dels at nedbringe sidetal-
let lidt ved sterre nedfotograferingsgradogved
dels at tilbyde bogen som lesblade i ringbind.
Narmere folger.

Indbetalingerne med abonnementsfornyelserne
er kommet i hurtig takt, og vi er allerede her
forst i marts naet op pa 775 direkte abonnen-
ter! Heriblandt er knap 50 nye, som vi byder
velkommen.

Siden jeg sidst havde en "Salgsliste" i denne
spalte er der en del objekter, der er udsolgt.
Derfor vil jeg her bringe en aktuel oversiqgt.

Hvor der efter emnet er anfert et tal i paren-
tes, angiver dette tal, hvor mange eksempla-
rer, der endnu er tilbage af emnet. Skulle jeg
vere leveringsudygtig pa nogle punkter, retur-
neres det indsendte belweb i frimarker.

SIGNALPOSTEN, gl. argange.

3. 8rg., nr. 2 (25) &4 kr. 4,-.

4, arg., nr. 3 (6) ognr. 4 (11) a kr. 5,-.

5« Av0ss nre 2 (35], nre 4 (3}, nr. 5 {18] o9
tite & (22) & ki By=s

6. arg., nr. 2 (12) ognr. 5 (7) & kr. 5,-.

7. arg., nr. 1 ognr. 6 (4) a kr. 6,50.

8. arg. kan leveres komplet a kr. 30,-, en-
kelte numre koster kr. 6,50.

9. arg. kan leveres komplet a kr. 35,-, en-
kelte numre koster kr. 7,-.

DSB OLD-TIMERE i model, kr. 79,50.
ROMANTIK I R@G OG DAMP, kr. 46,-.
DSBs 5-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,-.

Jubileeumsskrifter:

SVJ, 2. oplag (16), kr. 6,-.
Hirtshalsbanen, kr. 7,-.
Hornbekbanen, kr. 11,50.
Nordbanen, 100 ar, kr. 3,-.

Bestilling sker wved indbetaling af det aktuelle
beleb pa giro 9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalby-
vej 12, 2700 Brenshej. Pa bagsiden af venstre
talon (kupon til modtageren) anferes, hvad be-
lobet deekker. Tilsendelse sker portofrit ved
forudbetaling.

Hermed slut for denne gang. Nr. 3 haber jeg
vi kan udsende i begyndelsen af juni maned.
Skal vi sige omkring den 8/6 19747

P& genhor!
Holtrup
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Nyt fra redaktionen ...
Sidste tur - ophug - farvel og tak
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Forsidebilledet: @stre Gasvark nr. 1 pd @G, 15/9 1969 (foto H.L.)

SIGNALPOSTEN samarbejder gerne med alle kredse af jernbaneinteresserede.

REDAKTION &
EKSPEDITION :

ANNONCER:

TRYK:

Ulf Holtrup,
Dalbyvej 12,

2700 Brenshgj.
Tif. (01) 71.79.03
P. Adamsen,
Gentoftegade 52,
2820 Gentofte.
TIf. (01) GEntofte 1060.
Sven Jensen & Co.,
Brudelysvej 26,
2880 Bagsveaerd.
Tif. (01) 98.29.29

SIGNALPOSTEN udsendes ultimo januar, medio
marts, maj, august og oktober og primo de-
cember maned.

ABONNEMENTSPRIS for 10. &rgang andrager
kr. 40,- incl. moms og tilsendes frit i lukket
konvolut. Abonnement tegnes ved indbetaling
pa giro 9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej, evt. postanvisning eller check
til samme adresse.

EFTERTRYK TILLADT MOD
TYDELIG KILDEANGIVELSE
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SIDSTE TUR - OPHUG - FARVEL OG TAK

Lordag den 29. september 1973 kl. 07.55
afgik det sidste af de gamle danske Frichs-lyn-
tog pa den sidste ordinere tur.

Det var med en vis hjertebanken, man for
togets ankomst til perron pa Kebenhavn H ska-
vede ud af sporet, for nar toget kom til syne,
at se, om det eventuelt var erstattet af et MX-
tog. Sagen var den, at de to andre tilbageve-
rende lyntogsstammer (Ms 403/Aa 432/Ms
404 og Mb 409/Ab 435/Fj 447/Mb 410) ikke
var i stand til at kere. Det blev saledes DSBs
forste lyntog, Ms 401/Aa 431/Ms 402, der ogsa
kom til at kere den sidste tur. Det kom hjem
fra Berlin fredag eftermiddag, og fik i nattens
mulm og merke et hastigt eftersyn, inden det
matte afsted igen lerdag morgen.

En del jernbaneinteresserede var medt op
for at fotografere afgangen, og DSB havde invi-
teret nogle pressefolk med, men derudover
var begivenheden ikke markeret pa nogen made.
Tilsvarende gjaldt ved togets ankomst fra Ber-
lin til Gedser sendag den 30. september. Nog-
le enkelte fotografer modtog toget ved ferge-
lejet og fulgte det til Kebenhavn. Fra toget talte

.
.
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vi max. 20 fotografer pa turen over Falster og
Slelland. Var der ikke mange jernbaneinteres-
serede, sa var der til gengzld mange rejsen-
de, hver en plads pa 2. kl., og de fleste pa 1.
kl. var optaget og flere stod op, s& turen var
da ikke kort helt forgaves.

Endelig pa Kh kunne man se, at det ikke
var en ganske almindelig ankomst. Pa den yder-
ste spids af perron 1 stod en hel "mur" af fo-
tografer og sa snart toget holdt stille, var der
en myldren af rejsende, modtagende familie-
medlemmer og fotografer. Mange rejsende har
nok gjort sig sine tanker om, hvad dette egent-
lig skulle forestille, ikke mindst, da der blev
sat en buket red/hvide blomster op pa navne-
skiltet.

Med velvilje fraDSBfik de 7-8 mand, der
havde veeret med péa turen fra Gedser, lov til
at kore med helt til remisen pa Helgoland. k-
ke sa snart var de kommet op i toget igen, for
dette formelig blev stormet af de ovrige frem-
medte, og med ca. 100 fotografer o.l. kertes
nu den sidste strakning til remisen. I det ha-
stigt svindende dagslys blev taget endnu en del
fotos, og dermed var en epoke i dansk jernba-
nehistorie slut.



Herover: Ms 401 m.fl. pa Kh ved sidste afgang
29/9 73
Herunder: Ms 401 i Nastved 29/9 73
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Herover: Ms 401 m.fl. pad sidste tur til Ber-
lin, her i Gedser 29/9 73
Herunder: Ms 410 under afbrznding, 6/11 73




Herover: Mb 410 under afbreending, 6/11 73
Herunder: Ms 403 under afbranding, 5/12 73
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Herover : Ms 403 under afbreending, 5/12 73
Tv: Ms 402 pa vej mod feergen, 29/9 73

Sidst i oktober dukkede de forste 4 ad-
skilte og afmonterede vogne op pa ophugnings-
pladsen bag centralverkstedet pd Gb. Det var
4-vognstoget, og efter. at ophugningsfirmaet
havde fjernet de for dem mest vardifulde ting,
afbrendtes den 6/11 1973 vognene Mb 410, Fj
447 og Aa 435, medens Mb 409 reddede endnu
nogle dage som arbejdsskur og "spisestue" for
ophuggerne, medens de afbrandte vogne op-
huggedes.

I mellemtiden var Aa 432 "klargjort" og
den 22/11 bukkede den og Mb 409 under for
flammerne. Medens disse ophuggedes, ankom
Mb 403 og 404, og den 5/12 fordeltes en dunk
petroleum ogsa i disse vogne, og en time efter
var ogsa de totalt udbrandte. Dermed var der
én, der var glad -det var fereren af container-
kranen pa terminalen ved siden af verkstedet.
Vognene matte kun afbrendes, nar regen blae-
ste vaek i én bestemt retning, og det var, uhel-
digvis for ham, netop der, hvor han skulle
kore.
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Dcmske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

TRESPOREDE MOTORF £ARGER (7. del).

M/F DANMARK

Fugleflugtslinien - faeergeoverfarten mel-
lem Redby og Puttgarden - blev indviet den 14.
maj 1963, og fra dbningsdagen blev overfarten
besejlet af 3 feerger, den danske M/F KongFre-
derik IX, og de tyske M/F Deutschland og M/F
Theodor Heuss. Sidstnevnte er en dobbeltdaek-
kerferge. :

Trafikken steg meget hurtigt, og allerede
i 1964 blev endnu en dansk feerge - M/F Knuds-
hoved - indsat pa overfarten som assistance-
ferge i sommerkoreplansperioden. Den yder-
ligere trafikstigning i 1965 blev muliggjort ved
en udvidelse af antallet af fergeture til 28 i
dognet.

En yderligere udvidelse af overferselska-
paciteten viste sig herefter ret hurtigt enske-
lig, samtidig med at spgrgsmalet om udrange-
ring af den gamle og ikke lengere tidssvarende
S/F Danmark blev aktuelt. Resultatet af stats-
banernes overvejelser blev, at det blev beslut-
tet at sege bevilling til bygning af en ny dob-
beltdekket jernbane- og automobilferge til
Redby-Fehmarnoverfarten, hvorved S/F Dan-
mark kunne udrangeres. Denne feerge var frem-
deles stationeret i Gedser, hvor den opretholdt
sejladsen til Warnemiinde. Ved overflytning af
M/F Kong Frederik IX til denne overfart i den
tid, sejladsen skulle udfores af dansk faerge, og
indsattelse af den nye faerge pa Redby-Puttgar—
denoverfarten ville der fra dansk side i som-
merkoreplansperioden kunne indsattes 2 dob-
beltdekkede feerger her med tilsvarende yder-
ligere foregelse af overforselskapaciteten.

Efter at den nedvendige bevilling var op-
naet, blev der den 26. april 1966 skrevet kon-
trakt med Helsingor Skibsverft og Maskinbyg-
geri om bygning af den nye ferge. Kolstraek-
ningen skete den 10. august 1967 og sesatnin-
gen den 14. februar 1968, ved hvilken lejlig-
hed feéergen dog ikke blev navngivet, som tra-
ditionen ellers byder. ﬁrsagen var den, at den

nye feerge skulle overtage navnet "DANMARK"
fra den gamle dampferge. Denne sejlede imid-
lertid fremdeles p4d Gedser-Warnemiindeover-
farten, hvorfor navngivningen i henhold til de
danske skibsregistreringsbestemmelser forst
kunne finde sted efter at denne i april 1968 blev
bortsolgt til udlandet. Den nye feerge blev her-
efter navngivet den 6. maj 1968. Den officielle
provetur fandt sted den 31. maj 1968 i @resund
og Kattegat, hvorefter fergen efter en rakke
provebesejlinger af fargelejerne i Redby og
Puttgarden indgik i den daglige trafik.

M/F DANMARK blev bygget som et dob-
beltskruet, helsvejst stalskib. Dog er en del
af den overste overbygning udfert af alumini-
um, det gelder saledes alle huse pa brodek og
brodekket selv, kommandobroen, hele overste
salon og det agten herfor liggende badedaks-
hus, agterste styrehus og sider og top af hele
butikstorvet pa salond@kket. Fergen har fol-
gende hoveddimensioner :

Sterste lengde over stevnene: 144,50 m
Storste bredde pa spant: 17,21 m
do. pa fenderlisten: 17,70 m
Dybgang, middel pa last: 5,50 m
Sporlangder :
Midterspor fra forbuf til agterbuf: 127,09 m
Sidespor fra forbuf til agterbuf: 133,09 m
Midterspor fra agterbuftil frispor for: 95,29 m
SBsidespor fra agterbuf til forbuf: 133,09 m
BBsidespor fra agterbuftil frispor for: 113,59 m
Sterste effektive sporlengde: 341,97 m
Bruttoregistertonnage: 6352 tons
Maskinanleqg:
Fremdrivning: 2 stk. ikke gangskiftelige
10-cylindrede firetakts Burmeister & Wain
dieselmotorer type 10 U 45 HU bygget af
Helsinger Skibsveerft og Maskinbyggeri.
Cylinderdiameter 450 mm, slaglengde
540 mm.
Max. omdrejninger pr. minut: 475
Samlet max. hestekraft: 11.000 ihk.
Hjalpemotorer: 4 stk. 6-cylindrede ikke
reversible enkeltvirkende firetakts die-
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Side 68: M/F Danmark (DSB reklame, foto
Rodevang)
Herover: Fra maskinrummet (Ib V. A.)

selmotorer a 575 ehk ved 1000 o/m af
Frichs fabrikat, type 6185 CUT med ud-
stedsturboladere leveret af Brown Boveri
direkte koblet til hver sin konstantspaen-
dingsgenerator 3 x 380/220 V. Som nod-
stremforsyning findes i et separat rum
pa badedakket et dieselagregat af Frichs
fabrikat pa 150 ehk, type CT 3185.

Max. fart: 19 knob

Overfeorselskapacitet: 12 store personvogne a
26,4 m eller ca. 30 godsvogne. Som bil-
feerge har feergen plads til 150 automobi-
ler pa nederste vogndak og 160 pa everste
vogndeak.

Max. antal rejsende: 1500

Byggear: 1968.

69

M/F Danmark var ved afleveringen fra
byggeverftet statsbanernes sterste feerge. Ikke
alene var den leengere end nogen afde hidtidige
feerger, menden har ogsa et passagerdak mere
end disse. Ogsa pa mange andre omrader og
ikke mindst hvad angar hovedmaskinanleget var
der i forhold til statsbanernes eldre feerger
tale om vasentlige @ndringer og nykonstruk-
tioner.

Mellemdeakket under vogndaekket er sale-
des indrettet, at der her ingen passagerapte-
ring findes. Forrest i skibet er indrettet kam-
re, garderober og omklaedningsrum med bad
for restaurationspersonalet samt messer for
dette personale. Derefter findes kabyssen med
tilherende tilberedningsrum, lager- og kole-
rum. Denne placering giver sterre og bedre
pladsforhold for passagererne pa de overste
dek, og har herudover en gunstig indflydelse
pa feergens stabilitetsforhold. Umiddelbart for-
an maskinrummet er indrettet kamre for ma-
skinofficerer. Efter motorrum m.v. findes der
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kamre for den menige daks- og maskinbeszt-
ning, og helt agter er der kamre, omkladnings-
og garderoberum samt bad for restaurations-
og kekkenpersonale.

Faergens nederste vogndzk er som alle-
rede naevnt forsynet med 3 jernbanespor og er
helt lukket, for af en stor lefteport formet som
en skibsstaevn og agter af en elektrisk drevet
rulleport. Her findes i forenden forudennogle
trappegange tillige enkelte tjenstlige rum. End-
videre er der trapper med adgang til bildek og
videre til passagerdekkene fra platforme mel-
lem jernbanesporene ganske som ved statsba-
nernes aldre 3-sporede ferger.

Ovenover nederste vogndak findes bil-
dekket, der er lukket i begge ender med elek-
trisk drevne rulleporte. Her er opsat signal-
lamper, der adviserer bilisterne om, hvornar
motorerne ma startes. Savel vogndak som bil-
dek er forsynet med sprinkleranlseg af mest
moderne type.

Feergens salondak findes over bildakket.
Forrest findes i forlengelse af hinanden 2 sto-

re restaurationer med henholdsvis 208 og 156
pladser, fordelt ved 4- og 6-mands borde.
Forreste salon er fortrinsvis beregnet for "det
store danske kolde bord'", medens den bageste
salon er beregnet for servering af varme ret-
ter. Midt i sidstnevnte salon findes et storre
pantry, der via 6 vareelevatorer star i forbin-
delse med kabyssen pa mellemdakket.

Agten for spisesalonerne findes midtskibs
en sterre hall, hvorfrader videre er forbindel-
se til feergens butikstorv agter. Fra hallen er
der adgang til to relativt sma saloner af ens
storrelse. Om styrbord en I. kl. salon med 19
pladser og om bagbord en salon, som kan be-
nyttes til separate selskaber, nar sadanne fo-
rekommer. Sidstnevnte salon kan efter onske
opdeles i to ved et indbygget folde-skot.

Fergens butikstorv fylder den evrige del
af salondakket. Her er i 2 "blokke" indrettet
kiosker for salg af spiritus, tobak, chokolade

Fra styrehuset (Ib V. A.)




Badedak, SBside (Ib V. A.)

0g souvenirs m.v., ligesom der her findes vek-
selkiosk, telefonbox og informationskontor.
Desuden er der her toiletter samt 2 personele-
vatorer til henholdsvis bil- og vogndak og det
ovenover verende badedak. Agterst findes en
stor bar for salg af pelser, sandwiches samt
ol og sodavand, der kan nydes stdende ved hoje
borde eller ved bordarrangementer langs skibs-
siden, hvor de rejsende gennem store ''pano-
ramavinduer" kan nyde udsigten under sejlad-
sen.

Pa det ovenover salondakket vaerende ba-
dedeek er pa forkanten indrettet en rygesalon
med 270 pladser ved sméaborde. Endvidere fin-
des der et pantry, der ligesom pantry’et pa
salondakket har elevatorforbindelse med ka-
byssen pa mellemdakket. 1 den agterste del af
pantry’et er indrettet mandskabs-cafeteria, og
desuden findes lidt leengere midtskibs toiletter
for de rejsende. Den ovrige del af apteringen
pa badedakket optages blandt andet af motorca-

sing, nedgeneratorrum, kamre for overordnet
restaurationspersonale og messe for restaura-
tionspersonale m.v. Langere agter findes med
opgang fra salondakket et soldak i hele faergens
bredde og helt agter agterste styrehus.

Fergens brodak er indrettet efter de sad-
vanlige retningslinier med et stort rummeligt
styrehus pa forkanten og bag dette et stort
dekshus med kamre for feergens forer og daks-
officerer, radiorum og officersmesse og bad.
P& agterkanten er indrettet en privatsalon for
serligt prominente rejsende.

Udover de allerede navnte 2 personeleva-
torer findes der 8 hovedtrapper, der forbinder
feergens forskellige dek med hinanden. For
rejsende, der ikke kommer ombord i overfer-
selsvogne eller automobil, sker ombordstig-
ningen frade hoje landgangstrapper i land direk-
te ind pa salondakket gennem en sideport.

Meblementet er for 1. kl. vedkommende
armstole betrukket med kunststof. Pa l. kl. er
anvendt overpolstrede lanestole betrukket med
stof. Panelerne er i alle rum fineret med pla-
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sticlaminater og lofterne delvis bekladt med
plasticlaminat, delvis med "Dampa'"lofter, der
giver en god akustik. Gulvbelagningen er dels
vinyl og dels nylonnalefilttepper. Herfra er
dog undtaget privatsalonen, som har paneler
af palisander og qulvtepper af uld.

M/F Danmark blev udstyret med 2 frem-
drivningsmotorer af en ny type. Motorerne er
meget kompakte og hurtiglebende 4-takts V-
motorer med skratstillede cylindre og seerligt
egnet til opstilling i de ret lave rum, der er til
radighed ombord i en faerge.

Da motorerne som neevnt er hurtigleben-
de, geares de ned i hver sit Renk-gear imel-
lem motor og skrueaksler i forholdet 2,22:1.
I bagbords reduktionsgear er der endvidere ind-
bygget en akselgenerator pa 900 kW, der kan
afgive strom til drift af en bovpropeller, der
max. yder 1000 hk. En hjelpemotor kan i neds-
tilfelde levere den nedvendige strom til bov-
propelleren. Midt i motorrummet og delvis i
hjelpemotorrum findes et lydisoleret kontrol-
rum, hvor alle de vigtigste kontrolinstrumen-
ter er anbragt. Herfra kan maskinpersonalet
overvage maskinanlaget, starte og stoppe ho-
vedmotorer og manevrere skruestigning og
motoromdrejninger.

Manevrepult i maskinrum (Ibh V. A.)

M/F Danmark er ievrigt udrustet med
vendbare skruer af Kamewas fabrikat. Stig-
ningen af skruebladene og hovedmotorernes
omdrejningstal manevreres direkte fra kom-
mandobroen ved sarlige reguleringshandtag,
men kan dog ogsa varetages af maskinmestre-
ne fra det netop navnte kontrolrum. I si fald
afgives manevreordrene via en almindelig ma-
skintelegraf.

Opvarmningen af fergen sker fra et cen-
tralvarmeanleg i motorrummet bestiende af 3
stk. oliefyrede kedler hver pd 40,1 m° hede-
flade af DFJs fabrikat, type Salamander Il. An-
leeget er endvidere tilsluttet motorernes kole-
vandssystem, hvorved kolevandet ogsa kan an-
vendes ved faergens opvarmning. Endvidere er
installeret en CLAYTON dampgenerator, der
kan levere damp til opvarmning af 12 stk. jern-
banepersonvogne til 20° ved minus 14° uden-
for, uddampning af breendselsolietanke, gen-
nemblasning af seventiler m.v.

M/F Danmarker igvrigt forsynet med en-
hver form for moderne navigationsudrustning,
ligesom der i brandteknisk henseende er truf-
fet enhver tankelig foranstaltning. Fergen er
forsynet med ialt 12 vandtette skot, og den kan
holdes flydende selv om 2 ved siden af hinanden
veerende vandtaetie rum ved en kollision skulle
komme i forbindelse med soeen.

Dobbeltbunden er inddelt i 12 tanke, men
desuden har fargen 13 hejtanke. Hojtankene i
feergens ender benyttes som duvningstanke ved
anleb af fergelejerne under ugunstige vand-
standsforhold, medens hojtankene i motorrum-
mets sider anvendes som krangningstanke. Ka-
paciteten af krengningstankene er 534 tons, de
3 hojtanke til feergens brandselsoliebeholdning
rummer 144 tons, medens hgjtankene til fersk-
vandsbeholdningen har en kapacitet pa 126 tons.
Af hensyn til feergens stabilitet medfores en
permanent vandballast pa ca. 1200 tons fersk-
vand.

Efter at M/F Danmark var blevet sat i
fart, blev den ramt af en raekke maskinuheld,
som i perioder medferte, at fergen maétte sej-
le med kun 1 motor i drift og endog en over-
gang tages helt ud af drift. En del uheld mé be-
tegnes som almindelige "bgrnesygdomme" ved
nye ferger, men nogle var ogséa af alvorligere
karakter. Saledes kan navnes, at Renk-gearet
til styrbords motor bred sammen, og senere
opstod der vanskeligheder med en requlator til
bagbords motor. I samme motor skete senere



en rivning i den ene cylinder, hvorved et ho-
vedleje samtidig blev edelagt; det var dette
uheld, der medforte, at feergen fuldstendig
matte tages ud af drift.

De forskellige uheld er nu alle blevet af-
hjulpne, og M/F Danmark har derefter sejlet
fuldt tilfredsstillende og derved opfyldt de for-
ventninger, der ved fergens indsattelse pa
Redby-Fehmarnoverfarten, blev stillet til den.
Bortset fra ganske sma endringer i enkelte af
passagerfaciliteterne er der indtil nu ikke fore-
taget videre forandringer af feergen, der hidtil
kun har sejlet pa den overfart, hvortil den i
sin tid blev bygget.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

P& udfoldningsarkene finder De tegningen af
M/F Danmark, stillet til radighed af DSB.

Redaktionen har - efter o pfordringen i
forrige nummer - faet en hel del billedmate-
riale om feerger, og det vil vi da gerne takke
for. En praktisk bemerkning: de billeder, vi
skal affotografere, vil vi gerne have lov til
at samle sammen til behandling under ét, og
derfor kan der godt ga lidt tid, for de lante
billeder bliver returneret. Jeg haber 1a-
nerne er indforstaet hermed.

Men, der ma vere mange andre, der har
materiale, der vil kunne nyttiggeres bl.a.
her i bladet, sa derfor vil jeg gentage vor op-
fordring til leeserne om at stille billedmateri-
ale til radighed. Det sendes til redaktionen og
skal nok blive behandlet omsorgsfuldt.

MODEL JERNB ANE BYGGERE KOM OG KIK NED

Vi har MJ-materiel i Rivarossi, Réwa, Lima,
Jouef, Fleischmann, Marklin og meget andet,
bl.a. reservedele fra Old Pullmann.

Vi giver 5% til medlemmer af modeljernbane-
klubber og til SIGNALPOSTENs abonnenter.
HOBBYFORRETNINGEN

TOGET

AGIRSGADE 3,

Vort Motto: ren serviceforretning for model-
byggeren.
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o )
ARKIVET

Tro'det om De vil - der er endnu liv i Fo-
toarkivet, og vi vil herved genoptage udsendel-
sen af tilbudslister med en razkke nasten aktu-
elle FARVE- fotos af DSBs gamle Frichs-lyntog.

TILBUDSLISTE NR. 30.

A 107 F 006 Ms 401/Aa 431/Ms 402 ved per-
ron pa Kh i september 1973.

A 107 F 007 Mb 410 underafbraending, kort tid
efter antendelsen, 6/11 1973.

A 107 F 008 Ab 435 under afbreending, medens
branden er pa sit hejeste, 6/11 1973.

A 107 F 009 Aa 432 under afbraending, nasten
udbrendt, 22/11 1973.

A 107 F 010 Mb 410, udbrendt, venter nu kun
pa skerebranderen, 7/11 1973.

A 107 F 011 Ab435, eller rettere de sidste re-
ster af den under ophugning, 12/11 1973.

Farvebillederne leveres i sterrelsen ca.
9 x 13 cm til en pris af kr. 15,- for hele seri-
en plus porto. Enkelte fotos koster kr. 3, - plus
porto - NB. g®lder kun ved bestilling senest
den 1. maj 1974. Efter denne dato vil billeder-

ne stadig kunne kebes, men nu til kr. 4,- pr.
stk. plus porto.

Vi minder ievrigt om, at nesten alle tid-
ligere offentliggjorte fotos stadig kan kobes i
sort/hvid for kr. 3,~- pr. stk. plus porto.

Bestilling sker ved indsendelse af de ak-
tuelle beleb pa giro 12.53.05, Jernbanehisto-
risk selskab, Norrebro station, 2200 Kogben-
havn N. Pa bagsiden af venstre talon (kupon til
modtageren) anferes, hvadbestillingen dakker.
Safremt De onsker at afgive bestillingen direk-
te ved brev eller brevkort, bedes denne sendt
direkte til undertegnede.

Erik V. Pedersen
Dyndsagervej 22
2750 Ballerup
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DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

3) 1880 til sammenslutningen.

I 1882 blev Otto Busse jun. - i en alder af
kun 32 ar - chef for den jydsk-fyenske maskin-
afdeling, og blev hermed ansvarlig for udvik-
lingen i de folgende mange ar. Det medferte en
vis standardisering, der var hardt tiltrangt,
men Busse dyrkede - som sin davaerende tyske
kollega - den lille maskines princip.

I hans regeringstid byggedes til Jylland-
Fyn litra A, G II, J, P og dertil kom ekstraan-
skaffelser af litra N. Lad os se pa disse loko i
kronologisk rakkefelge. Der var noget af en
arkitekt i Busse - han havde en vis skenheds-
sans, kombineret med en sans for det enkle -
og det kom til at prage de lokotyper, der blev
bygget til Jylland-Fyn, til det efter 1892 sam-
lede net - samt til adskillige privatbaner.

De baner, man hidtil havde anlagt, havde
22,5 kg/m skinner, der tillod et akseltryk pa
10-11 tons - men forst i 1880erne anlagde man
tre baner: Thybanen, Sallingbanen og Assens-
banen, alle med 17,5 kg/m skinner, og pa dis-
se baner sattes det maksimale akseltrvk til 7 t.
PA disse tre baner kunne de sma K(j)-maski-
ner have varet anvendt, hvad akseltryk angar,
men der var for fa af dem og dertil var de ueg-
nede til disse baners ret store stigninger og
endelig var der vel allerede pa det tidspunkt
fremskredne planer om ombygning til tender-
loko. Under alle omstendigheder var det nod-
vendigt med nyanskaffelser og den nyudnavnte
Busse ville vel ogsa benytte lejligheden til at
vise, hvad han duede til.

Litra P, nr. 103-105 og nr. 120-128.

Han valgte et letbygget loko B2 T - de
omtales undertiden som halvtenderloko - litra
P nr. 123-128, bygget af Hohenzollern i Diis-
seldorf i 1882 med fabr. nr. 196-201 og nr.
103-105 og 120-122, bygget i 1883 af Esslingen
med fabr. nr. 2003-2008.

Nr. 103-105 blev bygget for Assensba-
nens regning, nr. 120-122 for Sallingbanens og
nr. 123-128 for Thybanens regning.

af A.Gregersen

De 2 sammenkoblede hjul 14 under kedlen,
bag cylindrene og foran fyrkassen og der la en
2-akslet bogie bag maskinens bagende, d.v.s.
den med lokoet sammenbyggede "tender", in-
deholdende hele vand- og kulbeholdningen. Der
var saledes, af hensyn til vegtfordelingen,
hverken side- eller rammevandkasser.

Hvor original denne konstruktion var, som
Busse gjorde til sin egen, kan man intet vide
om, men selv om kommunikationen mellem de
forskellige jernbanestyrelser paden tid nok ik-
ke har veret serlig udbredt, kan jeg darlig
teenke mig, at Busse har veret uvidende om de
pa den tid nyeste Engerth- eller stettetenderlo-
ko, der kerte i Schweiz og @strig-Ungarn. Han
gik imidlertid sine egne veje med en forenklet
konstruktion og lod bogierne forsyne med et
system af styrestenger fastgjort i rammen pa
en sadan made, at bogierne i kurver svingedes
ud til siden samtidig med atden foretog en svag
drejning, og nar lokoet forlod kurven virkede
dette armsystem med til at bringe bogien til-
bage i normal stilling.

Busse tog patent herpa, hvilket markere-
des ved at anbringe et stort messingskilt pa
hver side af fererhuset merket "Busses Pa-
tent". Man gik med disse loko over til at an-
vende udvendige glidere og Tricks-styringer
og det var de ferste, der blev leveret med va-
cuumbremse, ganske vist den direkte, men i
1898/99 fik de alle automatisk vacuumbremse,
og dertil havde de skruebremser.

Fererhuset var megetlille idet man havde
patenkt énmandsbetjening, men det blev dog
ikke til noget. Sandkassen sad inde i fererhu-
set, og pa fererhustaget var anbragt en hand-
betjent klokke. Kedlen var lille, hvad der gjor-
de sit til, at de hurtigt viste sig at veere util-
streekkelige, men ved kedelfornyelserne have-
des hedefladen fra 30 til 38 m®, hvilket vil si-
ge, at den store kedel havde veeret mulig at in-
stallere fra anskaffelsen. Men det var Busses
evindelige forsyndelse med de for sma kedler.
Man paregnede normalt at kere baglens hvor-
for kofangeren blev anbragt i tenderenden og



man havde kun vacuum- og varmeslangekob-
linger ved regkammerenden.

Maskinerne var i og for sig gode nok,
men alt for svage til formalet. Forst da de
ovennavnte baner fik 22,5 kg/m skinner blev
det dog muligt at udskifte dem. Det skete forst
pa Assensbanen, der i 1886 fik litra N og aret
efter litra L (ingen af delene var dog vist en
forbedring!) . De korte pd Sallingbanen til 1899
og pa& Thybanen til 1903. Fra 1886 til 1888 var
de ogsa pa Ribebanen og nr. 103 og 104 kerte
pa Skelskerbanen fra 1893 til 1898 og ganske
kort pad Veddebanen lige efter dennes &bning.

De fik alle nye kedler med storre hede-
flade: nr. 128 i 1898, nr. 121 i 1899, nr. 122,
124 og 125 i 1900, nr. 103, 104 og 127 i 1901,
nr. 105 og 126 i 1902, nr. 120 i 1903 og nr.
123 i 1904.

Da de med Thybanens sporforsterkning i
1902-03 blev overfledige, blev de solgt til for-
skellige privatbaner. TFJ kebte i 1904 nr. 103-
105 og nr. 120 (de blev til TFJ nr. 1-4) og helt
elendige har de nok ikke vearet, nar det konsta-
teres, at de i ca. 10 &r var ene om at klare
hele banens trafik. De blev udrangeret i 1915,
1923, 1923 og 1928. KSB kebte i 1906 nr. 122
og 125 (KSB nr. 5-6), og her blev de mest an-
vendt som kombinerede ranger- og nedbruds-
maskiner pad Nerrebro station (Lygten). Nr.
122/KSB 5 udrangeredes i 1933, nr. 125/KSB 6
fik i 1923 ny cylindre (diameter 265 mod for
305 mm) - den gjorde tjeneste til den "bitre"
ende. En dag var jeg med den i Bagsvaerd som
erstatning for et af de sma dieselloko, vi (jeg
korte) klarede den fint og tabte kun et par mi-
nutter pa hver tur! Da DSB overtog KSB blev
den udrangeret og som P 125 hensat til Jernba-
nemuseet.

HH(G)B kebte nr. 124 og 126 i 1905 som
nr. 2 og 3. En af banens gamle forere var me-
get begejstret for dem til de mange lette per-
sontog. De blev udrangeret i 1918 hhv. 1936.

RHJ kebte nr. 123 i 1904 (RHJ nr. 1) og
den var denne banes kraftigste loko til 1918.
Den blev mest anvendt i persontog og blev ud-
rangeret i 1925.

HJJ kebte i 1905 nr. 121, 127 og 128 (de
blev litreret hhv. HJJ 7, 50g 6). De blev mest
anvendt til lette persontog, senere som reser-
ve for motorvognene. Uddrag af skrivelse fra
DSB af 24/10 1904, j.nr. 5944: Nr. 121 og 128
overlades HJJ for henholdsvis 8100 og 7600 kr.
irepareret og tjenstdygtig stand. HJJ skrivelse
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af 21/10 1915: Patenker at lade et af de gamle
P-loko (5/127) forsyne med ny fyrkasse. 2/8
1916: skrivelse angaende ny fyrkasse til nr.
7/121.

Nr. 127/5 var under 2. verdenskrig ud-
1ant til Vandelbanen. Her blev lokoet saboteret
i Vejle Nord remise, det blev ikke repareret,
men udrangeredes i 1947.

Nr. 128/6 blev solgt i 1916 til RGGJ som
denne banes nr. 4. I 1923 gik det videre til
ing. Rambell (stadig meerket RGGJ nr. 4) og
blev udrangeret i 1928.

Nr. 121/7 blev solgttilTKVJi1917 (TKVJ
nr. 10), og blev her anvendt pd strazkningen
Gesten-Vejen. Det blev videresolgt i 1927 til
RGGJ (som denne banes nr. 4) og udrangeret
her i 1951. Det blev hovedrepareret hos Frichs
i 1929. Det ses af ovenstaende, ati 1927-28 har
to loko vaeret maerket RGGJ nr. 4!

(Sa er det vist et meget &bent spergsmaél
hvilket af de to loko det er, der ses pa et bil-
lede fra Hellerup i 1928. Man pastar at det er
ex. P 121 - men mon ikke det er ex P 128? Er
der nogen lasere der ved, hvor nr. 128 blev
ophugget?)

Skal vi lige se tilbage pa, hvad der er
sket siden 1868 og se pa udviklingen. Person-
togsloko: En lille foregelse i antal, absolut in-
gen i storrelse og styrke. PA samme made er
det gaet med godstogsmaskinerne, blot var G I
i modsatning til C og D en god maskine, men i
realiteten ingen forbedring i forhold tilE. Der-
imod har man i 1870erne bygget los af blandet-
togsloko, der - bortset fra J 50-58 - alle var
ringere end litra H.

Med stigende trafik, tungere vogne og
krav om sterre hastighed stod Busse over for
forst og fremmest at skaffe et sterre person-
togsloko og dernast at forege antallet af gods-
togsloko og det gjorde han ved at lade A og G II
bygge .

Litra A, nr. 129-159

A-maskinen var et 2 B persontogsloko,
bygget af henholdsvis Borsig og af Hartmann i
Chemnitz. Borsig byggede i 1882 nr. 129-134
med fabr. nr. 3850-55 (skulle oprindelig have
haft litra A nr. 117-22), i 1883 leveredes nr.
135-139 med fabr. nr. 3895-99 og i 1884 nr.
140-44 med fabr. nr. 4017-21. Fra Hartmann
kom i 1884 nr. 145-148 (fabr. nr. 1381-84), i
1886 nr. 149-154 (1452-57) og i 1888 nr. 155-%
(1530-34).
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A-maskinen var i sin opbygning enkel og
af udseende harmonisk. Det var en maskine
med savel gode lobe- som kereegenskaber og
den var "god ved sporet", men dens igangset-
ningsevne lod meget tilbage at enske. Det skete
endda ikke sa sjeldent, at man matte hjalpe
den igang med en brakstang under drivhjulene.
Det var en gkonomisk maskine, hvilket skyld-
tes den lille kedel - den kunne simpelthen ikke
forbrznde store kulmangder. Man fik med an-
dre ord en god maskine til strakninger uden
sterre stigninger og ikke for store tog, deri-
mod télte den kun darligt store stigninger og
overbelastning, hvilket forsterkedes yderlige-
re, da man forsynede den med overheder. Iseer
blev de, der fik smarersoverheder, sarte.

Sammenlignet med den 14-15 ar @ldre B-
maskine var fremskridtet i ydeevne kun lille,
derimod stod det bedre til med hastigheden - A-
maskinen leb let 100-110 km/t mod B-maski-
nens 90-100 km/t.

Kedlerne blev fornyet mellem 1902 og
1917. Bortset fra nr. 139, 143, 147, 150 og
156 fik de alle overheder mellem 1924 (148) og
1932 (158), og damptrykket foregedes fra 10
til 12 ato imellem 1924 og 1926, men det skete
ikke samtidig med at overhederne blev indbyg-
get. Imellem 1927 og 1931 blev tendernes vand-
beholdning foreget fra 7 til 10 m’> for nr. 131-
140s vedkommende.

A-maskinen kom til verden med direkte
vacuumbremse samt skruebremse pa tenderen,
og alle fik i 1897-98 automatisk vacuumbrem-
se. Nr. 133, 157, 158 og 159 fik i 1943-45
trykluftledning, i 1948-49 desuden pumpe og
fererbremseventil og endelig fuldt trykluft-
udstyr (nr. 157 i 1950, nr. 159 i 1951 og 133
og 158 i 1953), hvorefter vacuumbremsen blev
fjernet. Disse loko fik ogsa sandkassen flyttet
op pa kedelryggen under samme daksel som
domen.

I 1880 begyndte man at udskifte de gamle
22,5 kg’m skinner med 32 kg/m stalskinner og
ogsa nogle af de gamle 10 m lange drejeskiver
blev udskiftet med 12 m drejeskiver - en nod-
vendighed for at kunne dreje en A, men ikke en
G-maskine.

Pa Sjeelland kom A-maskinen kun pa gee-
steoptraeden, menellers var anvendel sen nogen-
lunde saledes:1 1883 havde Fyn 3 og @stjylland
5, i 1884 3 pd Fyn og 13 i @stjylland, i 1885 8
hhv. 12. 11889 havde Fyn 13 (til alle tog Nyborg
-Strib) (nr. 128-141) og @stjylland 18 (nr. 142

-159 til Vamdrup-Alborg). I 1892: Fyn 14 (al-
le tog) og Arhus 17 (Frederikshavn-Vamdrup) .
I november 1892 kom nr. 156-159 til Sjslland.
1893: Nyborg 14 (129-142) til alle tog Nyborg-
Strib, Arhus 13 (142-155) til Alborg-Vamdrup
og nr. 156-159 er fortsat pa Sjelland - i lebet
af foraret 1894 vender disse fire dog igen til-
bage til Jylland. I 1896 var nr. 129-138 statio-
neret i Nyborg og nr. 139-159 i Arhus. I 1897
var alle i Jylland, Fredericia havde 5, Arhus 7
i tur - de gvrige var i reserve. I 1898 var nr.
129-134 i Struer (4 i tur og 2 i reserve til
Struer-Langd), af de evrige var 12 plus 7 i
Arhus til Fredericia-Frederikshavn og 4 plus 2
i Fredericia til Fredericia-Vamdrup og endelig
i 1902 var der 51 fast tur i Langa og 10 i fast
tur i Esbjerg, alle gvrige i reserve.

De mange K- og de sméa P- ogR-maskiner
fortraengte dem efterhanden udilette persontog
pade jyske sekundzre hovedbaner og sidelinier
og her kom de til at gere god nytte indtil de ef-
terhdnden blev erstattet med motorvogne. Vi
tager ferst perioden indtil 1932, da udrange-
ringen begyndte: P4 Fyn kerte en enkelt i Ny-
borg i sommeren 1916.1 Esbjerg var der nogle
stykker i &rene 1899-1909 (Fredericia og Ring-
kebing) og igen fra 1914 til 1921. I de mellem-
liggende ar (1909-14) anvendtes de efter behov
som forspandsloko for hurtigtogene Fredericia
-Esbjerg. Den 26/7 1913 var A 154 impliceret
i Brammingeulykken. I Struer kerte de til om-
kring 1908 i de lette persontog, derefter var de
disponible. I Langa var der nogle stationeret
fra ca. 1898 og til op sidst i 1920erne (her var
undertiden tillige Cs eller Fs som erstatning).
I Skanderborg erstattede de litra B omkring
1920 og kerte pa Skivebanen til forst i 1930er-
ne. PA Djursland var de fra 1908 (Arhus @-
Grend) til ca. 1918 i alle tog, derefter kun i
persontog til ca. 1931-32.

1918-1931 kerte de alle tog pa Ryomgard-
banen (fra Randers). Efter at Vejle-Give banen
var overtaget af DSBog Give-Herning var abnet
1 1914 og der kortes direkte Vejle-Struer, blev
de en del anvendt nord for Brande - op gennem
Grejsdalen anvendte mandem nedigt (hertil be-
nyttedes bade S, B, Cs og Fs) - og igennem
1920erne blev de sammen med Cs, undertiden
Fs, anvendt i de fleste persontog Langi-Bran-
de-Bramminge (Esbjerg).

Senderjylland: Det forste tog mellem
Vamdrup og Padborg efter genforeningen blev
fremfort af en A-maskine, og de kerte her til



sporet var bragt i blot nogenlunde ordentlig

stand. Undertiden blev de anvendt pa Ribeba-

nen mellem 1903 og 1908, desuden kerte de

mellem Tonder og Bramminge/Senderborg i

midten og slutningen af 1920erne. Indtil ca.

1912-13 skete det at man lante 1-2 A-maskiner

pa Sjeelland under hejtider.
Fra 1932 beted det udrangering, hensat-

telse, reserve - kort sagt: aftegt.

De forste udrangeredes som folger:

1932: 141, 143, 150 og 156. Rest 27

1935: 132 og 139. Rest 25

1936: 135, 142, 144, 145, 146, 147, 149 og
155. Rest 17

1937: 130 og 134. Rest 15

1938: 129, 131, 136, 137, 138, 140, 148, 151
152 og 154. Rest 5 -

nemlig nr. 133, 153, 157, 158 og 159.
Stationeringen var den 1. april i aret

1932: Arhus 13, Langd 3, Randers 3, Struer 4,
Senderborg 1, Brande 1 - hensat 6

1933: Arhus 12, Langd 4, Randers 1, Viborg 1,
Struer 2, Senderborg 1, Brande 1 - hen-
sat 5

1934: Arhus 10, Langd 3, Randers 2, Viborg 1,
Struer 2, Brande 1 - hensat 8

1935: Arhus 5, Langa 2, Randers 2, Viborg 2 -

hensat 13

1936: Arhus 2, Lang4 1, Randers 2, Viborg 1 -
hensat 12

1937: Langa 1 (158), Viborg 1 (131) - hensat
13.

De fleste af de ikke hensatte loko stod i
1930erne som reserve - eller kerte kun lidt,
enten som erstatning for motortog - eller i et
enkelt fast leb.

Nr. 133: I 1938 hensat urepareret i Langd med
tender nr. 151. Til Arhus verksted i maj 1940,
ud herfra i oktober 1940. Var 31/121940 i Ar-
hus, 1/4 1941 i Horsens, 1/6 1941 i Esbjerg, i
oktober 1941 til Nyborg (reserve). I oktober
1942 i Viborg fra april til oktober, hvor den
kerte Viborg-Herning og var i reserve, deref-
ter pa vaerksted. Hele dret 1943 i Nyborg (som
reserve og for kersel pa Assensbanen). Efter
et kortere ophold i Fredericia i 1944 tilbage til
Nyborg, hvor den var til midten af 1947 (var
udlant til SFJ fra13/3 1947til hen i maj), i re-
sten af 1947 var den i Senderborg. Efter en tur
i Arhus veerksted fra februar til november 1948
kom den igen til Fyn i december 1948, idet den
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afvekslende var stationeret i Nyborg og Oden-
se. Den anvendtes pa de sydfynske baner og
hensattes i Svendborg 1/7 1956 og udrangere-
des i september 1956.

Nr. 153: Var hele 1938 og frem til november
1942 hensat i Korser. Var fra 1943 til midt i
1946 stationeret i Slagelse og mest anvendt pa
Skelskorbanen. Den stod som reserve pa Gods-
banegarden fra sommeren 1946 til sidst i 1948,
kom efter reparation i Arhus til Fyn, men var
dog kortvarigt i Fredericia (marts 1949) og i
Esbjerg (januar 1950). Den blev hensat i Ar-
hus den 4/12 1952 og udrangeret i oktober 1953.

Nr. 157: Hensat hele 1938. Repareret i 1939
og derefter stationeret ved Skelskerbanen frem
til januar 1943. Efter et kort verkstedsophold
blev den udlant til TFJ i perioden 10/4-2/9 1943
og kom derefter til Fyn, hvor den var resten af
sit liv. Den blev hensat 22/9 1955 og udrange-
ret i september 1956.

Nr. 158: Hensat i Langa i tiden 1938 til decem-
ber 1942. Var til marts 1943 i Viborg, deref-
ter i Esbjerg til januar 1946. Sa i Skelsker ind-
til 31/5 1946, sa Nyborg og Odense i resten af
1946. Hensat i Skanderborg i februar 1947, pa
verksted i tiden november 1947 til januar 1948,
igen til Fyn, hvor den blev hensat 1/7 1956 og
udrangeret i september 1956.

Nr. 159: Hensat til december 1942. Kom efter

reparation til Esbjerqg i juli 1943 og til Fyn ferst
i 1944. Den forblev her til den blev udrangeret
i september 1956.

Slagelse/Skelskor-maskinerne kerte pa Dalmo-
se-Skelsker banen eller var disponible i Sla-
gelse. PaFynkorte de pa de sydfynske baner og
péd Assensbanen. I Fredericia og Esbjerg var de
reserve og korte lokaltog.

Litra G, nr. 160-173

Til godstogene byggede Busse en moder-
niseret G-maskine. De blev leveret i 1884 fra
Hartmann med fabr. nr. 1312-1319, og fik li-
tra G nr. 160-167, og i 1888 kom G 168-173
fra Maffei med fabr. nr. 1474-1479.

Kedlen var af samme sterrelse som G 1,
de vejede 1 t mere og havde udvendigt gangtej
(Tricks-styringer) . Kedlerne blev fornyet mel-
lem 1911 og 1915, enkelte noget senere. Den
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Litra Canada B B C D
gl. kedel ny kedel

Type 1B 1B 1B 1B B 1
Cylinderdiameter d mm 381 381 381 381 381
Slaglaengde s mm 508 560 560 560 560
Drivhjulsdiameter D mm 1676 1) 1524/1534/1544 1524/1556 1524/1556
Lobehjulsdiameter DI mm 1066 1066 1066 1100 1100
Kedeltryk p  kg/cm® T2 8,5 8,5/10 8,5 8,5
Risteareal R m° 1,2 1,29 1,29 1,0 0,97
Hedeflade, fyr Hf m° = - 6,73 6,64 5,11
do., rer Hr m° - - 48,03 65,82 56,46
do., overheder Ho m° = = 5 - -
Hedeflade, total Ht m° 87 68 54,76 72,46 61,57
Rer, antal Ra  stk. - 121 106 157 120
Rarlaengde Rl mm - - 3170 3140 3524
rerdiam., indv. Rd mm - - 45,5 42,5 42,5
do., udvendig RD mm - - 51,0 - 48 48
Veagt, tom Go t = 22,6 22,6 23,0 19,2
do., adhasion GA t 16 15,0 15,0 15,2 18,2
do., tjenstferdig Gd t 24,6 25,2 25,2 25,6 2159
Tender, aksler Ta  stk. 2 2: 2 2 2
Tender, vegt GT t 20,1 16,5 20,6 15,9 17,5
Vandbeholdning vV m 6 4,7 7 5,4 8.7
Kulbeholdning K t 5 (koks) 3 3 2 3,6
Akselafst., fast Af  mm 2356 2838 2838 1980 1650
do., loko Al mim 4267 4218 4218 3885 3450
do., tender Ak mm 2825 2438 2438 . 2438 2850
do., total At mm . 9500 9016 9016 8633 8623
Leéngde o. puffere L mim 12879 12816 12816 12313 12483

1) nr.

1-3:

1524 mm
direkte vacuumbremse blev i 1896-99 udskiftet trykluftudstyr i 1949. Det var gode og robuste
med automatisk vacuumbremse. Damptrykket maskiner, okonomiske og driftssikre; de lgb
blev heavet fra 10 til 12 ato i 1926-27, for nr. let 70 km/t, men var sé ogsé ret urolige i spo-
168 dog ferst i 1941. Nr. 162 og nr. 168-173 ret og baneafdelingen var ikke sarlig glad for
blev forsynet med overheder i drene 1926-32, dem.
og nr. 160 og 168-173 fik 10 m’ vandrum i ten- I den jysk-fynske tid gjorde de udelukken-
deren i midten af 1920erne. Nr. 163, 166, 168 de tjeneste pa den ostjyske hovedbane. Efter
og 169 fik trykluftledning i 1944. . sammenslutningen af de 2 maskinafdelinger

Nr. 160 og 168 fik desuden pumpe og blev nr. 169-173 afgivet til Sjelland (Nord- og

bremseventil i 1946, nr. 163 og 166 komplet Vestbanen) og i 1895 yderligere nr. 168 og i
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Litra A A E E GI GI G 11
Smarers- gl. kedel ny kedel 77-81 106-109  vaddamp
overheder gamle kedler

Type 2B 2B C € C c C

d mm 406 406 381 406 2) 381/406 406 406

s mm 560 560 560 560 560 560 560

D mm 1710 1730 1372/1384 1372/1384 1372/1384 1372/1384 1372/1384

DI mm 796 796 - = 2 - -

p kg/cm 10 12 8,5 10 10 10 10/12

R m’m°® 1,3 1,3 1,28 1,28 1,3 1,3 1,31

Hf m® 7,07 7,07 - 6,47 7,07 7,07 07

Hr m 65,87 53,53 - 66,22 76,75 76,75 76,75

Ho ma - 2830 - = = b -

Ht m° 72,94 87,6 77,8 72,67 83,82 83,82 83,82

Ra stk. 140 70 105 110 135 135 125

RI mm 3524 3410 - 4210 4300 4300 4300

Rd mm 42,5 - - 45,5 45,5 45,5 45,5

RD mm 48,0 - - 51,0 51,0 51,0 51,0

Go t 28,8 28,8 25,4 25,4 25,0 25,0 27,5

GA t 19,6 19, 28 ,4 28,4 28,0 28,0 30,5

Gd t 31,6 31,6 28,4 28,4 28,0 28,0 30,5

Ta stk. 2 2 2 2 2 2 2

GT t 20,1 24,2 20,7 20,7 17,3 18,6 20,1/24,2

V m 7,0 10,0 7,0 7,0 5,9 T30 7/10

K t 3,5 345 3,0 3,0 3,0 3,0 3,5

Af mm 2440 2440 4276 4276 4276 4276 4276

Al mm 4938 4938 4276 4276 4276 4276 4276

Ak mm 3000 3000 2438 2438 2438 2438 3000

At mm 11498 11498 9524 9524 9702 9702 9785

L mm 14068 14068 13484 13484 13677 13677 13848

2) som
compound
406/580

1897 ogsé nr. 166-167, samtidig blev nr. 77-
81 og 106 stationeret i Struer (Langa-Struer).

Efterhdnden som alle G nr. 601-51 var
leveret og man ogsa fik en hel del D-maskiner,
gik alle GII til de vest- og nordjyske baner,
serlig Struer og Skanderborg. Omkring 1910
dukker de ogsé& op pa Sjzlland, hvor de anvend-
tes Neestved-Slagelse-Kalundborgien arrakke.
I slutningen af 1920erne kom de igen til Jylland,
i Brande fra 1915, i Holstebro havde man G II,

evt. G 1 fra 1908/09, men dog mest i Struer.

Udrangeringen skete saledes: 1931: 162
og 165, 1936: 161, 167, 170-173, 1937: 164.
Nr. 160, 163, 166, 168 og 169 blev der god
brug for under krigen, hvor de kerte Nyborg-
Odense-Assens ogi Viborg-omradet, ogde var
desuden ofte udlant til forskellige jyske pri-
vatbaner, og efter overtagelsen af SFJ var Fyn
deres arbejdsomrade. Udrangering: 1954: 160
og 166, 1957: 163 og 168, 1958: 169.
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overheder gl. kedel ny kedel
d mm 406 381 381
s mm 560 © 559 559
D mm 1372/1384 1219 1219/1252
Dl mm = = o
p kg/cm 10/12 8,5 8,5
R m2 1,31 1,00 1,00
Hf m® 7,02 6,64 6,17
Hr m? 65,03 65,82 48,46
Ho m® 35,2 - -
Ht m? 107,25 72,46 54,63
Ra stk. - 157 108
Rl mm 4250 3140 3140
Rd mm - 42,5 45,5
RD mm - 48,0 51,0
Go t 27,5 23,1 25,7
GA t 30,5 25,7 30,6
Gd t 30,5 25,7 30,6
Ta stk. 2 2 -
GT t 20,1/24,2 15,9 -
vV m 7/10 5,4 2,0
K t 3,5 2,0 05
Af mm 4276 3808 3808
Al mm 4276 3808 3808
Ak mm 3000 2438 -
At mm 9785 8326 3808
L mm 13848 12092 8124

Om stationeringer har jeg fundet feolgen-
de:
Nr. 160: 1937 i Skjern og Viborg, 1938 i Viborg,
1939 til forar 19411 Nyborg, derefter verksted
og Senderborg. 1942 var den om sommeren i
Tender og derefter i Nyborg. 1943 i Nyborg, om
sommeren i Fredericia (rangering i Middelfart
og lokalgods) derefter igeni Nyborg. 1944 forst
i Fredericia, derefter Eshjerg og udlanttil VNJ.
1945 veerksted og i Nyborg, 1946 en lille tur i

H H L L
gl. kedel ny kedel 1887 1896
B 1 B1 B1 B1
305 305 305 305
560 560 508 508
1372/1384 1372/1384 1372/1384 1372/1384
926 926 926 926
8,5 8,5 8,5 8,5
0,9 0,9 0,9 0,9
4,6 - 3,81 4,6
41,2 - 37,25 43,25
45,8 42,2 41,06 47,85
102 96 90 108
3024 3024 3100 3000
42,5 - 42,5 42,5
48 - 48 48
17,7 17,7 15,1 15,1
16,6 16,6 13,4 13,4
19,3 19,3 16,5 16,5
2 2 2
11,4 11,4 11,0 11,0
3 3 342 3,2
2 2 2 2
. 1753 1753 1480 1480
3506 3506 3000 3000
1980 1980 2000 2000
7436 7436 7268 7268
10856 10856 10903 10903

Esbjerg, derefter pad Fyn (Nyborg og Odense)
bortset fra et par korte afstikkere til Frederi-
cia. Hensat i december 1953 og udrangeret den
25. juni 1954,

Nr. 163: 1937 til sommer 1939 hensat i Langa,
repareret, og resten af 1939 i Arhus og Ran-
ders. 1941-1944 i Arhus (vistnok til range-
ring). 1945 OT (Vernemagten), i Brande og
Arhus, 1946-1947 i Arhus og hele &ret 1948 i
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Litra J J J K(j) K(j) P P
50-58 1-20 1-20 gl. kedel ny kedel 1887 1896

ny kedel vaddamp overheder
Type B1 B 1 B1 1B 1BT B2T B2T
d mm 305 380 380 279 279/305 305 305
S mm 559 508 508 508 508 405 405
D mm 1384 1384 1384 1219/1232/1282 1092 1092
DI mm 926 926/966  926/966 926 926 796 796
p kg/cm 9/10 10 12 8,5 8,5 10 10
R m 0,9 0,9 1,03 0,68 0,68 0,66 0,58
Hf m° 4,6 4,6 5,4 3.3 3,74 3,05 4,0
Hr m° 41,2 43,25 42,6 31,6 36,48 25,6 25,6
Ho m® - - 25,0 - = - -
Ht m° 45,8 47,85 73,0 34,9 40,22 28,65 29,6
Ra stk. (110)102 108 16/60 94 108 96 96
RI mm 3024 3000 3000 2518 2530 2425 2425
Rl  yren 42,5 42,5 - 42,5 42,5 35 35
RD mm 48,0 48,0 = 48 48 40 40
Go t 19,7 20,8 23,1 15,0 18,2 758 17,4
GA t 16,6(16,1) 18,4 21,8 11,0 13,4 11,8 11,8
Gd t 21,3(20,4) 22,4 26,0 16,4 20,7 22,3 22,3
Ta stk. 2 2 2 2 - - -
GT t 11,1/13,4 15,5 17,8 11,4 - = =
V m 3,6/ 5,0 5 7,5 3,0 2,0 2.5 2.5
K t 2 2 2 1,0 8,2 1,5 1,5
Af mm 1575 1575 1575 1675 1675 1600 1600
Al mm 3200 3200 3200 3200 3200 1600 1600
Ak mm 2135 2135 2135 1980 3200 (1600) (1600)
At mm 8090 8030 8030 7110 -~ 5700 5700
L mm 11685 11910 12265 10621 7182 8900 8900

(=) geelder

gl. kedel

verksted. 1949-1957 pa Fyn, hensat 19. august
1957 og udrangeret i oktober 1957.

Nr. 166: 1937-1939 hensat, forst i Struer, sa
i Skanderborg. 1940 i varksted, Alborg (ran-
gering i Norresundby), derefter i Nyborg. 1941
-1944 i Nyborg, dog udlant til VGJ fra oktober
1944 til januar 1945. 19451 Esbjerg, i verksted
og derefter pa Fyn til fordret 1952. Hensat i
Arhus og udrangeret 25. juni 1954.

Nr. 168: 1937 i Viborg, Brande og Tender.
1938 hensat i Tender. 1939: hensat i Arhus til
december. 1943 i Nyborg, 1944 i Esbjerg, fra
oktober i Fredericia. 1945 i Esbjerg, i april til
Fyn, hvor den bliver til den hensattes 12. juli
1955, udrangeres i oktober 1957.
Esbjerg-G-maskinen var reserve for rangering,
lokaltog og muligt ogsa tyske tog til Nerre-Ne-
belbanen.
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Litra M M N N Dj L
gl. kedel ny kedel 97-102 180-188
Type BT BT BT BT B1T B1T
d mm 254 254 305 305 381 305
S mm 508 508 508 508 559 508
D mm 1014/1034 1014/1034 1219/1232/1253 1550 1384
DI mm - = - - - 926
P k_g/crﬂ2 8,5 8,5 9/10 10 8,5 8,5
R m 0,55 0,55 0,66 0,66 0,97 0,9
Hf m° 2,74 2,88 3,05 3,05 = -
Hr m° 29,85 28,84 22,66 22,55 - N
Ho m® - - - - - =
Ht m° 32,79 31,72 25,71 25,6 55,1 41,2
Ra stk. 120 114 70 70 - -
Rl mm 2270 2300 2425 2425 3524 3100
Rd mm 35 35 42,5 42,5 - -
RD mm 40 40 48 48 - -
Go t 17,9 17,9 ,4 15,4 23,6 21,7
GA t 14,9 14,9 15,9 17,9 22,4 18,0
Gd t 14,9 14,9 9 17,9 30,4 26,7
Ta stk. - = - - - -
GT t = i - - - -
V m Lyl 3 | 144 1,4 3,5 3,0
K t 0,35 0,35 0,35 0,35 0,6 0,75
Af mm 1830 1830 2138 2138 1650 1480
Al mm 1830 1830 2138 2138 3450 3000
Ak mm # = - - - -
At mm 1830 1830 2138 2138 3450 3000
L mm 6100 6100 6735 6735 8090 7525

Nr. 169: 1937 i Glyngere, Struer og Sender-
borg (Als). 1938 til januar 1941 i Senderborg,
derefter i vaerksted og sd i Nyborg. 1942-1943
i Nyborg, 1944 i Nyborg, i sommeren udlant
til VVGJ, resten af aret i Fredericia. 1945
hensat i Langa, 1946 i verksted, derefter Fyn.
Hensat 28. juli 1955 og udrangeret juni 1958.

N nr. 180-185 er allerede omtalt - under
2. periode.

Litra J, nr. 1-20
Den sidste af Busses typer fer sammen-
slutningen var 20 stk. lette loko til sidebaner

(havde man ikke nok af dem i forvejen?), li-
tra J, nr. 1-20, type B 1.

J nr. 1-8 var bygget i 1886 af Borsig med
fabr. nr. 4173-76 og 4205-08. Nr. 9-12 i 1888
af Nydqvist med fabr. nr. 257-260. Nr. 13-18 i
1892 af Henschel med fabr. nr. 3622-3627 og
nr. 19-20 i 1893 af Henschel med fabr. nr.
3790-3791.

Som A-og G-maskinerne havde de udven-
digt gangtej og kerte med 10 ato kedeltryk.
Man kan sige, at de erstattede Canadierne, og
de fik som disse numrene 1-20. En kort tid i
1886/87 havde man 2 loko med nr. 6 -en Cana-
da og en J.



De blev leveret med direkte vacuumbrem-
se, men fik automatisk vacuumbremse i 1897-
1898. Mellem 1942 og 1944 fik nr. 1, 2, 5, 7,
8, 9, 12, 13, 14, 16, 17 og 19 trykluftledning
og pumpe; vacuumbremsen blev fjernet, men
man bibeholdt dog ejektor og vacuumledning
samt et faelles bremseagregat for begge brem-
ser. 1 1946-47 fik nr. 1, 2, 3, 5, 7, 8, 9, 10,
12, 13, 14, 16, 17 og 19 komplet trykluftud-
styr.

Omkring 1920 var kedlerne i en temme-
lig darlig forfatning og man besluttede da at
modernisere hele maskinen. De fik nye kedler
med smarersoverheder og 12 ato kedeltryk, de
nye kedler blev laoftet, regkammeret blev gjort
dybere og fik en renseluge samt en ny spids
regkammerder, desuden blev den gamle regu-
lator (spjeld-) erstattet med ventilregulator.
Alle loko undtagen nr. 17 fik tenderen ombyg-
get, sa vandrummet blev foreget fra 5 til 7,5
m’ . Denne ombygning fandt sted saledes: 1921
nr. 3, 5-8, 1924: 1-2 0g 9, 1925: nr. 11 og 12
1926: nr. 4, 10, 15-16 og 18, 1927: nr. 13-14
17 og 20 og i 1929 nr. 19.

Det var okonomiske og letlgbende loko -
men svage. De viste sig hurtigt at veere for
sma til de lange baner i vest- og midtjylland,
men de kom til at gere ret god nytte pa de min-
dre baner. De korte pa Sjelland i Slagelse fra
1914-15 til 1936, i Skelsker 1919-1934, i Soro
1919-1933. Dertil havde Korser fra midten af
1920erne til 1932 en J-maskine til nedbruds-
reserve og Godsbanegarden havde undertiden
et reserve loko. Man forsegte ogsa at indsette
de ombyggede loko pa Frederikssundsbanen,
men dertil var de for svage.

De forste J-maskiner indsattes mellem
Esbjerg og Lunderskov, i 1889 kom de pa Stru-
er-Esbjerg og i 1890 havde Esbjerg nr. 1-8 og
Struer nr. 9-12. I 1893 var alle 20 maskiner
i Esbjerg, Lunderskov og Struer, men nr. 1 af-
gives i 1897 til Djursland. I 1899 var nr. 2-20
stationeret i Struer, Esbjerg, Ribe og Himmer-
land.

I 1902 var der i fast tur: Glyngore 4, As-
sens 3, Ribe 2, Arhus @ 7 (J- og B-maskiner),
og nu var J-maskinen kommet i sit rette ele-
ment: sma lette tog.

Pa Assensbanen blev de sd at sige til den
bitre ende, ganske vist aflest af motoriserin-
gen i 1930erne, men sa kerte de godstogene og
under 2. verdenskrig kerte de i rundtur med G-
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maskiner alle banens tog samt et lokaltog Oden-
se-Nyborg-Odense. Det var slut i 1948.

11925 kerte en Nyborg J-maskine en dag-
lig tur Nyborg-Svendborg-Nyborg, vestgdende
post og aviser, estgdende persontog (oprange-
ring: Eh, Bn, Ck - gl. litra!).

P& Ribebanen korte de til ca. 1903 og igen
i 1920-21.

Indtil 1908 kertes alle tog p& Djursland af
loko fra Arhus @, meni 1908 oprettedes strak-
ningsdepot i Randers. Ryomgardbanen havde da
J-maskiner i alle tog til 1918 og pd Grendba-
nen kerte de til 1908.

Pa Langi-Silkeborg kerte J-maskiner i
1907-1909.

Bramminge-Grindsted-Brande straknin-
gen, abnet 1916 og 1917, havde J-maskiner til
1920. 2 var stationeret i Bramminge (2 af nr.
12-15).

Pa Thy- og Sallingbanerne erstattedes J-
maskinerne allerede i 1905/06 med E- eller G I
-maskiner, men kom hertil igen i persontog i
Thisted 1919-1935 og Glyngere 1921-1932.

P& strakningen Herning-Viborg-Legster
korte J-maskiner i 1913-1929 og 1935-1953.

De korte fra Struer til 1934 (reserve),
Brande 1918-1920, Skanderborg 1917-1921 og
Videbakbanen havde J-maskiner i 1930-1933
hvor de udveksledes i Esbjerg for udvask.

Assens havde J-maskiner til 1939, der-
efter flyttedes de til Nyborg, hvor de korte til
1948. 1 1947-48 lante SFJ 1-2 J-maskiner, som
efter at SFJ var blevet overtaget af DSB blev i
Faborg til 1950. Ogsd Svendborg har i ganske
kort tid haft en J-maskine.

Alsbanen var fuldt motoriseret (MT/MO)
men da Krigen kom, indsattes J-maskiner i al-
le tog fra 1940 til 1950 - den sidste tid var J-
maskinerne dog reserve for motortogene.

I krigsarene rangerede J-maskiner un-
dertiden i Middelfart (stationeret iFredericia)
ligesom en del privatbaner lante dem: VNJ i
1943-44, TKVJ i 1945, TFJ i 1943-46, VGJ i
1943, RHJ i 1943-44, NFJ i 1943-46, KS i 1945
-1946. _

De nye lette motorvogne erstattede i sti-
gende grad J-maskinerne i mellemtogsomra-
derne; man begyndte derfor at hensatte dem
omkring 1927 og i 1937 var 9 hensat, og 2 var
udrangeret (nr. 6 og 10). Alle kom midlerti-
digt igang igen i 1940-41, men da krigen var
forbi og motorvognene igen kom igang, hensat-
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tes de atter. I 1951 og 52 var kun 2 i brugi
Viborg og den sidste hensattes forst i 1953.
Udrangeringen skete saledes: 1932 nr. 15.
1937 nr. 6 (efter et sammensted med en svar
lastbil ved Alestrup den 20/4 1937) og nr. 10.
1938 nr. 18. 1939 nr. 4 (blev fra 1939-1956
benyttet pd Kulpreovestationen i Kebenhavn).
1950 nr. 9. 1951 nr. 11, 16 og 20. 1952 nr. 2,
3, 5, 7o0g 8. 1953 nr. 12. 1954 nr. 13, 14, 17
og 19. Nr. 1 er forbeholdt Jernbanemuseet.

MALSKEMAET, se siderne 78-82.

Det var dog en merkelig méade den mand
har sat det malskema op pa? - maske!

Men der er en bestemt hensigt dermed.
For det forste at samle maskinerne efter an-
vendelsen: person, gods, blandet, ranger, si-
debane, men allermest for at vise, at

Canada, B, C og D er n&sten ens - og kun lidt
mindre end A,

E, GT1og G II er naesten ens,

de forskellige B 1 loko er nasten ens, samt

de to rangerloko M og N er ens.

Anskaffelsesoversigt.

Ser vi sa pa det naeste skema vil vi se at
1870erne intet fremskridt bragte, tveaertimod.
Disse mange sma B 1 loko viste sig hurtigt at
vere for sma, derfor blev de sa tidligt udran-
gerede. K-maskinen blev ombygget til ranger-
loko og tjente dermed et formal, og P-maski-
nerne var man sa heldig at kunne fa solgt!

B- og E-maskinerne var sa gode loko, og
havde et akseltryk, der tillod anvendelse pa al-
le baner (indtil man anlagde Thy-, Salling- og
Assensbanerne med 17,5 kg/m skinner), sa
man kunne have klaret sig meddemtil 1875-76.

Det hele havde varet klaret med 35 B- og
35 E-maskiner i 1868-1877, dertil 12 B 1 loko i
1870erne, f.eks. af litra H med lidt sterre ke-
del. Endvidere fra 1882 35 A- og 35 G-maski-
ner, thi man var allerede dengang ved at leegge
32 kg/m skinner, d.v.s. at 12 t akseltryk var
muligt (de kunne godt have vejet optil 36 t), og
til rangering 15 B T loko (litra N med 1 m hjul
samt 12 lette C T loko over 30 t.
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Naste gang ser vi pa udviklingen af egent-

lige DSB-typer.

A. Gregersen
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jorne

Forhabentlig har man uden sterre savn
noteret sig, at Adams Hjerne har veret fra-
varende for et lengere stykke tid. Skulle der
trods alt veere en eller anden, der har gjort sig
bekymringer herom, - tror at jeg er faldet i
undde pa hojere sted, tabt lysten og/eller in-
teressen, eller af andre arsager skulle vere
gledet ud i merket, s kan jeg forsikre ved-
kommende om, at det ingenlunde er tilfeldet.

Fraveeret skyldes ganske enkelt, at jeg -
i min egenskab af formand for JS/DMJK og med
de med klubbens lejemal af lokalerne pa Gb
forbundne sterre arbejdsopgaver - fandt det
nedvendigt forelebigt at afsta fra forpligtigelser
til anden side.

Selvielgelig har det ind imellem kriblet i
fingrene efter at komme igang igen, is&r da
Jeg som neutral leser af SIGNALPOSTEN i om-
talte periode, maerklaere mig enig med redak-
toren i hans betragtninger over bhladets pafal-
dende mangel pa modelbanestof. Tilsyneladen-
de volder det ikke de ovrige medvirkende pa
redaktionen sterre vanskeligheder at ryste en
méangde bela&rende og underholdende jernbane-
artikler ud af srmerne, hvorimoddet er yderst
sparsomme glimt, der ojnes pa omrader af
seerlig interesse for modeljernbanens tilhaen-
gere - de egentlige pionerer blandt den store
skare af interesserede og aktive jernbaneama-
torer.

Beslutningen om at vende tilbage til folden
igen, omend det nok ikke kan blive sa regel-
massigt som tidligere, var derfor ikke sa svar,
og da den ufrivillige pause giver muligheder for
at starte en ny linie, sa har Erik V. Pedersen
og undertegnede i denne forbindelse lagt vore
spekulatorer i bled - forhabentlig kommer der
noget godt ud af det.

For ar tilbage, og det vil sige en tyve til
femogtyve stykker, var det sadvane blandt
DMJKs medlemmer pa eget initiativ og i min-

Foto 1

dre grupper, at drage ud for at opleve hvad
man dengang havde at byde pa af skinnebdaren
trafik og transport. Kebenhavn og Sjelland med
nermeste omegn snuppede vi pa diverse fri-
sendage. Lengere udflugter var naturligvis be-
tingede af week-end og ferieperioder, og selv
om malet for vore anstrengelser ikke altid var
det helt store og sindsoprivende, sd kan ingen
vel v&re i tvivl om, at vi havde det aldeles for-
najeligt i hinandens selskab.

Nu er arene gaet, og jernbanerne er ikke
hvad de har veeret, nok feler jeg mig overbevist
om, at de som i dag dyrker de nedlagte baner
og det som ievrigt matte vare tilbage, oplever
samveret og udflugten pd samme udbytterige
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made som vi andre gjorde det, men det er alt-
sa bare ikke lige sagen for os''gamle' at gense
svunden storhed som tilgroede viadukter og
rutebilstationer.

Heldigvis er samvearet og det kammerat-
lige i klubben som altid ved det gode gamle, og
SIGNALPOSTENs redaktionsmeder en glimrende
raeekke mindestuer for eerverdige veteraner,
men Erik og jeg har altsa stadig bevaret lysten
til at komme ud pa egen hand, og da ingen af
os feler den store trang som gravmonument-
beskrivere, sid ma vi soge ad andre veje. Det
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skal selvfelgelig stadig have noget med jernba-
ner at gere, helst noget som vi ikke tidligere
er blevet prasenteret for, og da vi feler os
overbeviste om, at der rundt omkring findes
en mangde modeljernbaner, som SIGNALPO-
STENs modelinteresserede lesere kunne have
forngjelse og gavn af at hore nermere om, sa
vil vi gerne have kontakt med sa mange som
muligt under interesseomraderne: modeljern-
bane (alle sporvidder), elektrisk drevne, ur-
verkstrukne, samlere af tin-plate (amk. ud-
tryk for modeltog af d&rgang 1925 eller derom-
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kring) , live steam og i det hele taget alt, hvad
der hoerer hertil, og som kan feres ind under
denne series titel:

vi besoger en kollega

Det forste besog er allerede aflagt og det
naeste blandt den handfuld vi rdder over plan-
leegges for tiden, men for at give os selv, og
dermed laeserne, enpassende variation af stof-
fet behever vi din hjelp, - du ringer blot til én
afos, meddeler din interesse og stotte for em-~
net - sa kommer resten af sig selv.

Naste gang vi medes, bliver pa

GEELSKOV-BANEN.

Erik (01) 65.24.17 og
Adam (01-33) GEntofte 1060.

Herunder foto nr. 7.
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PS. For nu at sprede teksten lidt, har jeg drys-
set et par billeder ind hist og her. Det burde
have varet billeder med tilknytning til model-
jernbaner, - det havde jeg ikke, i stedet blev
det et tilfeldigt udvalg af "mindelser", der med
en enkelt undtagelse ikke er af sarlig gammel
dato.

De to forste er fra Godsbanegarden, Keben-
havn. Ku’ man ikke finde pé& andet at fordrive
en seondag formiddag med, sa kunne man da i
alle tilfeelde altid fa fornejelse af at lagge ve-
jen om ad Otto Bussesvej.

Nummer tre er forbindelsessporet mellem DSB
og Amagerbanen med mange muligheder for
pudsige motiver.

Billede nummer fire. Valby Gasverks loko nr.
5, fabrikat O&K, pa "tjeresporet". Dette spor
var ikke tidligere slet sa tilgroet som det her
giver indtrvyk af.

Fem og seks. Remise og smalsporet kulforsy-
ningsanlag i Arhus. Blandt deltagerne ved det-
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te beseg var ogsa vor hejt skattede redakter af
SIGNALPOSTEN. Synderlig populere naede vi
ikke at blive med alle vore bevagelser pa tvers
af sporene, mon ikke de gode Arhusfolk andede
lettet op, da vi omsider forlod terranet?
Syveren er et billede af @ldre dato fra Szby
havn, overladt mig af Holger Jorgensen, Ros-
kilde. Selv mener han at det er en tidligere
VLTJ-maskine (af nr. 1-4). Da billedet blev
taget i 1909 tilherte den entreprenorfirmaet
Hoffmann & Senner og blev kaldt META. Mon
andre skulle vide bedre??

ADAM

Tekst til foto pa udfoldningsarkene:

DJ 96 pa varksted i Arhus i 1926 (foto: Emil
Ebbesen, Arhus - Jernbanemuseet).

E 37 fra 1869. Billedet viser maskinen i en se-
nere, dog kun lidt @ndret skikkelse (foto: Emil
Ebbesen, Arhus - Jernbanemuseet).

Canada nr. 7 (fra 1864) og sneplov nr. 1 pa
Arhus station (foto: J.E. Begh, Arhus - Jern-
banemuseet).

L nr. 5 (Hanomag 1877) (fotograf ukendt -
Jernbanemuseet).

Canadanr. 3, her fotograferet ca. 1866 ved
varehus og kulhus pa Randers station (fotograf
ukendt - Jernbanemuseet).

TEGNINGSARKIVET

Sig ikke, at benner ikke hjalper! Sande-
lig om ikke der kom nyheder fra Tegningsarki-
vet (og andet sted ser De ogsa tilbud fra foto-
arkivet!).

Nyhederne er:

A 3 05 T 038 Boggie til "Daddelasker"
nedfot. sb, ls.
kr. 4,- 1:20
A 313 TO002 SJ, UDF015 (OHJ D 246, post-
nedfot. og pakvogn til daddelesker, sb,
kr. 5,- ls. 1:45
A 321 TO001 AHJ, PF 4879 m.fl., dben gods-
tegnet vogn - sb, ls, gv.
kr. 4,- 1:45
A 324 TO001 FFJ, H 404 m.fl., lukket gods-
tegnet vogn m. bremsekupe. sb, ls, gv.
kr. 4,- 1:45
A 177 TO007 DSB, alfabet, positiv
nedfot.
kr. 5,-
A 177 TO008 DSB, alfabet, negativ
nedfot.
kr. 5,-
A 177 TO009 Navnet DSB i positiv og negativ
nedfot. med 8 cm heje bogstaver
kr. 5,-
A301T 004 HFHJ, nr. 5, Henschel 1910
tegnet sb, ls, fr, gv.
kr. 5,- 1:45
A 301T005 HFHJ, nr. 1-3, Jung 1897
© tegnet sb, 1s, tr, gv.
kr. 5,- 1:45
A 306 T002 HFHJ, T 4, Nagbel 1961
tegnet sb, fr.
kr. 4,- 1:45

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-
tale det samlede beleb som anfert ved de en-
kelte tegninger pa giro 12.55.06, Jernbanehi-

storisk selskab,

tegningsarkivet, Neorrebro

station, 2200 Knbenhavn N.
P4 bagsiden af venstre talon (kupon til

A305T019 SJ, YBO6 (OHJ S 36 m.fl. "Dad-
nedfot. delaeske"), sb, ls.

kr. 5,- 1:45

A305T020 SJ, YBO4 (HTJ S 29 m.fl.)
nedfot. sb, 1s.

kr. 5,- 1:45

modtageren) anferes numrene pa de onskede
tegninger. Er der ikke plads pa talonen, kan
numrene sendes i brev eller pa brevkort til
samme adresse.

Seren Johannessen og Erik Juul-Pedersen
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En Sporplan

Dette Nummers Sporplan er (som sad-
vanligt) i HO, men denne Gang er regnet med
et Lokale pa 5 x 2,5 M. Heri ligger en Privat-
bane, der i Midten har en Rebroussementssta-
tion, hvor der samtidig er Forbindelse til en
Statsbane, der kun er antydet ved en Ringbane
med en Sporrist. Her i Landet, hvor Terrain-
forholdene ikke er overdrevent vanskelige, vil
en saadan Overgangsstation ganske vist ikke
veere videre sandsynlig, men da den giver An-
ledning til en Del Rangering, har jeg alligevel
fundet det umagen veerd at foreslaa et Exem-~
plar af Typen.

Ganske som det er almindeligt for Mo-
delbanestationer, er ogsaa denne noget under-
forsynet med Sidespor, men det forudsettes,
at Stationen ligger i en ret lille By, og at Stats-
banen er ikke sarlig sterkt trafikeret, saa Si-
desporene mest anvendes af Privatbanen. Til
Trods herfor kan man godt faa Vanskeligheder
med at expedere en Krydsning paa Privatbanen
samtidig med et tilsluttende Tog paa Statsbanen,
hvis Privatbanetogene er lokomotivtrukne. Hvis
ingen af Sidesporene er frie, kraver det, at
det ene Privatbanetog omleber, for det andet
ankommer, og at det sidste forst omleber efter
dget forstes Afgang. Trafikken paa Statsbanen
paaregnes nermest kun skitseret, idet der ikke
er sarlig gode Muligheder for at @ndre paaTo-
genes Udseende paa Sporristen.

Landskabet paa Anlaget forudsattes at
vaere ret kuperet, idet Privatbanens laveste
Punkt antages at vere Krydsningsstationen.
Denne er samtidig det hejeste Sted paa Stats-
banen, idet Sporristen ligger saa lavt, at den
nogenlunde er skjult.

Anleget tenkes at optage nasten hele Lo-
kalet, saa der kun bliver et Par forholdsvis be-
skedne Betjeningspladser tilbage. Dette skyl-
des selvfolgelig delvis bitter Ned, men ogsaa
til en vis Grad, at jeg er af den Mening, at et
Modelanleeg ber placeres saa hojt i Lokalet, at
man mere ser hen over det end ned paa det, og
saa er det ikke serligt vanskeligt at beveaege
sig under det, hvorfor et System med faa og
smaa Betjeningspladseri Forbindelse med Lem-
me, hvorigennem man kan komme til Resten af
Anleget, maa anses for en glimrende Lesning.

O. Buskgaard
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En industribane

Under en ferie i Sverige i 1966 faldt jeg
over denne teorvebane beliggende ner Landeryd
ved SJ-linien til Tranemo i det vestlige Sméa-
land. Banen kan ved sin simple driftsform og
primitive udferelse virke som idegiver til ter-
ti@rbanen pa modelanlaget.

Sporplanen ser i princippet ud som vist
pé fig. 1. De tomte vogne fra fabriken bliver
fra rampen af 3 mand skubbet forbi sporskif-
tet, der bliver lagt om, og vognene ruller sa
selv til loket - fig. 2. De fyldte vogne, der blo-
kerer linien, skubbes ved handkraft og ruller
delvis selv til rampen forbi sporskiftet, hvor
de af en wire bliver trukket ind i fabriken. Lo-
ket skubber nu de tomme vogne ud i tervemo-
sen.

Ved den rekke torrehuse, der skal tom-
mes, standser loket ved "sporskiftet", se fig.
3, og vognene skubbes ved hindkraft ud til ter-
rehuset. Mandskabsvognen pa billedet er elek-
trisk opvarmet. Sporet bliver flyttet, og et sat
vogne, som har varet under fyldning, fig. 4,
skubbes ved handkraft til loket, der trakker
dem til fabriken. Her afkobles vognene for vej-
overskaringen, loket korer ned ad remisespo-
ret, og man er klar til handrangeringen.

Driften af denne bane med 1loko og 3 szt
vogne kan efterlaves i model uden "fingerran-
gering" af vogne med visse modifikationer.
Sporskifterne i mosen laves "rigtige" og elek-
trificeres. Koretraden fores ud til husene, el-
ler driften baseres pa damp- (brandfare) eller
dieselloko. Sporskiftet ved rampen flyttes hen
til denne, sdledes at de tomme vogne fra fa-
briken ruller forbi sporskittet. Rangerbeva-
gelserne ved fabriken bliver nu, at loket skub-
ber de tomme vogne hen til de fyldte, trakker
disse til rampen, afkobler, og kerer med de
tomme vogne hen ad remisesporet. NAar de
fulde vogne er trukket opifabriken, kan korslen
ud i mosen begynde.

Af detailler fra banen vil jeg iser frem-
heeve sporskiftet, der ses pa fig. 5. Pladen,
der sidder i stedet for hjertestykket, skal sidde
flangehejden under skinneoverkanten. Laves
denne plade af et isolerende materiale, bliver
ledningsferingen uhyre simpel. Hver af de ind-
gaende skinner nederst i billedet, hviler pa
langsgaende jernplader inden for det bevege-
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Fig. 3.

lige stykke. Disse plader kan pa modellen bru-
ges til at overfere strommen til de faste skin-
neender med et par ledninger.

Loket viser en detaille, fig. 6, som man
nesten kun ser pa modelloko, idet kun den for-
reste aksel er affjedret, medens den drivende
aksel er fast monteret i rammen.

Bliver dette loko lavet nejagtiqefter i mo-
del, vil ukyndiges kommentarer paradoksalt
nok sikkert blive:

"Hvor har du kebt det legetejslokomotiv henne?"

F.B.F.

FRA SIDEGANGEN

To sma redaktionelle bemarkninger : Revisoren
har den 12. marts revideret SIGNALPOSTENs
regnskab og fundet det i orden. Beholdninger-
ne var, hvor de skulle vaere.

Vor "settemaskine'", alias denne skrivema-
skine, som jeg skriver pa her, har varet til
reparation efter havari, men er desverre ikke
fuldt funktionsdygtig, idet den laver utilsigtede
spring i bogstavmellemrummene. Da bladet
skal vaere ferdig nu, har jeg mattet lade syv
vere lige om De forstar, hvad jeg mener,

og l ade enkel te linier veere i darlig stand.



Overst fig. 6, nederst: Ophalerrampe og (til
venstre) lokoremisen.
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EFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFT
HI£LP! HIJALLP!

Vi haber at nogle af HO-klubberne kan
hjelpe os med nogle Joto-flex skinner med
midterleder. Vi skal bruge ca. 100 m.

Store som sma partier har interesse.

Henvendelse p& telefon (01)60.11.78 pa
tirsdage og torsdage mellem kl. 19 og 22.

Med venlig hilsen
Tingbjerg Modeljernbane
John Christiansen,
Terrasserne 40

2700 Brenshej.

EFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFT

Til redaktionen af SIGNALPOSTEN.

Jeg har med interesse laest flere artikler
om den gamle personvogn Ba 400 og kan yder-
ligere oplyse, at vognen i ca. 1925 blev sendt
til Esbjerg for at benyttes i havnetogene til Eng-
landsbaden. Sa vidt vides blev den kun benyttet
en enkelt gang; vognen var for gammel, og det
var mere praktisk at benytte personvogne fra
en togstamme, f.eks. tog 1039.

Hvorfra vognen kom, eller hvortil den
sendtes kan ikke erindres, men det var kun en
kort gasteoptraeden.

Angdende "Toiletderen som liggeplads"
kan jeg oplyse, at det skal forstas saledes:
Szderne i Aa-vognen (hvorvidt omhandlede
toiletder ogsa fandtes i andre vogntyper, f.eks.
Ad, kan ikke erindres) kunne i visse kupeer
trekkes ud, d.v.s. ind mod hinanden, men da
der intet modstadende sade var ud for pladsen
overfor toiletderen, kunne en indbygget polstret
klap i denne, med en lengde pa ca. 1 m - slas
ned og finde stotte pa det modstaende udtrukne
sxzde, sdledes at der ogsd her blev en ligge-
plads. Det ma i denne forbindelse erindres, at
der pa den ene side var 4 pladser, men pa mod-
sat side kun 3 pladser.

Med venlig hilsen
interesseret leser af Signalposten og gl. jern-
banemand.

Fra Dr. Otto Werder, Oberer Kirchliweg 8,
CH 9008, St. Gallen-Langgass, Schweiz har vi
modtaget en efterlysning som felger (fritover-
sat) :

Sammen med min sen har jeg en samling
af @lvogne i HO, og den vil vi selvfelgelig ger-
ne have sa komplet som mulig. For mange ar
siden eksisterede i Danmarket firma Long, som
fremstillede nogle olvogne, som i et katalog
var betegnet pa folgende made:

Olvogne. Vognene fremtrader meget naturtro,
plasticvognkasse, 2-akslet, pinollejer, leengde
10,6 cm, bremseplatform med handsving.

Nr. 120 Tuborg uden paraply

Nr. 121 Tuborg med paraply

Nr. 122 Carlsberg

Nr. 123 Albani.

Desverre er firmaet Long forlengst gaet
neden om, og da vort samleri ferst begyndte
noget senere, har vi ikke faet kebt disse vogne.

Er der nogen mulighed for at nogen blandt
SIGNALPOSTENs lasere kan skaffe disse vogne
eventuelt en modeljernbanemand, der nedlaegger
sin bane og salger sit materiel?

Dr. Werder spgrger videre om til hvilken
pris man evt. kan kebe vognene, og beder om
"mange tilbud". Redaktionen skal gerne vare
mellemmand, om De skulle have noget til salg.

Opbevaringen af vort lille tidsskrift er tilsy-
neladende et problem, der beskaftiger mange af
vore abonnenter. Sagar i USA sidder en abon-
nent, der har begdet en samlekassette, som
han har sendt den medfelgende tegning af. En
tegning, der vist taler for sig selv.

Billedgalleriet

Side 96, overst: Sommerstemning pa HHGB,
27/5 1972 (Asger Christiansen).

Side 96, nederst: FJ I og FJ IV i Stubberup,
14/10 1973 (Niels J. Hansen).

Omslag side 3: Lessevejen, Hareskov st.,

21/3 1967 (Erik Pedersen).

Bagsiden: VLTJ nr. 6 pa Harboor st.,

8/4 1973 (Seren Johannessen).
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