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N yt fra Redaktionen

Kare leser!

Det lykkedes os ikke at overholde udgivelses-
terminen for forrige nummer, hvilket ikke ma
opfattes som en darlig april-speg, men som et
uheld, som vi beklager dybt. Grundene var dels
redakterens sygdom, dels maskinvanskelighe-
der hos trykkeren og dels forsinkelser, der op-
stod fordi hele tidsplanen blev forskudt.

Forhabentlig Vil det denne gang lykkes os at
blive feerdig til tiden og derved komme laser-
nes berettigede "rykkere" i forkebet.

Iovrigt ma jeg huske at takke for de mange bre-
ve, vi far. Det er dejligt at merke lasernes
interesse for bladet og dets indhold, og de i
brevene fremsatte artikelforslag giver os noget
at arbejde med. Ogsa den saglige kritik, der
kommer i brevene, er vi glade for, og vi be-
straber os af @rligt hjerte for at forbedre bla-
det i retning af lasernes gnsker.

Vi har faet et par artikler med stof for model-
banebyggeren, men kan sagtens bruge flere, sa
kom bare frem fra busken rundt omkring. Spe-
cielt tenker jeg stadig pa nyheder fra landets
modelbaneklubber - for jeg nagter at tro pa de
onde tunger, der siger, at grunden til, at der
ikke kommer stof er, at der ikke sker noget i
klubberne. Vil klubbestyrelserne ikke demen-
tere sadanne pastande?

Et par leesere ironiserer over, at de ikke fir
svar pa deres breve til redaktionen. Det er et
emt punkt for mig, for trods den bedste vilje
synes det umuligt at fa indarbejdet en rutine,
der giver mulighed for udferlig besvarelse in-

den for en rimelig tid. Jeg kunne jo anskaffe en )

X-formular, men den form kan jeg ikke selv
lide, og et svar skulle jo helst veere bare lidt
udtemmende. [ mange tilfelde indeholder bre-
vene ogsa spergsmal, der forst bor forelegges
i redaktionsmederne - og sa legber tiden. Jeg
haber at finde en vej ud af dette dilemma.

Jeg har flere gange efterlyst fotos og postkort
o.l. til 1an for affotografering til brug dels i
bladet, dels i ovrige publikationer og dels til
registrering i et felles arkiv til afbenyttelse af
alle interesserede. En del har allerede reage-
ret positivt, men der ma vare mange flere,
der i deres gemmer har nogle "godter" som
ogsd andre entusiaster vil have glade af. Vi
lover atbehandle indsendt materiale meget om-
hyggeligt, og vil lejlighedsvis bringe oversig-
ter over, hvad der er indkommet.

Efterlysningen gelder ogsd sporplaner for
storre privatbanestationer, som der er stor
interesse for. Disse planer kan vistnok i mange
tilfeelde lanes pé privatbanernes kontorer; SIG-
NALPOSTENSs redaktion har ingen mulighed for at
opsgge planerne rundt i landet, men mon ikke
en serios henvendelse fra en interesseret (med
dette blad i handen) skulle kunne lukke op for
gemmerne?

Vi har nu passeret abonnementsfornyelse nr.
810, og der er stadig grede i girokontoen, hvil-
ket ogsa gelder salget af de i sidste nummer
omtalte gamle numre og evrige publikationer.
Endnu er der eksemplarer af alle de nazvnte
numre tilbage, men det begynder at tynde me-
get sterkt ud, sa hvis De endnu ikke har be-
nyttet Dem af tilbuddet, sa er det sidste frist.

I dette nummer bringer vi ogsa lidt andet end
rullende materiel - bemarket til et par lesere,
der har ytret utilfredshed med, at vi de sene-
ste gange har haft "alt for meget" med trak-
kraft, rullende materiel og ferger. Det er
sveert at geore alle tilpas, men vi ger vort bed-
ste - og har igvrigt indtrykket af, at det er det
rullende materiel, der interesserer de fleste.

Neeste nummer haber vi at kunne udsende lidt
over midten af august, lad os sige den 20.-21.
august 1974. Frist for stof til klubnyt o.l. er
1. juli 1974.

P4 genhor!
Holtrup
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OGSA enbanegard

Vi sa 1 sidste artikel pa iypen med det
flade, bagudhzldende tag, og fortsestter hvor
vi slap. Denne gang starter vi med QOidrup trb.
( Horsens-Odder rodmalet med
hivide vinduer og tagudhaenq, og med gron dor.

En lidt sterre type finder vi pa OKMJ
idense-Kerteminde-Martofte Jernbane) , hv.

Jernhane) ,

kirkebro og - endnu lidt sterre - Hersnap.
Desvaerre husker

jeq ikke farverne, men disse
var formentlig rede, Kirkebro med hvide vin-

duer. Pladerne under vinduerne pa Kirkebro
irb. sa nermest ud til at veere semmet pa, da
iet oprindelige tr&verk ikke kunne mere.

Med samme grundplan, men nu med helt
sben facade, Faksinge trb., NPMB (Nastved-
Presto-Mern Banen) og Ravnholm — Lundtofte,
IJ (Lyngby-Nzrum Jernbane). Det fremagar

af billederne, at det sidste var stort, men man
kan ikke =ze, at farverne var {og er) henholds-
vis gul for oven og bla for neden. De farver,
79 solskinsgul/
nr. 142 solgul, og nr. 18 himmelbla, dog ef-

der kommer n&@rmest. er nr.
terhanden falmet i retning af nr. 325, kadet-
bla. Benken brun, nr. 191, teak.

Julebak trb., HHGB (Helsinger-Hornbak
~-Gilleleje banen) 1 samme stil, omend med et

lille kontor/ekspeditionslokale til ekspeditricen,
der ogsa har faet lov at komme med pa bille-
det. Pa det andet hillede, fra 1970. er kontoret
nedlagt, og alle vinduer facade og gavie er
veek. Farven er nu den normale rode.

Atter gar turen til IB { Langelandsbanen) .
denne gang for at bese Mopllemose trb. Det var,
som det ogsa ses af fotografierne. opfert af
beton. Et tilsvarende var opfert ved Rifbjerg-
vejen og et lidt sterre ved Magleby (benasvnt
Brolekke) .

Lad os slutte denne gang med et foto af
Dronningborg trb., RHJ (Randers-Hadsund
Jernbane). En ret ny murstensbvgning, opfert
af rede sten. En af de fa bygninger, hvor der
var ofret lidt mere end strengt nedvendigt.

Bl.a. denne skulle vor jvske medarbejder
opmale, men den var jevnet med jorden. Jeg
kender ganske vigt ikke baggrunden for nedriv-
ningen, men undrer mig over, at en sadan byg-
ning ikke kan benyttes efter banens nedlaggel-
se, af banens aflgser, rutebilen, eller som en-
destation for en bybus!!!!

E«V.P.
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Herover: Faksinge, NPMB, herunder: Ravnholm-Lundtofte, LN.J.

Side 99, everst Kirkebro og neder

, Hersnap, begge OKMJ.
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Herover: Mpllemose, LB, herunder: Rifbjerg, LB.
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Herover: Brolekke, LB, herund

r: Dronningborg, RHJ.
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JERNBANEBOGER

ROF£RGE OG DAMPDRIFT

af Holch Andersen.

Udgivet som privattryk af Morse bogtrykkeri.
Et begranset antal salges gennem forlaget "Jul
pa Mors", Skovgade 17, 7900 Nykebing M.
Format 250 x 180 mm, 64 sider, illustreret.
Pris kr. 58,~ (indb.) pd ovennavnte adresse.

Her foreligger en virkelignydelig og laek-
ker bog, der forteller hele historien om ferge-
farten pa Sallingsund lige fra den allerforste
begyndelse. Historien g&lder primart Nyko-
bing M-Glyngere, men vi horer ogsd om over-
farten mellem Pinen og Plagen og om jernbanen
fra Skive til Glyngere.

Bogen er rigt illustreret med savel gamle
stik som fotos fra ferste halvdel af dette ar-
hundrede, og teksten - der tildels stammer fra
to lokale dagblade - er sat op pd en sardeles
tiltalende made, der letter en senere opsegning
af stoffet.

Bogen giver den feergeinteresserede leser
et veerdifuldt supplement til vor artikelseries
"strengt saglige" oplysninger om Sallingsund-
overfarten og kan anbefales pa det varmeste.

Holtrup

JERNBANEKALENDEREN 1974

"Danske Jernbaner for og nu'", 2. arg.
Herluf Andersens forlag.

Format A 4, 13 blade, rigt ill.

Pris kr. 29,75 (heftet eller til afrivning)

Forste ars jernbanekalender (1973) folges
smukt op med den nye argang, der blandt em-
nerne har Storebaltsoverfarten, Faxe Jernbane,
Skagensbanen, Veteranbaner o.m.a.

Smukke og velvalgte billeder og en vel-
skrevet tekst gor, at anvendelsen som kalen-
der ikke bliver det primare (hvis man da over-
hovedet nanner det), men at man bruger den
som opslagsvark. Som sadant vil den med are-
ne blive uvurderlig.

Holtrup
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SPORVOGNE I EUROPA

af O. Winther Laursen.

J. Fr. Clausens forlag.

Format 240 x 160 mm, 154 sider, rigt ill.
Pris kr. 59,25 (indb. )

Som man vil kunne forsta, kan man ikke
forvente i én, sa forholdsvis lille, bog at fa
en grundig redegorelse for et sa stort emne,
og jeg ved ikke nok om emnet til at kunne sige,
i hvor hej grad bogens oplysninger er daekken-
de for de enkelte lande og byer.

Men jeg har med stor forngjelse last bo-
gen igennem og studeret dens mange billeder
der hver for sig selv forteller en historie, og
som ievrigt alle er veldisponerede og pent
trykt.

Som indfering i et stort emne er bogen
velegnet (og velskrevet) og den afsluttende
litteraturhenvisning giver god vejledning om,
hvor studiet af emnet kan fortsattes.

Holtrup

KUPESNAK

HVAD SKER I SOMMER?

Det var her hensigten at give vore lesere
en oversigt over, hvor der sker lidt af jernba-
neméassiginteresse i den tilstundende sommer.
Desverre er det ikke lykkedes mig at fi fuld
besked alle steder, men her folger, hvad der
er oplyst:

HELSING@R VETERANJERNBANE
Koreplanen for sommeren 1974 ser saledes ud:

Sendage fra 26/5 - 22/9 1974

Grennehave, afg. 10.45
Hornbaek, afg. 11.20
Gilleleje, ank. 11.40
Gilleleje, afg. 12.20
Hornbak, ank. 12.39
Hornbak, afg. 13.20
Gilleleje, ank 13.40
Gilleleje, afg. 14.20
Hornbeak, afg. 14.41
Groennehave, ank. 15.10

Toget fremfores som damptog.
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S@N- & HELLIGDAGE | PERIODEN 2/6 - 1/9:

Maribo .............. afg.
Maglemer .........cccece.
Bandholm by ...ank.
Bandholm havn ank.

10,15 11,45 14,45 16,15

X

X

X X

10,40 12,10 15,10 16,40
10,45 12,15 15,15 16,45

Bandholm havn afg.
Bandholm by ... afg.
Maglemer .................
Maribo ............. ank.

11,00 12,30 15,30 17,00
11,10 12,40 15,40 17,10

x

X

X X

11,30 13,00 16,00 17,30

L@RDAGE | PERIODEN 1/6 - 31/8:

Maribo ............. afg. 12,15 1345 16,00
Maglemer .........ccoeeeee. X X X

Bandholm by ank. 12,40 14,10 16,20
Bandholm havn ank. 12,45 14,15 16,30
Bandholm havn afg. 13,00 14,45 16,45
Bandholm by ... afg. 13,10 14,55 16,55
Maglemer ........cccccen. X X x

Maribo ............. ank. 13,30 15,15 17,15

sl

Mariager - Handest Veleranjernbane

Kereplanen for sen- og helligdage i perioden

2. juni - 18. august 1974:

Tog nr.

Mariager, afg.
True, afg.
V. Terslev, afg.

Handest,

Tog nr.
Handest,

ank.

afg.

V. Torslev, afg.
True, afg.
Mariager, ank.

Alle tog er planmessigt fremfort af mo-
torvogn eller er skinnebus, @ndringer kan fo-

rekomme.

14
13.30
13.55
14.05
14.20

15
14.40
14.58
15.05
15.30

18
16.00
16.25
16.35
16.50

19
17.05
17.20
17.30
17.55

P4 NORDJYLLANDS VETERANJERNBANE, der ud-
gar fra Alborg, vil der ikke i ar blive kort ef-
ter fast plan. I weekenderne omkring 1. juli
kores der nogle s@rtog, men igvrigt vil der pa
alle lordage og sendage vare folk i den gamle
privatbaneremise i ﬁslborg, hvor der altid kan
blive tid til en sludder om den feelles interesse.

For de ovrige veteranbaner og - klubber har jeg
ikke kunnet fremskaffe materiale. Det galder
Veteranbanen  Bryrup-Vrads, @stsjallands
Jernbaneklub samt evt. arrangementer som
Kolding Lokomotiv Klub kan have pa tapetet.

Danmarks Tekniske Museum har &abent
hver eneste dag kl. 10.00 - 17.00 p& savel ho-
vedafdelingen pa Nordre Strandvej som pa tra-
fikudstillingen pa Ole Remers Vej - i Helsing-

| *

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:
byggeren.

en serviceforretning for model-~

w

Tekst til illustrationerne pa udfoldningsarkene:
A: for midtarkene. 1) Tegninger til ventebyg-
ningerne pa Mollemose og Faksinge (horer til
artiklen: Ogsa en banegdrd). 2) 2 tegninger af
M/F ASA THOR (DSB, sofartstjenesten). 3)
Sporplan over Ringsted station, 1960 (indsendt
af Jens Bruun-Petersen). 4) En Allan Hansen
komposition over rangerloko med tidstypiske
vogne. 5) Sporplaner over Helsinger station
for arene 1892, 1899 hhv. 1914 (fra Rigsarki-
vet). B: efter midtarkene. 6) Tegningsbilag til
artiklen om motormateriel, ialt 7 stk. samt 7)
Foto af loko litraKj 72, bygget 1874 (foto: Emil
Ebbesen, Arhus, Jernbanemuseet).
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

4-sporet JERNBANEF £RGE

M/F ASA THOR

Trafikken over Storebezlt var, som det i
flere af de foregaende artikler er naevnt, i steerk
stigning i efterkrigsarene og ferte i 1957 til
etablering af automobiloverfarten mellem Hals-
skov og Knudshoved. Herved fik de bilrejsende
og lastbilerne noget ner ideelle overfartsfor-

hold, medens forholdene ved jernbanefarge--

overfarten mellem Korser og Nyborg var de
samme som hidtil, hvor fergerne overforte
person- og godsvogne efter behov i sterst mu-
ligt omfang.

Denne ordning fik ofte til felge, at der
kunne opsta problemer for s vidt angdr gods-
vognsoverforslen, navnlig i sommertiden og
ved hgjtiderne, hvor jernbaneferger blev afgi-
vet til Halsskov-Knudshovedoverfarten til as-
sistance dér ved overforslen af biler. Folgen
blev forsinkelser i godsvognsoverferslerne,
hvilket ikke kunne anses for tilfredsstillende.

Da man fra statsbanernes side ogsa on-
skede at tilgodese denne trafik ved en hurtig og
przcis befordring, begyndte man derfor at
overveje, om en forbedring kunne opnas ved i
sa hej grad som muligt at adskille person- og
godstrafikken, saledes som det i mange &r hav-
de veeret tilfeeldet pa hovedlinierne i jernbane-
driften. Overvejelserne forte til det resultat,
at det blev besluttet at anskaffe en sa@rlig gods—
feerge til Storebeltsoverfarten, den ferste af
sin art ved danske statsbaner.

Efter at den nedvendige bevilling var op-
naet, blev der den 4. juni 1964 afsluttet kon-
trakt med Nakskov Skibsverft om bygning af en
ny 4-sporet jernbaneferge. Fergen, der ved
sos@tningen den 18. august 1965 fik navnet
ASA THOR, blev kollagt den 22. december 1964
og afleveret til statsbanerne den 17. december
1965.

M/F ASA Thor har felgende hoveddimen-
sioner:

Storste leengde over stevnene: 131,65 m

Storste bredde pa spant: 17,21 m

do. over fenderlisten: 17,70 m

Dybgang, middel pa last: 4,50 m

Sporlaengder :

Midterspor fra agterbuf til forbuf: 125,44 m

Sidespor fra agterbuf til forbuf: 125,20 m

SB sidespor fra agterbuf til frispor for:

111,57 m

SB midterspor fra agterbuf til frispor for:

90,19 m
BB midterspor fra agterbuf til frispor for:
85,71 m

BB sidespor fra agterbuf til frispor for:

125,20 m

Storste effektive sporlangde: 412,67 m.

Bruttoregistertonnage: 3.544 tons

Maskinanlaqg:

Fremdrivning: 2 stk. 7-cylindrede 2-
takts Burmeister & Wain dieselmotorer
type 750-VBF 90. Cylinderdiameter 500
mm, slagleengde 900 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 200
Samlet max. hestekraft: 8.800 ihk.
Hjezlpemotorer: 2 stk. 2-takts 5-cylin-
drede Burmeister & Wain dieselmotorer
type 521-MTBH-30 4 475 ehk og 2 stk. 2-
takts 3-cylindrede B&W dieselmotorer ty-
pe 321-MTBH-30 & 285 ehk.

Max. fart: 18 knob.

Overforselskapacitet: 1300 t vognlast, svaren-
de til 40-50 godsvogne afhzngig af disses
storrelse.

(Som "lastskib" kan feergen medtage indtil
12 passagerer, men dette tal er ikke offi—
cielt bekendtgjort).

Byggear: 1965.

Det vil af det ovenstaende fremga, at M/F
Asa Thor er en fuldsteendig nykonstruktion i for-
hold til statsbanernes svrige ferger.

Faergener siledes ikke udstyret med mel-
lemdaek, ligesom der ikke findes nogen form
for aptering under vogndakket. Denne omstan—
dighed har mediert, at alt stal fra bunden og



108




helt op til badedaekket er uden bekladning, hvil-
ket i hej grad letter kontrol og vedligeholdelse
af feergens skrog.

Det lukkede vogndek rummer de 4 jern-
banespor, fergen er udstyret med. Ved at ryk-
ke sporene nzrmere hinanden end pa de 3-spo-
rede ferger, er det lykkedes pa samme ferge-
bredde at fa plads til 4 spor, da der ikke pa
vogndekket skal vaere passagemuligheder for
rejsende mellem vognrakkerne.

Agterenden er udfert siledes, at alle 4
spor leber helt ud til agterkanten, og skroget
er igvrigt bygget saledes, at agterskibet uden
sterre vanskeligheder kan ombygges til anleb
af de brede feergelejer, der findes pa den tyske
side af Redby-Puttgardenoverfarten, dersom
dette skulle blive onskeligt i tilfelde af byg-
ning af en Storebeltsbro, hvorved fergen ville
blive overfledig dette sted. Vogndakket er for-
ude lukket med el-drevne rulleporte.

Fergens jernbanespor er anbragt med 2
spor pa hver side af et midterhus. De to mid-
terste spor lsber sammen til ét midterspor i
feergens forende, hvorfor faeergen som den ene-
ste i statsbanernes flade er forsynet med et
handbetjent sporskifte. Herved kommer fer-

S
L
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gens sporanlag helt fremme i forstavnen til at
passe med de 3-sporede fargeklapper, ved
hvilke der saledes ikke har veeret anledning til
at foretage @ndringer. Pa vogndakket i sidehu-
sene for er der indrettet kontorer for henholds-
vis styrmand og vagtsmand samt toiletter og
stores-rum.

Fra vogndaekket er der ad trapper dels i
midterhuset og dels i sidehusene for adgang til
motorrummet under vogndazk og badedakket
ovenover.

Stersteparten af apteringen i M/F Asa
Thor er indrettet pa badedakket. Forrest findes
om styrbord officersmesse ogom bagbord mes-
ser for matroser og fyrbedere. Midtskibs mel-
lem messerne findes fergens kabys. Bag offi-
cersmessen i styrbords side findes kamre for
overstyrmand og 1. styrmand m.v. og lengere
mod feergens midte kamre for maskinofficerer.
I bagbords side findes kamre for buffisten og
videre mod skibets midte kamre for matroser
og fyrbedere. Adgangentil denne del af apterin-
gen foregar ad 2 lange gange, hvorfra der tilli-
ge er adgang til toiletter og badefaciliteter i
den midt i skibet veerende del af apteringen. Ag-
terst i deekshuset findes rum for stores, noed-
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generatorrum,
m.m.

Pa forkanten af kommandobroen ovenover
badedekket findes styrehuset og bag dette ap-
tering for faergens forer bestdende af salon,
soverum samt toilet og bad. Endvidere rummer
dette dekshus radiostation, centralrum for te-
lefonanleg samt omformer og akkumulatorrum.
Til brug ved sejlads, hvor feergens agterende er
forrest i sejlretningen, findes der pd agterkan-
ten af feergens overbygning et mindre styrehus
med det nedvendige manevrerings- og naviga-
tionsudstyr. Forbindelsen mellem fergens to
styrehuse sker ad en aben lgbebro.

M/F Asa Thor er igvrigt forsynet med en-
hver form for moderne navigationsudstyr, sa-
som Gyrokompas, Decca, Radar, VHF-samta-
leanleeg. Feergen er desuden udrustet med 2
plasticredningsbade, hver beregnet til 37 per-
soner og 2 plasticjoller, hver beregnet til 13
personer.

Fergens maskinanleg bestdr som allerede
anfort af 2 stk. B&W dieselmotorer, der ved ak-
selledninger er direkte koblet til hver sin driv-
skrue af KAMEWASs fabrikat med vendbare bla-
de. Hovedmotorerne skal saledes ikke omsty-

malerrum, temrervaerksted
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res under manevrer, da skruebladenes stilling
kan indstilles af skibsforeren fra styrepulte i
de to styrehuse, hvorfra motorernes omdrej-
ningstal ligeledes kan reguleres. Endvidere er
der indbygget kombinatorer, der automatisk
indstiller det korrekte forhold mellem omdrej-
ningshastigheden og stigningen af skruebladet.
I nedstilfeelde kan manevrering foretages af
vagthavende maskinmester fra et midt i ma-
skinrummet placeret lydisoleret kontrolrum,
og i sa fald benyttes en traditionel maskintele-
graf, der under normale forhold kun anvendes
til ordregivning om start og stop af hovedmoto-
rer samt feerdigmelding til maskinen.

Bagbords hovedmotor er udfert med for-
leenget aksel forefter og herpa er koblet en ak-
selgenerator, der leverer strem til feergens
bovpropelleranlaeg, ligeledes af KAMEWAs fa-
brikat med vendbare blade. Bovpropellen er pa
800 hk.

Opvarmningen af fergen sker ved 2 stk.
stebejernskedler p& hver 12,5 m° hedeflade.
Kedlerne er oliefyrede og leveret af De fore-
nede Jernsteberier.

M/F Asa Thor har normalt en overfarts-
tid pa 1 time og under forudsatning af, at op-
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holdene i feergehavnene ligeledes er pa 1 time
betyder det, at feergen kan udfere 6 dobbeltture
i degnet, nar den anvendes pa Storebaltsover-
farten. Indsezttelsen af feergen i den daglige
drift fik straks betydning for vognladningstra-
fikken, der herved kom ind i mere regelmeassi-
ge og faste rammer, nu da den ikke langere
var afhengig af eventuelle forsinkelser inden-
for persontrafikken.

M/F Asa Thor sejler normalt pa Store-
beeltsoverfarten mandage/fredage, hvorefter
den er oplagt i week-end’erne. Fargen har dog
ofte i perioder sejlet pa Kebenhavn-Malmo-
overfarten lerdage/sondage for at afvikle vogn-
ophobninger af vogne til overfersel til Sverige,
og ogsa hertil har feergen vist sig at vere sar-
deles effektiv.

I april maned 1968 skulle en 340.000 kVA
transformer, der var fremstillet af ASEA i
Ludvika, befordres til et storre elektricitets-
veerk i Landesbergen ved Hannover i Vesttysk-
land. Transformeren havde en vagt pa 265 tons
og desuden var de udvendige mal sdledes, at
transporten kun kunne ske ved benyttelse af en
20-akslet specialvogn tilherende Deutsche Bun-
desbahn.

Fra svensk side blev der fremsat gnske
om at lade transporten ga gennem Danmark,
men statsbanerne havde allerede vedden forste
foresporgsel i efteraret mattet sige nejpa grund
af for ringe bareevne for nogle sjellandske
broers vedkommende. De svenske statsbaner
arbejdede derefter med muligheden for befor-
dring over Trelleborg-Saznitz, men denne ud-
vej matte af forskellige arsager opgives. DSB
kom atter ind i billedet, idet man herefter fo-
reslog transporten udfert saledes, at M/F Asa
Thor sejlede transformeren fra Malme til Rodby
Ferge, hvor M/F Kong Frederik IX si skulle
overtage den og overfore den til Puttgarden, da
M/F ASA Thor jo ikke passer til de brede feerge-
lejer der.

Heller ikke dette forslagblev det endeli-
ge, da det lidt senere viste sig, at transporten
var sa bred, at den ikke kunne s@ttes ombord
pa M/F Kong Frederik IX. Resultatet blev, at
transformeren den 21. april 1968 blev sat om-
bord pa M/F Asa Thor i Malme og med denne
feerge overfort til Nyborg, hvor der ingen pro-
blemer var med at kere i land, hvorefter den
videre befordring til bestemmelsesstedet i
Tyskland foregik med sartog. M/F Asa Thor
viste sig saledes ogsa anvendelig til lesning af

en meget speciel opgave; bortset fra nogle ret
beskedne forandringer for at fa klapforbindelse
i Malmea, kunne:fszergen benyttes i samme stand,
som den anvendes i til daglig.

Copyright for denne artikelserie:

Ib V. Andersen

Illustrationerne til denne artikel er: 2 stk. teg-
ninger af M/F AsaThor pa udfoldningsarkene og
folgende fotos: side 108 M/F Asa Thor, (Foto-
Service, DSB-reklame), side 109: M/F Asa
Thor, badedxkket, side 110, overst, manovre-
pult i maskinrum, nederst, kommandobroen og
side 111, vogndekket (alle ved forfatteren).

En Sporplan

Dette nummers sporplan er tankt place-
reti et rum pd 3 x 4 m. Den er udformet som
en punkt-til-punkt bane, i privatbanestil og med
sma, lette tog. Banen har to pane store ende-
stationer, en mellemstation for krydsning samt
to trinbreetter.

Kigger vi forst pa station Fjollerup, har
denne foruden stationsbygning og pakhus en re-
mise med plads til 3 loko, og foran remisen en
kort drejeskive, da det er sma lokomotiver,
som skal betjene banen. I forlengelsen af sta-
tionen i modsatte ende, gar der et industrispor
ned til et savveerk, en fabrik eller hvad man nu
vil.

Mellemstationen Strandby har ligeledes
stationsbygning, post- og pakhus, og stationen
er udstyret med et krydsningsspor samt et par
godsspor.

Forste trinbret er der kun et par huse i
nerheden, men det andet trinbreat - eller lille
station - har en lille stationsbygning, samt et
sidespor til en enderampe og et pakhus. Broen
derefter laves som aftagelig gitterbro med en
spandvidde pa lidt over en meter, hvor begge
spor ligger side om side.

Endestationen Endsted har en del depot-
spor samt remise med verksted, og lige som
de andre, stationsbygninger samt et pakhus.

Pa planen er indtegnet forslag til landskab
med sger, skove m.v., som forhdbentlig ikke
forvirrer alt for meget.

A. Hansen
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..................... kunne det nok vare af interesse for leeserne om

vi lige preesenterede dem for direktionen og

medarbejdere.
* Direktor, stationsforstander, lokomotiv-
S ** mester og alt mulig mand ievrigt, som det sig
hor og ber pa en mindre privatbane, er hr. P.
Heegh Albrethsen. I det civile liv kontorchef,
J r n e cand. polit., men med en aktiv interesse for
modeljernbaner, der gar mere end 30 &r tilbage

itiden. At man ogsa har andre fritidsinteresser
bl.a. som numismatiker, ber lige ne&vnes, det

VI BESOGER EN KOLLEGA vil lette pa forstaelsen, nar vi forteller, at det
____________________ har taget ca. 15 ar fra det forste spadestik og
GEELSKOV-BANEN, jaman skal ikke stp- frem til det stade, som banen har naet i dag.

ve sine arkiver igennem efter andre oplysnin-
ger om denne bane, det findes nemlig ikke.
Desuden forholder det =ig sadan, at navnhet
blev slynget ud for forste gang den samme aften
vi aflagde vort besog, men om banens direk-
tion har godkendt det, foreligger der endnu in-
tet om. At det sa ogsa voldte Adam lidt vanske-
ligheder at finde adressen, er en anden histo-
rie, men den halve times forsinkelse, det re-
sulterede i, gav Erik lejlighed til at fyre den
bemerkning af, at jeg passende kunne indlede
denne artikel med: Medens vi ventede pa Adam.
Uden selv at teenke naermere over det, ma jeq
jo abenbart ved entidligere lejlighed have tradt
den gode mand over teerne, men nok om det.
Geelsgkov-banen er en modeljernbane i
spor 0, udvendig tredieskinne, 20 volt jevn-
strem., mindste kurveradie 300 c¢cm, - men in-
den vi forts@tter en beskrivelse af banen, sa

Villaen pa Geelskovve]

GODSBANEGARD.
.

REMISE. VERKSTED.

DEPbrsPoR.
HOLDEPL,

mesns.:%l

B.PULT.




Eriksborg station

Neermest overordnede og helt uundvarlige
betroede medarbejder er fruen i huset. Ma som
dame-menneske vare parat til at traede til, hvor
manden kommer til kort, men da fruen foruden
aktiv deltagelse i det politiske liv ogsa har ta-
lent for oliemaleri pad larred, sd er det arki-
tektbetonede omrade samt landskabets opbyg-
ning lagt i disse heender,

Sidste blad i treklgveret er vor ven Jens
Voldmester, men mon ikke en nermere omtale
af dette medlem af JS/DMJK er helt overfledig.

Som man kan forsta, er det ikke ligefrem
begyndere i faget, vi her er i selskab med. Hr.
Albrethsen er daogsatidligere medlem af DMJK
og flere af de pa billederne viste modeller har

Nr. 1006
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Elleby station

trillet adskillige kilometer pa anleget pd Nor-
rebro.

For godt og vel femten ar siden byggede
familien hus pa Geelskovvej. Den i byggeriet
implicerede arkitektblev palagt at udforme loft-
etagen som et sterst muligt sammenheaengende
lokale og god loftshejde, hvilket resulterede i
75 m° raderum, og temrerne fik udtrykkelig
besked om ikke at semme diverse gulvbradder
1 en afstand af halvanden meter fra murene.

Som sagt, sa gjort - om det har vakt no-~
gen undren blandt de geve handverkere fore-
ligger der ikke noget om, men at lokalet er vel-
egnet til sit formal og at de lose gulvbradder
senere blev hevet til normal bordhejde, kan da

Stromforsyning og betjeningspult

Rk e
-

L
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Ude pa landet

ikke forbavse nogle af os, - hojest vaekke en
smule misundelse.

Villaen er vist i model pa det forste bil-
lede. Erik var henne og lefte pa taget, til hans
skuffelse manglede ferstesalen endnu sin mo-
delbane, men den kommer nok senere.

P3 skitsen er banens linieforing angivet
og som man ser bestar den af to ringbaner med
knudepunkt i station Eriksborg. Sporanlaget pa
Eriksborg er nok ikke helt i overensstemmelse
med tegningen, men da bade godsbanegarden og
remiseomradet endnu mangler, sa gor det for-
habentlig ikke sd meget. De to ringbaner udger
tilsammen 46 m kerestraekning og kan betjenes

Den forladte grusgrav

En Voldmestervogn

gom to af hinanden uafhengige jernbaner, f.eks.
stats- og privatbane.

Nu er ikke alle lige begejstrede for dette
princip, men her i huset leegger man ikke skjul
pa, at hovedinteressen bestar i at bygge traek-
kraft og at se det bestille noget. Den meget
enkle sporplan og god luft mellem sporene er
betingelsen for at landskabet kan folde sig na-
turligt ud, et hensyn som mange andre desvar-
re forssmmer, og selv om udsmykningen pa
dette anleeg endnu kun er i sin vorden, sa kan
ingen vere i tvivl om de gode muligheder.

Stationsbygningen pa Eriksborg har taget
sin ide fra @sterport i Kebenhavn. Det er ikke

30 &r - uden reparationer
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bare pladsbesparende, men har ogsa en veeldig
god dekorativ virkning. Elleby er en model af
Temmerup stationsbygning med pakhus og kro,
men eliers uden sterre dikkedarer. Overha-
lings- og leessespor, mere behover en mindre
landstation ikke.

Stremforsyning og stationsbetjent korsel

er en gevaldig affeere som viikke kom nzrmere

Kommende MZer
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NPMB nr. 4

ind pa, men sd meget fandt vi da ud af, at ho-
vedpulten kan betjene hele anleget eller om-
stilles til egen betjening af Elleby.

Grusgrav med smalsporet skinnevej blev
oprindeligt pabegyndt af sonnen i huset, men
matte af forskellige drsager stilles i bero ind-
til videre. Na, sadanne forladte og tilgroede
virksomheder findes der jo efterhanden ogsé&
en hel del af, =4 helt forkert vil det ikke kom-
me til at se ud.

Trakkraften pa anleget bestar for tiden af
1 stk. loko, SJ nr. 1006, 1 stk. litra S, 1 stk.
Ardelt traktor, samt en model af NPMB nr. 4.
Under bygning er en model af litra MZ.

Personvognsparken omfatter seks stykker
forskellige med forbilleder fra DSB samt lige
s& mange fra danske privatbaner. Godsvogne
ligger det lidt slojt med, forelebig kun fire
stykker. Nr. 1006 har sin egen historie. Byg-
get omkring 1945-46. Nar valget faldt pa et
svensk lokomotiv, s& skyldes det, at p3 det
tidspunkt arbejdet blev planlagt, da fandtes der
ikke andre anvendelige tegninger end denne, og
det blev altsd resultatet. Modellen blev isvrigt
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tilkendt "Haderspris" ved en hobbyudstilling i
Stockholm lige efter krigen.

Nr. 4 er bygget efter egne tegninger og
hr. Albrethsen forteeller, at nar han viste sig i
Preeste, sa var man aldrig i tvivl om, hvad be-
seget gjaldt.

Vi sluttede af med enbesigtigelse af verk-
stedet i kalderen og skulle de vedlagte billeder
have givet vore lasere det indtryk, at det ar-
bejde man laver, er udfert med stor akkura-
tesse og sikker sans for detailler, sakanvi og-
sa betro Dem, at pa veerkstedet er der ogsa lige
netop det vaerktej, der skal vare, en righoldig
forsyning af ramaterialer og sidst, men ikke
mindst, plads at rore sig pa.

Som man kan forstd af indledningen, har
arbejdet pa Geelskovbanen nu stdet pa i femten
ar. Det er en lang tid, andre ndr maske len-
gere pa kortere tid, men vi besegende var ikke
et eneste pjeblik i tvivl om, at her i huset be-
nyttede man fritiden til den beskeaftigelse som
man, uden at skele til tid og resultater, fandt
mest underholdende eller afslappende. Kan det
mon vere ret meget bedre?

ERIK & ADAM

TIPS

Nojagtige paskrifter i model

Modelbaneingenioren har sa mange for-
skellige problemer at lose. Et af dem er det
rullende materiels forsynelse med paskrifter.
Dette problem er der tradition for at lese ved
hjelp af sma pensler, nale, ridsefjedre, ma-
ling og en stor flaske terpentin. Arbejdet tager
en rum tid, selv om man nejes med at gengive
de allerstorste bogstaver, og materiellet far et
meget personligt og handveerksmassigt prag.

Vejen til psene og nejagtige modelbanepa-
skrifter har imidlertid ligget aben fra lznge
fer, der blev brug for dem. Bogtrykkerkunsten
har veeret kendt i Europa i over 500 ar, og si-
den sidste arhundrede har man kunnet fotogra-
fere samt gengive billeder og skrift ad fotome-
kanisk vej. Og skenskriften pa industrifrem-
stillet modelbanemateriel er jo ikke handar-
bejde, sd metoderne findes. Men for at finde
dem frem, er det nedvendigt at ga en tur pa
biblioteket og kigge under reproduktionsteknik

og s& eksperimentere lidt, ndr man kommer
hjem. Det skal indremmes, at det kan tage no-
gen tid at sortere det fra, der har modelbane-
méessig betydning, men emnet er i sig selv
ganske interessant.

Bogstaver, som er trykt ved almindeligt
skabelontryk, er let kendelige pa holderne, som
de gennemskeres af hist og her. Holdere er
ngdvendige for at fa skabelonen til at heenge
sammen i ét stykke. For at undgd dem kan man
lave sig en tejskabelon ved at klistre skabelon-
delene pa et tyndt stykke stof, som spzndes op
i en ramme. Maler man nu pa skabeldnen, si-
ver malingen igennem pa de uafdekkede steder
og giver et skriftbillede pd underlaget. Dette
er silketryk. I forfinet form kan silketrykket
anvendes til at frembringe meget sma paskrif-
ter pa modelbanevogne. Man benytter et meget
fint veev, som ikke er af silke, men af nylon-
trdde. Skabelondelene skzres ikke ud og kli-
stres pa, hele masken fremstilles bekvemt og
ngjagtigt pa én gang ved fotografiens og kemi-
ens hjelp.

Nar man blander gelatine med kemikaliet
ammoniumdikromat, far man kromgelatine.
Denne er lysfelsom, skent bestanddelene ikke
er det hver for sig. Lysfolsomheden ytrer sig
ved, at kromgelatinen garves, nar den udsat-
tes for lys, og herved bliver den uopleselig
selv i varmt vand. Ubehandlet gelatine er ople-
seligt i lunkent vand.

Kromgelatinen kan bruges som afdeknings-
middel ved fremstillingen af silketrykmasken.
Veevet stryges med kromgelatineoplegsning, sa
det bliver tet, og efter terring belyses det
igennem et fotografisk negativ, hvorpa man har
optaget den figur, man ensker at gengive i sil-
ketryk. Ved skylning i varmt vand fjerner man
derefter de ubelyste dele af gelatinen. Masken
bliver altsa aben, hvor negativet var sort.

Lad os nu se narmere pa, hvordan man
skal bere sig ad med at fremstille negativ,
kromgelatine, maske og aftryk.

Negativet fremstilles ved affotografering
af en tegning i oversterrelse - det er her, det
bekvemme i metoden ligger. Man kan f.eks.
veelge at lave tegningen 20 gange sa stor, som
den feerdige paskrift skal vare, men for at kun-
ne fa figuren til at std i den rette storrelse pa
filmen, ma man kende en ganske lille smule til
geometrisk optik. Ved fotografering er det altid
sadan, at motivsterrelsen forholder sig til bil-
ledstgrrelsen pa nejagtigt samme made, som



afstanden linse-motiv til afstanden linse-film,
men disse to afstande h@&nger sammen med en
tredie steorrelse, nemlig linsens brandvidde.
For at beregne afstanden mellem fotografiap-
paratets linse og tegningen ma& man altsd tage
felgende fire storrelser i betragtning:
det onskede afbildningsmalforhold x,
afstanden a fra linsens optiske midtpunkt til
filmen,
afstanden b fra linsens optiske midtpunkt til
motivet,
linsens brendvidde f.
X bestemmer man selv, og f stir prentet
i linsefatningen, s& man skal bruge to ligninger
til bestemmelse af a og b, de lyder:
“x eg 1,1_1
a b f

Ikke alle er glade for at lgse ligninger, og
a er tit vanskelig at komme til at méle, s& det
kan veere nedvendigt at snyde lidt. Ved fotogra-
fering pa uendelig afstand er a - f, og dette
gelder med god tilnermelse endnu pd nogle
meters afstand. Man far

ol

= X, ensbetydende med b = }f—.

For at denne formel skal gzlde med god
ngjagtighed, ma x altsd vere tilpas lille, eller
med andre ord, tegningen ma vare tilpas man-
ge gange storre end den ferdige paskrift. Med
x = 1/20 og f = 5 cm giver den ngjagtige formel
b = 105 cm. Ved at regne med den simple for-
mel fir man b = 100 cm, hvilket svarer til et
virkeligt afbildningsmalforhold pa 1/19. Ethvert
nogenlunde godt fotografiapparat kan bruges ved
denne affotografering.

For at give en god maske ma negativet
vere hardt, d.v.s. det sorte skal vere helt
sort, og det klare helt gennemsigtigt, og der
ma ikke vare gritoner. Dette opnds ved at be-
nytte en langsom film, helst en sarlig streg-
film, og fremkalde hardt. Fremkalder man ikke
selv, ma man ofre sarlig stor opmerksomhed
pa at fa figuren til at std kridhvidt p& kulsort
pé tegningen. I stedet for at male hvidt pa en
sort baggrund, kan man klippe skriften ud af
baggrunden og klistre denne pd en rude. Nar
solen skinner, tager man billedet.

Kromgelatine fremstilles som navnt af
gelatine og ammoniumdikromat. Gelatine fin-
des i husholdningen som husblas; ammonium-
dikromat er et noget giftigt, brandqult salt.
Kromgelatine er folsom overfor blat og violet
lys, sa handteringen ma forega i dempet elek-
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trisk lys. Imidlertid gar garvningen for sig -
selv i morke - ganske langsomt, men dog sa
hurtigt, at kromgelatinen kun er arbejdsdygtig
nogle timer eller dage. Man kan derfor nojes
med at stryge vevet med ren gelatine og sa
pensle med en ammoniumdikromatoplegsning
kort for brugen. Der bruges brede, blede pens-
ler, ogden vade kromgelatine mé ikke udsattes
for temperaturer over ca. 20°. Et blad husblas
i 20 ml varmt vand giver en oplesning, der er
bekvem at stryge ud. Dikromatoplesningen kan
passende have en styrke pa 2%. En staerkere
oplesning vil f4 kromgelatinen til at arbejde
hurtigt og bledt, mens en svagere oplesning
giver en lidet lysfglsom, men hardt arbejdende
kromgelatine. Det sidste kan vere en fordel,
hvis negativet ikke har den fornedne kontrast.
Da kromgelatinen arbejder darligt, hvis den
indeholder syre, kan det vere nedvendigt at
sette nogle draber ammoniakvand til dikromat-
oplasningen.

Nylonveevet fasiforskellige finheder, som
hver har sit nummer, der er lig med antallet
af trdde pr. mm. Nr. 180 er det fineste og det
dyreste. Det fineste veev er det tyndeste og gi-
ver derfor det svageste relief i trykket, men
det grovere vaver nemmere at arbejde med, da
farven her ikke sa hurtigt terrer ind og stopper
masken.

Vavet mé vare aldeles fedtfrit, for gela-
tinen kommer pd. Det vaskes i vand tilsat op-
vaskemiddel og skylles grundigt bagefter. Ved
mine eksperimenter har vaevet varet spaendt
midlertidigt op under péaferelsen af gelatine og
dikromatoplesning, belyst og skyllet i lgs til-
stand og under trykningen heftet pd en enkel
papramme ved hjalp af klabestrimmel. Det vil
utvivlsomt veere meget sundere at skere en
ramme ud af metalplade og feestne vavet hertil
en gang for alle med epoxylim. Vavet skal sid-
de regelmassigt og s stramt, at det ikke slar
buler, nar det fugtes eller varmes. Smorer
man rammen med lim over det hele, kan den
bedre tale kemikalierne.

Den vel opspendte, omhyggeligt prapare-
rede og forsigtigt torrede stump vaev belyses
ved at man anbringer den pa et sort underlag
med negativet og en god glasplade over og ud-
s@tter den for lyset fra en lampe i 30-40 cm
afstand. Den side af veavet, der kommer ned
mod underlaget ved trykningen, skal vende ind
mod negativet, som derfor skal ses spejlvendt
fra lyskilden. De lysstraler, der rammer nega-
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tiv og gelatine, skulle gerne vare parallelle,
sa afstanden til lampen ma ikke vare for lille.
Belysningstiden ma findes ved forseg; man skal
ikke blive forskrakket, hvis den bliver en halv
time eller mere.

Masken fremkaldes ved, at man bevager
den frem og tilbage i en skdl med vand af en
temperatur pa 35-40°, ikke hgjere. Det kan
veere vanskeligt at bedemme udfaldet, sa lange
masken er vad, men nar man mener, at ud-
vaskningen er tilendebragt, skyller man ma-
sken i rent vand, tager den op, blaeser igennem
den og terrer den ved stuetemperatur, gerne
under anvendelse af en blaser.

Farven til silketryk skal bestd af en me-
get tyk lak eller fernis og et meget findelt pig-
ment. Ingen af de almindelige farver og malin-
ger er helt velegnede. Den flydende bestanddel
er for tynd i savel maling som tubefarver, men
sidstnevnte giver i blanding med kraftig iak en
udmerket silketrykfarve. I det almindelige va-
reudvalg hos farvehandleren har jeg ikke fundet
en tilstraekkelig tyktflydende lak, sa jeg har
gjort kort proces og kebt en dunk rigtig silke=-
tryklak. Den har i hvert fald de egenskaber,
som silketryklak skal have. Alle materialer til
silketryk findes naturligvis i professionel ud-
gave, men disse materialer er meget dyre og
fis vist kun en gros nogle fa steder i landet.
Derfor har jeg fundet det mest hensigtsmassigt
at leegge beskrivelsen an pd brug af forhadnden-
vaerende ting sa vidt muligt. Det er vel ogsa
det morsomste.

Nar masken i sin ramme er anbragt pa
det sted, hvor der skal trykkes, paferes farven
ved hj®elp af en spartel — en rakel i silketryk-
sproget. En lille plade af stift pap, metal eller
andet materiale gor god fyldest som rakel. Den
skal veere bredere end figuren og kanten skal
vere lige og jevn. Den settes mod den ene en-
de af masken, idet den gives en passende hald-
ning, sa farven ligger i den spidse vinkel mel-
lem rakel og maske. Aftrykket frembringes ved,
at rakelen trazkkes een gang fraden ene ende til
den anden af masken. For at undgé udtveering af
det trykte, ber man trykke med slip, d.v.s.
give masken en lille afstand fra underlaget.
Dette gor man nemt ved at lade rammen virke
som afstandsstykke. Denne ma da geres vid nok
til, at masken kan give efter for rakelen. 0,5
mm er et passende slip.

Farven renses af masken med terpentin
straks efter brugen, og masken kan gemmes og

bruges mange gange. Skal man ikke bruge flere
aftryk, kan man fjerne den garvede gelatine fra
vaevet ved, efter rensning i terpentin, at lagge
masken i bled i en oplesning af natriumhydro-
xyd, ogsa kaldet @tsnatron m.m. Maske er det
nedvendigt at skrubbe med en bgrste. Nylonvae-
vet tdler tilsyneladende denne behandling, syre
taler det derimod ikke.

Natriumhydroxyden er ogsa et probat af-
fedtningsmiddel, idet den @tser meget kraf-
tigt. Steenk i gjnene ma for enhver pris und-
gas, men er uheldet ude, skylles der straks
med rigeligt, rindende, koldt vand.

Under arbejdet med denne artikel er jeg
kommet i besiddelse af et lager af de forskel-
lige materialer, og jeg skal gerne bistad inter-
esserede med levering af de ting, der ikke kan
kobes hos den almindelige kebmand. Her er en
liste:

Vev nr. 120, ca. 15 x 33 cm kr. 6,50
Vaev, nr. 180, ca. 15 x 33 cm kr. 10,50
Silketryklak, 85 ml i flaske kr. 6,00

Ammoniumdikromat, 10 g i pose kr. 0,75

Sagerne bestilles nemmest ved indbeta-
ling af ordrebelgbet samt posttaksten for alm.
pakke indtil 1 kg pa giro 22.92.65 til underteg-
nede, Frodesvej 26, 2., 8230 f\byh@j, idet man
pa kuponen til modtageren anferer, hvad man
ensker.

Ved udmaling af sma rumfang vaske kan
man bruge et s@rligt maleglas, men til ukriti-

ske formal klarer man sig godt med et medi-

cinglas, hvor rumindholdet er stemplet i bun-
den.

Ved den ovenfor beskrevne fremgangsma-
de kan det ikke helt undgds, at de trykte figu-
rer far tandede omrids, og malfastheden er ik-
ke fremragende. Ved en mere omstandelig
fremgangsmade, som bygger pade samme prin-
cipper, og som jeg senere skal beskrive, kan
man undgd begge disse ulemper, ligesom man
kan trykke i flere farver. Et helt andet problem
bestdr i at f4 masken anbragt og fastholdt pa
det sted, hvor der skal trykkes. Jeg vil derfor
bestrazbe mig pa at levere en vejledningi frem-
stilling af overferingsbilleder. Endelig vil jeg
beskrive fremstillingen af lokomotivhummer-
skilte og lignende metaldele med relief, samt
vise prover pa det hele.

Torben Hove Jensen
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

Hermed starter en ny artikelserie i SIG-
NALPOSTEN. Det er meningen at omtale savidt
muligt alt, hvad der i tidens lgb har kert pa de
danske jernbaner af motormateriel ogdertil ho-
rende, specialbyggede bivogne fra den forste
begyndelse og indtil den nyeste tid, hvor son-
dringen mellem motor- og andet materiel er
bortfaldet, fordi motortraktionen er blevet ene-
radende.

En koncentreret oversigt over motorma-
teriellet og dets skaebne fra 1920 til 1968, al-
fabetisk ordnet efter ejendomsmerke, findes i
Dansk Jernbane Klubs publikationnr. 22: "Dan-
ske Jernbaners Motormateriel", der er uund-
veerlig som opslagsbog for alle motormateriel-
interesserede. 11973 kom sa et ganske fortrin-
ligt supplement til DJK 22, nemlig Tom Laurit-
zens "lille rede" : "Danske Lokomotiver og Mo-
torvogne 1/1 1973", der indeholder foto og de
vigtigste data for hver eneste type dansk traek-
kraft pr. 1. januar 1973.

I 1957 skrev ingenier W. Bay i Dansk Lo-
komotivmands Forbunds blad "Giv Agt" en arti-
kelrakke om de danske privatbaners motorma-
teriel. Her behandledes materiellet ikke bane
for bane som i DJK 22, men kronologisk og -
mere eller mindre samtidig - ordnet efter fa-
brikationssted.

Tekniske data for det meste af motorma-
teriellet fra 1921 til 1965 findes i DJKs publi-
kation nr. 5 fra 1965 i en9 sider lang tabel, si-
de 35-43. Den er ordnet efter banernes ejen-
domsmerke. Pas lige pa: der er en del fejl i
listen. Samme hefte indeholder ogsa en histo-
risk oversigt over den danske motorisering
samt en oversigt over bestanden af skinnebusser
i 1965, suppleret med principtegninger (kun
sidebilleder) af de danskbyggede typer.

Det er hensigten her i SIGNALPOSTEN at
tygge emnerne igennem endnuengang, suppleret
med en rakke HO-tegninger og fotos, ligesom
historiske oplysninger og data efter bedste ev-
ne skal blive fort a jour og en del af de tidlige-
re indlebne fejl rettet.

Teksten vil blive tilrettelagt neermest efter
Bays recept fra "Giv Agt", men suppleret med
behandling af de deciderede motorbivogne. Et
savidt muligt repreasentativt udvalg af kereto-
jer vil blive omtalt, afbildet og/eller tegnet.
DSBs motormateriel fra 1925 til 1947 er omtalt
og beskrevet i en udferlig artikel i DSBs jubilae-
umsbog fra 1947, sa& dette emne vil ikke blive
behandlet samlet her. Derimod vil der blive
bragt oversigter over de enkelte privatbaners
motormateriel, anskaffelser, udrangeringer,
ombygninger etc. Lister over tekniske data vil
blive bragt i forbindelse med den mere eller
mindre kronologiske behandling af de enkelte
typer og fabrikater.

Det viser sig (selvislgelig!) at emnet er
vanskeligere at afgranse, end man umiddelbart
skulle tro. Man vil maske hevde, at dampdrev-
ne personvogne ikke herer med her, men i vir-
keligheden var dampvognene forlebere for de
egentlige motorvogne. I England har en bane
sagar haft en serie motorvogne, der var ens i
det ydre, men hvoraf nogle havde dampmaski-
ne, andre benzinmotor. I Frankrig har man for-
segsvis bygget damploko med elektrisk trans-
mission, mens man i Tyskland ombyggede op-
rindelige dampvogne til elektriske motorvogne.

Nar man oprindelig provede andre drifts—
former end den traditionelle: damploko plus et
antal efterhangte vogne, var det af ekonomiske
grunde. Midt i 1800-tallet var man i mange
lande allerede kommet langt med bygning af
hovedbaner mellem de sterre byer, og der be-
gyndte at melde sig krav om baneforbindelse
fra de mindre byer og mere afsides egne. Man
byggede sa sidebaner, der efterhinden gik gen-
nem sa tyndt befolkede egne, at det ikke kunne
forventes, at de skulle kunne betale sig. Alli-
gevel onskede man at betjene og udvikle de pa-
geldende egne, selv om det skulle ske med of-
fentlig stotte. Man sogte dog sa vidt muligt at
undga direkte underskud pé driften, som derfor
forenkledes til det yderste. Man havde endnu
kun én form for drivkraft tilgengelig: damp-
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maskinen, men visse steder prevede man at
billiggere driften ved at gere lokomotiverne
meget sma og sammenbygge dem med person-
vogne, hvorved man kunne nedsette bade tog-
veaegt og akselantal pr. passager. Samtidig ud-
gjorde passagererne en del af den fornedne ad-
hesionsvagt, der oven i kgbet blev sterre med
foreget belastning. Saledes opstod de forste
driv- eller motorvogne. Erstatter vi dampma-
skinen med en forbrzndingsmotor eller en el-
motor, har vi en motorvogn i nutidig betydning.
Lader vi maskineriet vokse, til det udfylder
hele vognen, eller indsnaevrer vi vognen, til
den kun kan rumme maskinen, har vi frembragt
henholdsvis et motorloko og en rangertraktor!

Allerede i 1847, aret, hvor det forste tog
dampede fra Kigbenhavn til Roeskilde, konstru-
erede James Samuel, loko~-ingenior ved Eastern
Counties Railway i England, en lille forsegs-
dampvogn, som han lod bygge hos Adams ved
The Fairfield Works i Bow.

"Lilliputian" som keretojet blev debt, var
en lille, 4-hjulet vogn med en opretstaende ke-
del og en 2-cylindret dampmaskine i den ene
ende. Bagenden var en aben "sazbekasse" med
banke langs kanterne hele vejen rundt. Man gik
om bord ved ganske enkelt at klatre over kan-
ten af kassen! Vognen opnaede. ved proeveture
den svimlende fart af 75 km/h. Den var kun at
opfatte som et forseg, men den efterfulgtes i
1848 af en 3-akslet dampvogn "Fairfield", ogsa
designet af Samuel og bygget af Adams. Den
var oprindelig bestemt til brug pa "Samuels
bane", E.C.R., men aret efter blev den ombyg-
get og solgt til den bredsporede B. et E.R.,
(Bristol and Exeter Railway), hvor den et par ar
kom i regelmessig drift pa Tiverton-sidelinien.
Siden blev den parteret, idet maskinenden fik
et ekstra par hjul og blev benyttet som separat
loko, til det ophuggedes, vistnok 1856. Det var
den forste, men langt fra den sidste dampvogn,
der matte lide denne kranke skabne. En tegning
af dette besynderlige korete]j i sin oprindelige
normalsporede, delvis abne udferelse kan ses
i DJK publ. nr. 27, side 22.

"Fairfield" efterfulgtes af nogle fa andre
mere eller mindre sammenbyggede "Engine and
coach’es", men disse s@re skabninger slog
ikke an. Et fornyet forseg i 1868/1869 mislyk-
kedes ogsa, idet en meget drabelig, leddelt
"motor- og settevogn", bygget af George Eng-
land ved Hateham Ironworks, konstrueret af J.
Samuel ogRobert Fairlie, viste sig om ikke ubru-

gelig, sa usazlgelig. Fiaskoen var sa stor, at
der hengik over 30 ar, inden nogen igen vovede
at bygge dampvogne i England. Maske havde
George England samlet for mange utraditionelle
ideer i ét koretgj til, at nogen bane ville vare
proveklud. Bl.a. havde han benyttet en helt ny
type kedel, en slags vandrerskedel med lodret-
te kogeror (Field-rer), hvori der skulle opsta
cirkulation ved konvektion. Disse dobbeltvaeg-
gede blindtarme, der hang ned i ilden, var me-
get vanskelige at rense, s& kedlen kravede
meget rent vand eller eventuelt et kondensator-
arrangement. Det er for resten interessant at
se, at man allerede dengang tankte pa bade
energi- og forureningsaspekterne ved disse ko-
retgjer. Pa et af Fairlies udkast var skorstens-
roret fort hen gennem en tagrytter over per-
sonafdelingen, sa denne kunne opvarmes af for-
brandingsprodukterne og spildedampen, mens
man samtidig opnédede at befri passagererne for
ulemper af reg og damp, der forlod keretojet
helt agterude gennem et vandret udstednings-
ror.

Mens englenderne ventede til 1902 med
igen at forsege sig med dampvogne, var der
andre, der gik i gang noget tidligere, bl.a. den
engelske ingenigr W.R. Rowan, der var leder
af vognfabrikken Scandia i Randers. 1 1877 pro-
vekortes en af hans dampvogne pa @JJ (Ran-
ders-Grenda), dog uden den helt store succes,
da vognen havde diverse bernesygdomme. Det
tog dog ikke modet fra Rowan, for han lod byg-
ge flere dampvogne de folgende ar, og 4 stk.

- kom i regelmassig drift pa danske privatbaner :

2 stk. pa GDS (Gribskovbanen) i 1880 og 2 stk.
pa RHJ (Randers-Hadsund) i 1883. Desuden
leveredes i 1884 et antal lignende vogne til
"Strandveiens Dampsporvognsselskab" ved Ko-
benhavn. Da det, vi forstar ved sporvogne fal-
der uden for denne series rammer, vil disse
uheldige koretgjer dog blive forbigaet i tavs-
hed. Interesserede kan leese nsrmere om dem
i Topsee-Jensens bog om Strandvejen: "Fem
mil langs @resynd", side 147 ff. Omtrent sam-
tidig leverede Scandia vogne efter samme sy-
stem til baner og sporveje i udlandet, bl.a.
Tyskland og Sverige.

Gribskovbanen blev anlagt og i de forste
ar ogsa drevet af Scandia, der tillige byggede
hele det rullende materiel, paner det ganske
lille reserveloko, GDS IIlI, som koncessions-
haverne forlangte anskaffet pd grund af mistil-
lid til dampvognene, som Rowan ellers havde



En Rowan dampvogn lig GDS’ (Skarvjirnet).

teenkt sig skulle klare hele trafikken med bade
personer og gods. Maskineriet til dampvognene
byggede Scandia dog heller ikke selv, men im-
porterede det fra England.

Gribskovbanen var Rowans store chance
for at fa provet sine ideer om dampsporvejenes
effektivitet og okonomiske overlegenhed pa
"tertiere" baner.

Han havde foruden dampvognene ogsa kon-
strueret bivognene hertil, alt i den lettest mu-
lige udforelse og de fleste vogne 3-akslede af
hensyn til banens lette spor. De 3-akslede vog-
ne havde Cleminsonbogier for at de skulle fi et
seerligt let lob gennem kurverne, og ogsi spo-
ret var noget for sig, Liveseys "Pot System"
eller "grydespor", som f.eks. kan ses nerme-
re beskrevet i DJK 27 om GDS, side 24 ff.

GDS-dampvognenes indretning fremgar i
hovedtraekkene af tegningen. Hoveddimensio-
nerne var felgende:

123

GDS maskinbogier I og II og dampvogne A 11
og 12.

Hjulstilling: B’2°T

Akselafstand: 8,2 plus 0,9/0,8 m
Leengde over puffere: godt 13 m
Cylindre: 2 x 230 o x 300 mm
Hedeflade: 15-20 m’

Risteareal: ca. 0,5 m®
Kedeltrvk: 10 ato

Drivhjul: 760 mm o

Lebehjul: ca. 900 mm o
Vandforrad: 0,5 m”

Kulforrad: ukendt

T'jenesteveegt: ca. 20 t.

Pa tegningen kan man ikke umiddelbart se
Rowans patenterede maskin-anbringelse. Ma-
skindelen var faktisk et selvstandigt lokomotiv,
der var sa lille og smalt, at det kunne sta inde
1 den ene ende af vognkassen, der her var uden
gulv og tverdragere. Vognkassen hvilede via
ruller og fjedre pa maskindelen, si denne fun-
gerede som en bogie. Vogngavlen havde store
flejdore, hengslet i siderne og et let aftageliat
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midterparti, og pufferplanken kunne tages af,
s& maskinbogien kunne keres ud af vognen, nAar
denne blot var. loftet et lille stykke ved hjelp af
et par nedfeldelige stotteben, altsa i princip-
pet en slags camoufleret motor- og sattevogn.
Maskinbogierne var bygget af Kitson et Co i
Leeds, den fabrik, der tidligere (1871) havde
leveret de ferste J-maskiner til de jysk-fynske
statsbaner. Maskineriet var af normal loko-ty-
pe med udvendige cylindre ogindvendig Stephen-
son-styring. Krydshovederne havde enkelte li-
nealer og plejl- og kobbelstenger havde rundt
tveersnit.

Maskinerne fik dog senere svarere, flade
kobbelstenger. Maske kunne de originale staen-
- ger ikke holde til, at de lese maskinbogier un-
der egen damp kom ud pa de lange skinner, ndr
de teffede til Kebenhavn, hvor de blev revide-
ret pa de sjallandske statsbaners centralveerk-
sted. Her var der jo en chance til at fa provet,
hvor hurtigt de egentlig kunne kore, nar ingen
blandede sig!

Maskinbogierne havde dampbremse med
enkelte bremseklodser, mens lebebogierne in-
gen bremser havde. Kedlerne var opretstdende,
anbragt lige midt pa bogierne, si skorstenen
kunne ga gennem taget lige over bogiens om-
drejningspunkt. Kedlen var forneden omgivet
af en vandbeholder af form som 240° af en cy-
linderring (kedrandformet). Den kunne rumme
0,5 m’ vand.

Lebebogien i vognens bagende var af sand-
wich-konstruktion med dobbelte akselgafler,
mellem hvilke de almindelige bladfjedre var
anbragt p& ganske samme made som pade gam-
le sjxllandske bogiepostvogne fra Lauenstein
1854! Det er veerd at erindre sig, at GDSs vog-
ne fremkom mere end 10 ar for andre danske
baner anskaffede bogie-personvogne overhove-
det, s4 de senere kendte bogietyper var slet
ikke fremkommet endnu herhjemme.

Under vognmidten var ophengt en stor
kasse til rejsegods m.v. Om sommeren var
der pa taget oprigget et bankearrangement med
ca. 40 siddepladser og derover et jernstativ
med blik- (eller sejldugs-?) tag. Umiddelbart
bag skorstenen var ophangt en laskaerm af
sejldug. Den skulle beskytte passagererne en
smule mod vind og slagregn. Der har nu nok
veret adskillige sommerdage, hvor opholdet
pa 1. sal ikke har vearet en udelt nydelse, og
der fremkom ogsa jevnligt klager over rogpla-
gen deroppe. Her havde det Fairlie’ske vand-
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rette skorstensudstedningsrer faktisk veret pa
sin plads.

Man var vist gaet lovlig vidt med spar-
sommeligheden ved etableringen af GDS. Spo-
ret var meget let, 15 kg/m, og det tillod kun
et akseltryk pa 6 t. Indtil 1911 var hejeste ha-
stighed 3 mil = 22,5 km/h. Jeg har ikke noget-
steds kunne finde, hvordan dampvognens aksel-
tryk fordelte sig pa de enkelte aksler, men den
vejede ialt med kul, vand og passagerer ca. 20
tons. Da maskinenden var den tungeste, har
den nok kun medned og nappe kunnet overholde
de 6 t akseltryk, nar der var fuldt laes pa, hvil-
ket nok forklarer den yderst beskedne maksi-
malhastighed, man tillod. Den svarede til kun
2,6 hjulomdrejninger pr. sekund. I virkelighe-
den har vognene nok kunnet kere mellem 30 og
40 km/h, mendet havde hverken de eller sporet
godt af. Det lette grydespor viste sig vanske-
ligt at holde justeret, og man havde ikke taget
hegjde for, at DSB-vogne skulle kunne befare
banen med lees. Disse vogne blev meget hurtigt
for tunge for GDS, og der matte indlegges al-
mindelige sveller i sporet mellem gryderne.

Man havde ogsa varet for nerig med traek-
kraften. Nar Rowan nu havde opfundet en let ad-
skillelig dampvogn, s& havde det dog veeret u-
madelig nerliggende at anskaffe en ekstra ma-
skinbogie, sa vogndelen kunne holdes i drift
ogsa nar der var udvask eller reparationer pa
en af maskinbogierne. Ellers kunne man i det
mindste have anskaffet et par reserve-lgbeho-
gier til at satte under maskin-enden, sa vog-
nene kunne kore som maskinlese personvogne
efter loko III, nar en af maskinbogierne havde
forfald. Det ville have veret i smuk overens-
stemmelse med Rowans ideer. I stedet overbe-
lastede man den sparsomme trakkraft og det
skrobelige materiel, man havde, s& det alt for
hurtigt blev udslidt. Man havde udvist en dyrt
betalt sparsommelighed, og Rowan blev hengt
ud som fantast, projektmager etc., skent han
var den forste, der vovede at forsege noget sa
utraditionelt som motorvognsdrift her i landet.
I betragtning af, atdriftsformen savel som spor
og materiel var noget helt nyt og uproevet her-
hjemme forleb eksperimentet ganske taleligt i
begyndelsen, men den voksende trafik voldte
masser af kvaler, og man matte ombygge spo-
ret pa mere traditionel méade og anskaffede si-
den mere traditionelt privatbanemateriel.

Sammen med dampvognene anskaffedes 2
pahangsvogne, B 11 og 12, der ogsd var hojst
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Princippet i Cleminson's radial truck.

usadvanlige. Rowan havde en svaghed for utra-
ditionelle bogiesystemer. Se f.eks. den 3-aks-
lede Berlin-sporvogn. Den havde forrest en
maskinbogie, anbragt efter det pA GDS anvend-
te princip. Men lag merke til, at den enkelte
bagaksel ogsa var en bogie! Den styredes af
maskinbogien ved hj®lp af et par krydsede
traekstenger pa en sadan made, at bagakslen
stillede sig radialt i kurverne.

GDS-bivognene var ogsa 3-akslede, men
efter et lidt andet system: Cleminsons radial
truck! Her er hver aksel anbragt med aksel-
gafler, fjedre m.m. i sin egen bogieramme.
Den midterste bogie er sideforskydelig, mens
de to yderbogier er drejelige om tappe i vog-
nens bundramme. De tre bogier er sa indbyrdes
forbundet med sma mellemled som vist pa teg-
ningen. Nar midterakslen i en kurve forskydes
til siden, drejer den de to nabobogier sadan, at
de stiller sig radialt i kurven. Vognkassen hvi-
ler via glideplader pa& bogiernes rammer, og
disse steder skal holdes godt smurt, hvis sy-
stemet skal virke efter sin hensigt. Den rette
radiale indstilling er forst opnaet helt, nar alle
3 aksler er lebet ind i kurven, derfor fungerer
systemet bedst ude pa strakningen, hvor der
er jevne overgangskurver, mens det er mere
problematisk i sporskifter med pludselige,
steerke krumninger. Midt i en S-kurve virker
systemet slet ikke, ja faktisk passerer en kon-
ventionel, 2-akslet vogn af samme laengde let-
tere en pludselig, skarp kurve eller en S-kur-
ve, fordi den midterste Cleminson-bogie her
skal fores ret meget fra side til side, selv om
dens aksel star meget lidt radialt, hvilket lige
leegger op til en afsporing, ikke mindst, hvis
glidepladerne er blevet lidt ru og terre, sam-
tidig med, at det formindskede akseltryk yder-
ligere letter styrekransenes opkravling over
skinnekanterne.

Pa hjemmebane kunne man nok tage det
fornedne hensyn til disse materiellets serhe-
der, men DSB var meget tratte af de treaksle-
de pa deres havnespor, hvor skarpe kurver var

almindelige. Helt galt var det pa de 2-sporede
feerger, hvor S-kurver var uundgdelige samtidig
med, at der ogsa var vertikale knak pa sporet.
Cleminson-akslerne var ikke ekvilibreret ud-
over, hvad fjederbevagelserne kunne give, sa
derfor var fargelejerne specielt farlige for
GDS-vognene, og DSB forbed hurtigt disse vog-
nes overfersel med faerger.

Cleminson-bogiernes vanger var - lige-
som dampvognsbogiernes - af sandwich-kon-
struktion medde almindelige bladfjedre liggen-
de mellem de to pladelag. Vognenes hoveddra-
gere var af tra, og vognene var i det hele taget
meget let byggede og skrebelige. De kom med
tiden til at "skyde ryg", sd de "lettede ben" pa
midten til betydelig skade for deres sikre gang
i sporet!

Om vognenes indre indretning haves kun
usikre oplysninger. Thomassen skriver i DJK
27, at det var "...gennemgangsvogne med 60
pladser i hver. I 2. klasse "salonen" var sofa-
erne anbragt langs vaeggene i stedet for som
tverbenke pa 3. klasse". Jeg ved ikke, om de
to vogne var fedt ens, ejheller om den navnte
indretning var den oprindelige, men sofaer
langs ydervaeggene rimer ikke med de synlige
bagagenet, som man pé et fabriksfoto kan skim-
te bag hvert af de store vinduer (et eksempel
er indprikket pd tegningen). Disse bagagenet
tyder pa, at denne vogn i hvert fald oprindelig
har veret inddelt i 6 lige store kupeer, maske
med visse skillerum. Ved normal 3. kl. indde-
ling giver det 60 pladser. Da vognen havde en
2. kl. afdeling i den ene ende, kommer det vist
til at knibe med sa mange pladser i vognen.

B 12 havde endnu i 1923 iflg. fotos en 2.
kl. afdeling i den ene ende og stadig bagagenet-
tene ud for de store vinduer. Men B 11 kan
eventuelt have varet indrettet til ren 3. kl.,
sa det var den, der havde alle 60 pladser? Jeg
vil herefter overlade til l&serne at fa anbragt
disse siddepladser pa passende made!

Svend Jergensen har opmadlt en af vognene
(B 12), der i mange ar har henligget "mave-
landet" i Tisvildeleje, og han oplyser i "Model-
bane-Nyt", nr. 10/55, at gavlene var ens, blot
spejlvendt, hvilket tyder pa en almindelig "skaev"
midtergang gennem hele vognen. Bemerk, at
disse vogne havde sider og gavle med "fyldin-
ger" ligesom i gammeldags dere.

Foruden disse "reservepersonvogne'" an-
skaffede GDS fra starten 15 stk. abne godsvog-
ne med Cleminson-bogier, C 1-15 og 5 stk.



meget sma, abne vogne, D 16-20. De 3-akslede
havde halvhgje tremmesider og var bl.a. be-
regnet til kreaturtransport. De havde aftageli-
ge endefjele. De sma, 2-akslede var ganske
lavsidede. Begge typer havde nedfaldsdere pa
midten. Alt det omtalte vognmateriel havde op-
rindelig ejendommelige korte, tykke puffere,
som maéske indeholdt en gummifjeder? Et par
af disse puffere kan den dag i dag ses pa en
stopbom pa temmerhandelen i Grasted.

Holge DJK 27 var den storste tilladte tog-
vegt for dampvognstoget 60 t, d.v.s. 40 t pa
krogen, hvilket svarer til 2-4 lessede gods-
vogne, afheengigt af deres storrelse, eller hojst
8 tomme af GDSs 3-akslede tremmekasser.
Nar togene fremfortes med hojst 20-25 km/h
skulle man ikke tro, atdet var sterkt opsliden-
de for maskineriet, men det er vel ikke uten-
keligt, at man har overtradt belastningsregler-
ne, da det ofte kneb at klare sig med den for-
handenverende trakkraft. Man ma ogsa huske,
at bade kedler og maskiner var af meget be-
skedne dimensioner, sa der var ikke meget
kraftoverskud til ekstraordinere ydelser. Jeg
har provet at ansld maskinernes ydelse til ca.
50 HK ud fra sammenligninger med tilgengelige
tal for andre, sma damploko, og sa forstar
man jo godt, at vingehjulene flaksede noget
tungt afsted i Grib Skov i de go’e gamle dage!

Dampvognskedlerne var efter en god halv
snes ar aldeles udslidt, s& de matte fornyes i
1893 henholdsvis 1892. Senere blev der proble-
mer med vogndelen, der viste sig for svag til i
leengden at holde til maskineriets rystelser og
sporets elendighed. Belastningen om somme-
ren af de mange passagerer pa taget forogede
koretojets samlede inertimoment, sa rulninger-
ne, forarsaget af sporets tilstand, blev meget
voldsomme, til stor skade for bade karosseri
og fjedersystem. Man vedtog i 1890 at befri A
11 for den rystende maskine og ombygge ma-
skinenden af vognen, sa den fik 60 pladser pa
3. kl. i stedet for post- og rejsegodsrummene.
Disse erstattedes af den lille pakvogn, der 1884
opbyggedes ud fra den diminutive, dbne gods-
vogn D 16. Man satte en bund i den tidligere
maskinende, hvis 1, fag blev omdannet til en
dben endeperron, og der anskaffedes et par nye
bogier til vognen. P4 1. sal anbragte man siden
en nedterftig braeddekasse med vinduer i for at
beskytte de derverende passagerer mod reg-
plagen, der nu var sterkt foreget, da det al-
mindelige lokos skorsten ikke var nar sa hoj
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som dampvognens, der gik oven ud af taget, sa
regen ombglgede nu i sveerere grad de arme
passagerer pa tag-etagen. I dette raddelige
skur var der plads til 40 passagerer. Efter 6-7
ars forleb fjernede man overbygningen igen, da
vognen blev stadig mere skrebelig og ikke i
leengden talte den megen "dzkslast". Maskin-
bogien blev stillet i reserve for maskine II fra
A 12 og erstattedes i gvrigt af et nyt, lille loko
fra Hanomag. I 1894-1895 opgav man ogsa at
benytte A 12 som drivvogn og gav den en lig-
nende indretning som A 11, daman nu havde an-
skaffet endnu en ny postvogn. Nuvar begge ma-
skinbogier ledige, men GDS havde stadig ‘brug
for mere traekkraft, og man indhentede tilbud
fra flere sider pd en ombygning af dampvogns-
bogierne til sma, selvstendige iokomotiver.
B&W fremsatte bl.a. et tilbud, der omfattede
nye, vandrette kedler, men markeligt nok simp-
le "mejerikedler" (corniske kedler) uden fyr-
kasse og regror, men med én stor ildkanal pa
langs gennem den hele vejen cylindriske kedel,
et system, der markeligt nok ogsé fandt anven-
delse i de ejendommelige entreprenorioko, der
godt 20 ar senere byggedes hos Esbjerg Jern-
steberi og Maskinfabrik, jvf. omtale og fotos
it SIGNALPOSTEN nr. 5/1973 ("Regkammer-
smuld"). Atdisseprimitive kedler skulle kunne
levere damp nok, er for mig en gade. B&W var
imidlertid for dyr, og man s tiden lidt an. I
1895 forsegte man s3 Helsingor Skibsveerft, der
tilbed at ombygge begge loko for knap 3000 kr.,
hvilket kun var det halve af, hvad B&W havde
forlangt. CDS slog straks til og resultatet ses
af illustrationerne. Noget lignende havde man
vist aldrig fer set her til lands, méaske bortset
fra de gamle jyske rangerloko med lodret ke~
del, "Gamle Ole" kaldet, men de havde ikke
noget forerhus. Maskinerne anvendtes til ran-
gering og lettere strakningskersel, men da ba-

‘nen 1 1896 anskaffede 2 nye loko og i 1899 igen

2 stk., kunne man s&lge nr. 1 (og I11) omkring
ar 1900 til entreprenorbrug.

Nr. I blev bl.a. anvendt ved bygningen af
LNJ. Nr. II var i drift til 1912, hvor den hen-
stilledes urepareret. I 1916 blev den solgt,
men kunne pa grund af krigen ikke blive repa-
reret straks, og ferst i 1923 blev den klargjort
og kom i drift hos et kulfirmai Sydhavnen i Ko-
benhavn. Maskinen blev ophugget nogle fa ar
efter. De gode billeder, der findes af GDS II
med persontog pa GDS, er taget af banens
driftsbestyrer Thage, da nr. II var pa provetur
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inden afgangen til Sydhavnen. Billederne viser
saledes ikke et typisk GDS-tog anno 1923, men
snarere et slags museumstog, idet den 3-aks-
lede B 12 allerede da havde veret henstillet i
mange ar. Selv om de ombyggede GDS I og II
var besynderlige at skue, har jeg dog i Rush’s
bog "British Steam Railcars' set afbildet Great
Southern and Westerns railcar nr. 1 fra 1904,
hvis maskindel havde en forbavsende lighed med
GDSs "kakkelovne'", se tegningen.
Dampvognenes genferd blev, trods befri-
et for det rystende maskineri, stadig ringere,
og i 1908-1909 besluttede man at give dem helt
nye vognkasser, hvilket skete hos vognfabrikant
Larsen pa Frederiksberg. Deres nye udseende
og indretning fremgar af tegningerne. De om-
litreredes ved ombygningen til A 1-2, men i
1924 endredes dette til B 11-12, ikke at for-
veksle med de 3-akslede vogne, der tidligere
havde haft disse numre. I den nye skikkelse
holdt vognene til 1961, d.v.s. i over 50 ar, sa
ombygningen ma siges at have veret vellykket.
Der var nu heller ikke meget tilbage af de op-
rindelige dampvogne, nasten kun gulvet, hvor
bredderne 1& diagonalt - dannende 45° vinkel
med vognens vagge - samt en del af undervog-
nen var det originale. Bogierne var skiftet ud

ved 1. ombygning, men de nye var af ganske
samme, primitive type. Malene pa tegningen
gelder B 11. Denne vogn havde endnu det ejen-
dommelige perrontag efter 2. verdenskrig,
men fik i sine sidste ar den tagform, som er
vist til hejre, og som B 12 muligvis har haft
hele tiden. B 12 havde lidt afvigende mal, men
kun akselafstanden differerede med mere end
10 cm. Vognene fik aldrig luftbremse, men blev
udstyret med skruebremse pa den ene bogie.

De 3-akslede B 11-12 var ogsa i ringe
stand, da ex-dampvognene ombyggedes, men
da man havde anskaffet en del nye vogne, lod
man dem sta i reserve i nogle ar, indtil man i
1916 tog sig sammen og lod B 11 forsyne med
en helt ny vognkasse, igen hos Larsen, Frede-
riksberg, se tegningen. Undervognen repare-
redes i 1. omgang hos Hviid i Hillered, idet
Cleminson-bogierne bevaredes, men i 1933-
1934 ombyggedes ogsa undervognen, der nu fik
2 normale lenkeaksler, og vognen udstyredes,
sa den kunne bruges til motorbivogn, denne
gang ikke til dampvogne, mentil Triangels "sto-
re" motorvogne M 3-5.

B 12 repareredes ikke, men blev staende
i reservetil 1932, hvor deniflg. Thomassen om-

GDS C 31 i Kagerup, 5/7 1964 (Holtrup)




dannedes til en slags campingvogn for banens
personale. Jeg husker den selv tydeligt fra min
drengetid, idet den havde navnet "GRIBBEN'" ma-
let med store bogstaver pa siden. Man traf den
i sommertiden hensat snart her, snart der, sa
kore matte den jo kunne, selv om den s svert
rundrygget og affeldig ud. Hvornar den blev
stedt til hvile i Tisvildeleje ved jeg ikke, men
det var vist forst efter 2. verdenskrig.

Selv om Rowan-vognene egentlig var noget
bras, var GDS dog ganske god til at holde liv i
dem! Det kneb dog med de 5 sméa, 2-akslede
godsvogne. De var for spinkle til, at de kunne
indlemmes i de sjzllandske statsbaners tog, og
de udrangeredes alle efter kun 14 ars brug. De
3-akslede var nok noget bedre, mende matte dog
forsteerkes med jernvanger, nye pufferplanker,
puffere og sidestolper samt nye koblinger, da
statsbanerne i 1890 udarbejdede skarpede reg-
ler for gensidig vognbenyttelse. 5 stk. ikke-~
forsteerkede vogne anvendtes herefter kun lokalt
pa GDS. To af vognene ombyggedes til lukkede i
1882 hhv. 1890. De blev senere hvidmalede og
benyttedes til transport af let fordervelige va-
rer. De blev adgangsforment pd DSB fra 1918 -
men udrangeredes forst endeligt i 1942.

Det var ferst efter 2. verdenskrig, de
sidste rester af det Rowanske materiel endelig
forsvandt. "Motoriseringen' blev ikke den suc-
ces, Rowan havde dremt om, og den blev dyr
for GDS. Til gengezld har GDS i mange ar veret
en guldgrube for de szrlinge, der har interes-
seret sig for jernbanemateriel-historie, og in-
gen anden privatbane i dette land har haft en sa
broget og forvirret blanding af materiel i alle
mulige stilarter, og i sa lang en arrakke.

N&r man i dag kerer med GDSs moderne
Y-tog ma man med vemod konstatere, at der
ikke leengere er noget tilbage af det ejendom-
melige, gamle materiel. Men GDS kerer stadig
ud i den dejlige Grib Skov, der for sterstede-
lens vjedkornmende stadig er lige sé fredeliqg,
som den var, da GDS &bnede driften i 1880.
Ved Grib Se er der snarest fredeligere, for der
finder man ikke mere pavillonen fra 1880, hvor
der hver dag serveredes frokost og a la carte
retter med alskens vine og spirituosa, og hvor
man kunne leje bade og fiskegrejer til benyt-
telse i spen. Nu ma man selv medbringe mad-
pakken, drikkevarerne oq fiskegrejerne.

Sic transit gloria mundi.

i H. Alkjaer |
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H.M. Kong Frederik IX store interesse
for jernbanevasenialmindelighed og for damp-
lokomotiver i sa@rdeleshed er velkendt.

I kongens besiddelse fandtes en del ind-
rammede billeder af damplokomotiver, med og
uden tog.

Billederne horer til Rosenborg-samlingen,
men er, ved H.M. Dronning Ingrids velvilje,
udlént til Jernbanemuseet, som har taget an-
ledning til at udstille de interessante billeder i
museets lokaler i statsbanernes administra-
tionsbygning, Selvgade 40, opgang F, 5.

Seerudstillingen skulle veere en ekstra lej-
lighed til at besege Jernbanemuseet, hvis gv-
rige samlinger af jernbanehistoriske modeller
©g genstande nok er vard at stifte bekendtskab
med.

De er hjertelig velkommen.

Jernbanemuseet er abent alle onsdage fra
kl. 12.00 til 16.00 i tiden april-oktober (begge
maneder inklusive).

Endvidere vil museet forseqgsvis vere a-
bent for besegende pa alle lgrdage frakl. 12.00
til 15.00.

Adgangen er gratis alle dage.

FRA SIDEGANGEN

Fra Hans Nygaard Jensen, Jelling:

Jeg har netop kebt DSB OLD-TIMERE i mo-
del, og da jeg stedte pa vognen pa side 186, som
forfatteren ikke kender oprindelsen af, forekom
det mig, at den minder om en af "Réwa’'s" mo-
deller. Hen og fatte Réwa-kataloget, og der
var en toakslet pakvogn, der efter billedet at
demme har samme vognkasse som specialvogn
nr. 563 (tror jeg der skal std). Den abne ende-
perron, vindues- og derplaceringen i gavlen,
tagsteotterne over endeperronen, skydedgrens
placering og udformning, alt passer fint sam-
men. Modellens lengde er 118 mm, og antallet
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af felter, som vognens pladebekladning er ind-
delt i, er ogsa det samme.

Réwa laver en tilsvarende 3-akslet per-
sonvogn med en lengde pa 135 mm, sa det kan
veere, det er denne type undervogn, der er un-
der den pageldende specialvogn.

Pakvognen fas i 3 udgaver, i gren udfe-
relse fra Deutsche Reichsbahn (litra PwiPr 99)
med cylinderpuffer og massive hjul til DM
12,50 (katalog nr. 3601), i redbrun udforelse
fra De preussiske statsbaner (nr. 3616) og i
rod/cremefarvet udferelse fra Wiirttembergi-
schen Eisenbahngesellschaft (WEG) (nr. 3608).
De to sidstnevnte har kurvepuffer og stjerne-
hjul (lgber teenderne ikke i vand pa old-timer
entusiasterne?) og koster DM 16, -. Personvog-
nen fias i gren fra DR (litra BC3iPr92c) (nr.
3603) til DM 13,-o0g i gren/brun preussisk ud-
forelse (nr. 3618) til DM 18, -.

I gvrigt kan man fa kurvepuffer (nr. 5034,
DM 1,- pr. par) og stjernehjul (nr. 5084, DM
4,- pr. par) samt en del mere moderne lasde-
le (bremsesystemer, bogier, trykluftcylindre
og -slanger m.m.) i los vaegt fra Rowa. Virke-
lig fine sager, men prisen er jo ogsa derefter.
Det er nu nok vaerd at kikke efter, hvis man
kommer til Tyskland.

Med hensyn til den pagaldende special-
vogn, ma man nok ga ud fra, at det er en gam-
mel preusser, der hejst sandsynligt er efter-
ladt i Danmark efter krigen, eller overdraget
DSB som erstatning for en dansk pakvogn, ede-
lagt af DR,

Fra Jens Bruun-Petersen:

Vedrorende plan af Ringsted station i SIGNAL-
POSTEN, 9. &rgang nummer 4:

Den yngste af planerne er god nok, ogsa i
gengivelsen, men arstallet er galt. At arstallet
er forkert, ses af felgende:

1) Fejlagtig indfering af KRBtil varehuset. KRB-
sporet er merket "industrispor'", og planen
gelder saledes for et tidspunkt efter KRBs luk-
ning.

2) P& planen optraeder et mylder af PU-signaler
m.m. Endnu i 1960 var der daglystogvejssigna-
ler og korsformede rangerarmsignaler i vest-
enden.

3) Transversalen i stationens vestende mellem
de to Korser-spor blev feorst rykket derud i

midten af 1960erne og la tidligere i forlengelse
af skraforbindelsen 160-170.

Planen gelder saledes bedre for tilstan-
den i 1970. Det fejlagtige arstal 1942 skyldes
vel, at DSB har rettet pa en plan fra dengang.

Jeg vedlaegger en skitse af spornettet, sa-
ledes som det s ud i 1960. Dengang kerte der
endnu lokaltog mellem Neastved og Ringsted -
under en af mine "sporplanrejser' har jeg sa-
ledes kort med solo MO 569 bade frem og til-
bage.

Yderligere sporskitser afRingsted station
findes i Thomassen&Wilcke : Koge-Ringsted Jern-
bane (DJK publ. 20, 1967). De er fra ca. 1915
(incl. KRB-spor) og 1930 (maksimalt midtbane-
stadium!) og supplerer sdledes udmarket de
planer, der sas i SIGNALPOSTEN.

Sporplaner som den fra Ringsted "1942"
dekker udmerket behovet for nyere sporplaner,
da de trods en vis skematiseringer ret maltro.
Desuden er de et godt grundlag for opretning af
"feltskitser" som undertegnedes, sa fortset
roligt med disse signalplaner, hvor de gamle
sorttryk fra for 1920 slipper op.

(Jens Bruun-Petersens sporplan over
Ringsted findes p& udfoldningsarkene) .

Fra Peter Prastrud:

Det er meget interessant at lese EVPs
artikel "Sidste tur - ophug - farvel og tak", om
"en hel mur af fotografer"

"med ca. 100 fotografer"
og lignende udtryk om '"fotografer'.

N&r man navner fotografer, smede, mu-
rere, lokomotivierere, kontorassistenter o.l.
faggrupper, regner man med faguddannede folk
og ikke amaterer.

Derfor er det serdeles forkert at tale om
fotografer, nar disse enten ikke er faguddan-
nede eller medlem af Pressefotografforbundet.
Medlem af PF kan man kun blive, hvis det har
vaeret ens levevej gennem mindst 3 ar.

Red. kommentar: Desvaerre skriver Prestrud
ikke, hvilken betegnelse man sa skal hafte pa
en mand med et fotografiapparat om halsen.
Det er vor opfattelse, at der ikke findes en be-
tegnelse som deekker "amatorfotografen" alene,
sa lesningen er maske, at den professionelle
benaevnes fagfotograf?
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DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

Den neeste etape vi skal beskaftige os med
er tiden fra sammenslutningen af de 2 magkin-
afdelinger i 1892 og til "det sidste damploko er
bygget i Danmark" - en udtalelse, der faldt da
de sidste S- og H-maskiner var leveret i 1928,
Helt sddan kom det nu ikke til at g&, men det
vender vi frygtelig tilbage til senere.

Busse (den yngre) blev chef for den sam-
lede maskinafdeling i 1892 og han fulgte sit
princip videre fra de jyske A-maskiner - en
vis standardisering, mange loko af samme ty-
pe, og desveerre en skelen til Preussens sméa
kedler.

2 af de tidligere typer blev viderebygget,
nemlig G-maskinen, hvoraf der i en lidt &ndret
form blev bygget ialt 51 fra 1896 til 1901; groft
sagt havde man nu 86 ens loko hvad ydeevne
angik og bygget i en periode fra 1868 til 1901.
Hs blev viderebygget i "Busse stil" fra 1894 til
1902, ialt 45 loko, og kom siledes til at over-
lappe de nye 3-koblede F-loko, hvoraf de forste
blev bygget i 1898 og i tiden til 1923 ialt 105 stk.
og dertil 15 stk. i 1949.

Til den steerkt tiltagende il- og person-
togstrafik byggede Busse en ca. 30% storre A-
maskine fra 1894 til 1902, ialt 100 K-maskiner
og fulgte dem op i 1903 med 5 stk. og i 1909
med yderligere 14 stk. C-maskiner, ialt 119
ens loko over 15 ar, og det i en periode, hvor
udviklingen leb sterkt! C-maskinen fik indven-
dige cylindre og gangtej og samtidig gik Busse
endelig over til Heusinger-styringen, efter at
den allerede fra 1886 havde varet anvendt pa
Sjeelland (pd litra Ks og Ms). 1 flere ar korte
C-maskinerne og K-maskinerne i samme tur
og det viste sig da, at C-maskinen grundet sit
indvendige gangtej fik et roligere lob end K-
maskinen og hertil vasentlig lengere mellem
hjulafdrejningerne.

Til Kystbanen og Kgbenhavns nertrafik
anskaffedes fra 1896 til 1901 den nye O-maski-
ne, ialt 36 stk., nr. 301-336. Det var faktisk
en A-maskine med K-cylindre. Ogsa godstoge-
ne tog til i sterrelse og maskinerne blev for
smé, iser kneb det for G-maskinen pa den ost-

af A.Gregersen

jyske hovedbane. Til disse tog byggedes sa D-
maskinen i 1902, kun et ar efter, at den sidste
G-maskine var leveret. De forste 41 (nr. 801-
841) fra 1902-1908 var vadddampmaskiner; i ud-
landet og ved enkelte privatbaner havde man i
nogle ar anvendt overheder, men Busse, der
var yderst konservativ, var imod systemet.

Udviklingen tvang ham imidlertid til at
prove det nye og i 1909 kom sa DSBs forste
overhederloko, litra D 842-851, der tilmed
havde noget sd moderne som rundglidere - men
samtidig leveredes 12 vaddampmaskiner, litra
D nr. 852-864 som sammenligningsgrundlag.
Men det blev en noget haltende sammenligning,
idet disse maskiner havde en vasentlig storre
kedel end de forste 51 stk.

11912 kom nr. 865-869, bygget som nr.
842-851 og fra 1919-1922 de sidste 31, nr. 870
-900, alle med overheder, men med 460 mm
cylinderdiameter mod de hidtidiges 430 mm.

I arene efter 1900 blev det efterhinden
temmelig almindeligt, grundet stigende tog-
stoerrelser og nedskaret koretid for hurtigtoge-
nes vedkommende, at indfere forspandskersel,
men det var imidlertid bade dyrt og mindre ef-
fektivt. Men det var forst da strakningen Ny-
borg-Strib havde faet sverere spor at det blev
muligt at indseette sterre loko. Fra 1907-1910
blev de 33 P-maskiner bygget og forst indsat pa
Fyn, derefter pa Sjelland og i @stjylland.

Medens P-maskinen var fortrinlig egnet
pa det ret flade Sjelland og pa Fyn, hvor et il-
togkun holdt i Odense, var den uegnet til Qst-
Jjylland med de mange kobstadsstationer og de
sterke stigninger. Hertil indsattes sd& R-ma-
skinen fra 1912 - en kraftig 2 C-maskine, byg-
get som 2-cylindret i 1912-1917 (20 stk.) og
som 3-cylindret i 1921-1924 (10 stk. ).

Bade P- ogR-maskinerne havde gode, sto-
re kedler; det havdes, at Dorph havde tegnet
P-kedlen under Busses sygdom, og da Busse
fratradte i 1910 var vejen &abnet for nye syns-
punkter. Med R-kedel byggedes en ny godstogs-
maskine, litra H nr. 789-800 (type 1 D) i 1923
og 1926, men da man skulle anskaffe en ny lo-
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N 188, ex. KB 3 (Jernbanemuseet)

kotype til Nord- og Kystbanen forfaldt man til
gamle tiders darligheder og skar kedelstorrel-
sen ned i litra S 721-740, type 1 C2 T, fra
1924-1928. Som det forelpbig sidste skud pa
stammen skal naevnes de 5 Q-maskiner fra 1930
og 1932, en kraftig, men noget tung og uhand-
terlig 4-koblet rangermaskine med D-kedel,
dog uden overheder.

Endelig ber her medtages 3 privatbane-
typer, der blev overtaget af DSB:
1) I 1892 overtog DSB driften af Falsterbanen
og samtidig fik man 5 lette 1 B-loko (en lille
Ks), GJ nr. 9-14, der hos DSB fik litra S nr.
351-356.
2) 3 sma 2-koblede tenderloko, litra N, bygget
til Kalvehavebanen i 1897, hvor de straks viste
sig at vere for sma, hvorfor DSB, der mang-
lede rangerloko, overtog dem som N 186-188.
(Nr. 188, ex. KB 3, havde end ikke veret i brug
pa KB!).

i
e
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3) 4 stk. C T loko, KSB nr. 1-4, som var for
sma for Slangerupbanen. De blev overtaget af
DSB i 1909 som litra T nr. 357-360. Igen var

‘det mangelen pa rangerloko, der gjorde sig

geldende. Ej heller pa DSB gjorde de sig - stod
darligt fast, dampede og leb darligt, kunne ikke
bremse ordentligt (vacuumbremsen burde have
veeret erstattet med en dampbremse).

Noget helt for sig var de 8 stk. litra F nr.
428-435, der blev leveret i 1918-1919 af Win-
thertur i Schweiz. Breendsel var pa det tidspunkt
dyrt og tilmed en mangelvare, derfor blev dis-
se loko bygget med overheder og havde desuden
rundglider og Heusinger-styring, rammevand-
kasse og hejtliggende kedel. De afveq i det hele
taget fra DSBs '""design" og var mere en moder-
ne privatbanetype. Handverksmassigt var de
fint udfert, i driften var de mindre robuste end
de almindelige litra Fuog fik i flere tilfelde et
ubegrundet darligt ry pa sig - men! - de skulle
passes godt af bade veerksted og lokopersonale



- en ulempe? maske for visse, der kun matte
rangere.

Jeg har ikke kunnet undlade at gere mig
visse tanker om DSBs lokobygning i Busses re-
geringstid og den tid, der fulgte efter. Standar-
disering er godt, iser nar det gelder lokoked-
ler. En kedel af den sterrelsesorden som i
1909 blev tildelt nr. 852-864 kunne have veret
bygget allerede i 1894 og anvendt pa 3 lokoty-
per:

1) et 2 B persontogsloko, altsd en stor K.

2) et 1 C godstogsloko, d.v.s. D 852 m.fl., og
altsa ingen litra G.

3) et1 C 1T lokoi stedet for O-maskinerne men
med 1650 mm hjul.

Af disse 3 lokotyper kunne veere anskaffet
et antal pa 100, 100 hhv. 50 i tiden til kort ef-
ter 1900.

Der blev kun anskaffet 20 P-maskiner,
men med de store cylindre og 15 ato kedeltryk
til gengeeld 60-70 R I. I stedet for typerne R II,
H, D 870-900 burde man fra ca. 1918 have byg-
get en stor 1 C 1 universalmaskine med 1750
mm hjul og en veegt af ca. 80 t, samt en Paci-
fictype til hurtigtog og endelig en 2 C 2 T med
R-kedel i stedet for litra S. Disse 3 typer kun-
ne vaere bygget lige op til ca. 1940.

Da F-maskinen blev bygget burde bygnin-
gen af litra Hs have varet stoppet og de F-ma-
skiner, der blev leveret efter ca. 1920 burde
have veret erstattet af en sterre 3- eller 4-
koblet type.

Efter at '"det sidste damploko var bygget
i Danmark" tog motoriseringen for alvor fart.
Triangelvognene kom til at gere ret god nytte
pa visse sidebaner, MP og MO var da de blev
bygget vel noget nar det muliges kunst og der
var en ret god mening i deres anvendelse i den
sidste halvdel af 1930erne. Det ovrige motor-
materiel var af en sadan art, at alle havde vee-
ret tjent med om det var blevet kort - d.v.s.
trukket - direkte fra leveranderen til ophugge-
ren! Pa papiret var der i 1930erne adskillige
overfledige damploko, mange blev da ogsa hen-
sat eller udrangeret, men ML og de 12 diesel-
loko havde jevnlig nedbrud og matte erstattes
af damploko, ofte pd en hejst urationel maéade
fordi man matte improvisere. Man mente, at
savel lyntog som broer ville gere adskillige
loko overfledige, til trods herfor opstod der
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F 435 i Fredericia, 21/9 1951 (red.ark.)

trang til kraftigere loko - og man var da s& hel-
dig at kunne kebe 11 Pacificloko i Sverige, SJ
litra F nr. 1200-1209 og 1271, der blev til litra
E nr. 964-974. De var blevet overkomplette
som felge af elektrificeringen.

De blev kebt ganske billigt, men var i
darlig stand og matte - foruden @ndring til hoj-
restyring - grundig repareres. Krigen gav DSB
lejlighed til at bygge 6 H-maskiner og fra 1943
til 1950 byggede Frichs 25 E-maskiner. Det blev
sterkt kritiseret at man fortsatte bygningen af
en 30 &r gammel type, men var der andre mu-
ligheder? Tysk 03 var pa tale, men havde vi set
sa meget som skyggen af en af dem. Ej heller
var det en type, der var vard at satse pa. Det
navnkundige tidsskrift Lok Magasin skriver me-
get typisk om den, at det bedste ved den er ud-
seendet, sa vi skal vist vere glade for, at vi
ikke fik denne meget uskonomiske type, og at
Frichs ikke turde eksperimentere med en ny
type ber man ikke fortenke dem i, idet deres
erfaring, hvad nykonstruktioner angar, er sterkt
begrenset.

Efter krigen efterlod besattelsesmagten 3
loko, type P8/38 - et preussisk persontogsloko
hvoraf der er bygget ca. 4000 - de blev til DSB
litra T nr. 297-299.

1 1949 kebtes i Belgien 12 stk. belgiskbyg-
gede 1 E loko. Det var tyske 50 OK, som det
under krigen var palagt belgiske fabriker at
bygge til besattelsesmagten. De blev imidler-
tid ikke leveret, og var saledes belgisk stats-
ejendom. Ved DSB blev de til litra N nr. 201-
210.
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Endelig leveredes i 1949 15 stk. F-maski-
ner ogi 1943 og 1945 10 Q-maskiner.

Ombygninger: Mangel pa rangerloko har jevn-
lig veeret et problem for DSB. Man segte nogle
gange at afhjelpe ondet ved ombygning af tog-
loko til tenderloko. Allerede i 1880-erne om-
byggedes F nr. 61-64 og K(j) 69-76 til tender-
loko og 20 &r efter ombyggede man igen nogle
@ldre togloko til tenderloko. Dj 92, 93 og 96
blev i 1904-1905 ombygget til B1 T og i 1907
blev L 111 og 117 ombygget til L 66-67, ogsa
som B 1 T. L 89 blev hensat med ombygning for
oje, det blev dog aldrig udfert - heldigvis ma
man vist sige. Disse ombygninger af Dj og L
var af en hgjst tvivlsom veardi, og i forhold til
resultaterne for bekostelige.

Derimod havde man succes med ombyg-
ning af de 3litra Ls til tenderloko. De blev om-
byggeti1907-1908 og kom til at rangere i Oden-
se i over 20 ar og gjorde pad stationspladsen
lige sa god nytte som en F-maskine.

Omkrirg 1920 var J nr. 1-10 s godt som
udslidte, bade kedler og fyrkasser var kassab-
le og man besluttede sig da til at ombygge alle
20 loko (1921-1929). De fik ny fyrkasser og
kedler med smarersoverheder, et forlanget
reggkammer med spids regkammerder, kedlen
blev leftet og rammen forlenget og den gamle
spjeeldregulator blev erstattet med en ventilre-
gulator, endvidere blev tenderens vandrum
gjort sterre. Overhederen har nok varet af ret
tvivlsom verdi, har vel kun virket som damp-
torrer, og det er vel igvrigt et dbent sporgs-
maél, om disse loko var en ombygning vard.
Det havde nok veeret bedre at give de sméa G I-
maskiner en ansigtsleftning. De trak veesent-
lig bedre end J-maskinerne og lebheegenskaber-
ne var fuldt pa hejde med J-maskinernes.

Fra 1925 begyndte man at ombygge K- og
D-maskinerne. Der indfertes en standardkedel,
feelles for C, K og D. Samtidig fik K-maski-
nerne rundglider; den korte vegtstangsbeva-
gelse lige op til glideren skyldtes at man "vend-
te" gliderbevagelsen, idet de ny glidere kom
til at arbejde med underafskzring. Kedlen blev
loftet og skorstenen afkortet, endvidere an-
bragtes i fererhusets venstre side en dobbelt-
injektor. Ideen i det var, at den ene af dem
skulle sta til hele tiden, og den anden supplere
under afspaerring og ved stationsophold. Indtil
1932 blev ialt 50 loko ombygget. D-maskinerne
blev ombygget mellem 1925 og 1940, dertil nr.

872 i 1942 (efter luftbombardementet ved Dg-
strup) og 869 i 1947, ialt 57 loko blev ombyg-
get: 801-851, 865-869 og 872. Foruden den ny
og hejere liggende kedel fik de ny cylindre med
rundglidere (enkelte beholdt de gamle cylindre
med fladglidere), et sterre og rummeligere
forerhus, hvad der nedvendiggjorde en forlaen-
gelse af rammen. Sandkassen blev flyttet fra
fodplade til kedelryg og kom under falles dek-
sel med domen.

Imellem 1948 og 1952 blev yderligere 17
D-maskiner ombygget - alle loko fra nr. 870 og
opefter - men nu ngjedes man med at forlenge
rammen og give dem det store fererhus. 852-
864 blev der intet gjort ved.

Da man indsatte lyntogene blev en del P-
maskiner overfledige. Havde man anvendt P-
maskinerne til disse tog, havde man sparet
masser af penge, reparationer, nedbrud og
ergrelser og tilmed opnéet, at man ved hojti-
der kunne indsztte mange ekstra vogne i toge-
ne (ikke overfert pa Storebzlt). N&i! det havde
veeret for godt og billigt, istedet sd man i slut-
ningen af 1930erne P-maskinen anvendt i stand-
sende persontog, bade pd Fyn og mellem Fre-
dericia og f\rhus, samt i Nordbanepersontog -
genialt!! Da krigen kom i 1939 blev der vendt
op og ned pa alt, og man kom bl.a. dertil, at
man manglede en kraftig maskine, der kunne
benyttes pa baner med 37 kg/m skinner. Man
fandt s& pa at ombygge nogle P-maskiner til
2 C 1-loko og udvalgte loko med darlige fyr-
kasser.

Den forreste del af rammen til hen over
midterste hjulsaet blev bibeholdt, ligeledes den
gamle rundkedel med regkammer, samt cylin-
dre og glidere, styringer og gangtej samt bo-
gier. Til kedlen sattes en R/H-bagende med til-
horende fyrkasse, forbundet til den oprindelige
kedelforende gennem et konisk mellemstykke -
dertil en ny bagramme samt 3 nye hjulsat med
diameter 1730 mm, samt skorsten og fererhus.
Som bagleber anvendtes lebehjulszt fra udran-
gerede A-maskiner. De gode resultater med E-
og H-maskinernes dampterrere bevirkede, at
PR-maskinen (ja, sddan kom den til at hedde)
ogsa fik dampterrer. Kun PR 904, den forst
ombyggede, samt de ombyggede P II beholdt de
oprindelige glidere, men da man ikke var til-
freds med 904s igangsatning blev de ombygge-
de P 1 (904, 905 og 908) forsynet med P II-cy-
lindre ved ombygningen.



PR mistede P-maskinens gode lobeegen-
skaber - naturligvis - men opndede ikke at bli-
ve en R-maskine, hvad ydeevne og igangsatning
angik, ej heller blev den robust. Den vedblev
at veere en maskine, der ligesom P-maskinen
skulle behandles med en vis folelse - men umu-
lig var den ikke. Den blev ganske vist af visse
forere betegnet som "PaaR....", fordi de al-
tid - eller tit - var darligt kerende med dem;
men mon ikke disse forere nasten altid var det

- uanset maskintype? PR lgste et problem, men
som Vi senere skal se, kom de mest til at kere
pa de svare skinner.

Den tekniske udvikling har ikke varet
stor, der har intet epokegorende varet udfert.
N&, det ma jo ogsd tilkomme de store uden-
landske statsbaneselskaber og de store lokofa-
briker - ikke et lille land.

Heusingerstyring kom forst i 1903, over-
heder i 1909. Sterre loko bestemte baneafde-
lingen i realiteten, de kom forst, nar - eller
noget efter - det var pakravet. Til belysning:
olie, pa nogle gas. Elektriciteten kom forst i
anvendelse, da det kneb med olie og gas. En del
loko fik en tid, hvor kul var dyre, forvarmere,
de blev demonteret, da kullene igen blev billi-
ge.

Bremser, taget helt frade forste ar: Skru-
ebremse eller handbremse, over den direkte til
den automatiske vacuumbremse ogendelig tryk-
luftbremsen, der kom sent, men det betod, at
vi fik det bedste system: Hildebrandt-Knorr, og
man begyndte med godstogene, hvor personalet
fik lejlighed til at blive fortrolige med det ny
for det indfertes i persontogene.

Fyring: Under forste verdenskrig ekspe-
rimenterede man med torvefyring pad Djursland
- ja, K 585 blev endda ombygget til formélet og
var forsynet med en amerikansk skorsten. Igen
i 1940erne matte man ty til bade brunkul og
terv - den rene jammer, undertiden var der
mere ild i skraningen end i fyret!

Oliefyring har ogsa varet prevet - dog
uden gode resultater, ferst pd en O-maskine i
perioden 28/12 1921 - 10/5 1922 p& nr. 324 og
i foraret 1947 havde PR 904 samt en D-maskine
en tid oliefyring.

Og sa til anvendelsen.
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Litra O, nr. 301-336

Nr. 301-306 leveret 1896 af Borsig med fabr.
nr. 4520-4525,

nr. 307-312 leveret 1897 af Borsig med fabr.
nr. 4579-4584,

nr. 313-318 leveret 1898 af Borsig med fabr.
nr. 4645-4650,

nr. 319-326 leveret 1898 af Borsig med fabr.
nr. 4691-4698,

nr. 327-336 leveret 1901 af Esslingen med
fabr. nr. 3167-3176.

Udrangering mellem 1936 og 1958.

Denne type blev bygget til Nordsjellands-
banerne og forst anvendt pa Kystbanen, statio-
neret pa @sterbro (Kk). Den indsattes kort ef-
ter ogsa i lokaltogene til Lyngby, Holte og Klam-
penborg og anvendtes her indtil elektrificerin-
gen i 1934. Pa Helsingerbanerne aflgstes de i
nogen grad af litra K efter bygningen af Boule-
vardbanen, men for alvor ferst af S-maskinen
i lobet af 1926-28. I lokaltogene til Rungsted
keorte litra O til omkring 1938-39 - sterkt af-
tagende i de sidste ar, erstattet af MO i Hum-
lebzktog. Under og efter 2. verdenskrig kortes
enkelte Rungstedtog og sa sent som i 1951-52
s man til tider en O-maskine i eftermiddags-
togene (651-652).

P4 Nordbanen kerte de kun lidt - og i
spredte perioder nord for Holte - enkelte tog i
1912-1913 og i midten af 1940erne et morgen-
tog fra Hillered til Kebenhavn (nordpi i et lo-
kalgodstog). De blev brugt en del p& "Lille
Nord" i lokaltogene Hillergd-Helsinger, me-
dens ML stod stille fra 1940 til ca. 1950. De
korte feergetog til Frihavnen og en del godstog
pa den indre - og senere ogsé pa den ydre gods-
linie. I perioden 1921-1925 korte de lokaltog
Hellerup-Nerrebro og senere ogsa samtidig
Frederiksberg-Klampenborg - det sidste var
forbi ved elektrificeringen.

O-maskinerne korte pa Frederikssunds-
banen fra 1908-1909 - undertiden ogsd godsto-
gene - til dels aflest af motortraekkraft i 1930-
erne. Det blev en meget besvarlig anvendelse
under krigen, idet togene korte Vanlgse-Frede-
rikssund og det blev da nedvendigt med adskil-
lige tomleb Vanlese-Frederiksberg-@sterbro.
Pa Slangerupbanen korte de en kort tid, men
efter at sporet syd for Farum var forstarket,
aflestes de af MO. De korte lokale Roskildetog
forst i 1930erne, senere i 1930erne pa strak-
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0327 i Hellerup, 23/8 1931 (James Steffensen)

ningen Slagelse-Kalundborg/Verslev, samt
som aflesning for ML pa den midtsjellandske
bane, hvor alle tog tit kertes med damp.
Adskillige O-maskiner var i 1930erne
hensat og blev efterhanden udrangeret, noget
man fortrod, da krigen kom. Men ogsa Jylland
fandt anvendelse for O-maskinen. Til Struer-
Oddesund Syd blev de benvttet fra ca. 1912-13
til hen i 1920erne og periodevis ogsa senere.
Begrundelsen herfor var, at de havde varme-
ledning pa maskinens forkant og kunne varme
togene op i begge korselsretninger (der var in-
gen drejeskive i Oddesund Syd). Nr. 304, 307
og 326 har med sikkerhed varet stationeret i
Struer. I 1937-38 korte en enkelt pa Thybanen,
og fra 1938 til ca. 1947-48 korte de pa Salling-
banen, stationeret i Viborg, senere Langa.
Under og efter krigen har Fredericia, Es-
bjerg og Brande undertiden haft en enkelt (til
s@rtog, til reserve for rangering, til brunkuls-
tog m.m. ). | Senderjylland fik sidebanerne til

Haderslev og Abenra sidst i 1920erne O-maski-
ner og her anvendtes de til ca. 1955-56. Indtil
Padborg fik eget depot kerte de pa "Trekanten"
d.v.s. Tinglev-Tersbel-Padborg-Tinglev, samt
et enkelt togpar til Tender. Ogsa Tender har
haft en O-maskine - til reserve og til Logum-
kloster- og Hegjerbanen.

I tiden 1918 til ca. 1922, hvor der var fa
persontog, men god godstrafik, blev de en del
anvendt til rangering i Kebenhavn (Havnen,
Amagerbro, pakhusene) og som skydemaskine,
men ogsa under 2. verdenskrig blev de nu 0q
da brugt til rangering, f.eks. i Korser, Mid-
delfart, Fredericia, Esbjergm.m. Flere privat-
baner har lant dem, HFHJ, RHJ og ETJ (den
sidstnevnte ville endda kebe en - det blev af-
sléet af privatbanetilsynet - hvorfor?).

Litra C, nr. 701-719

Nr. 701-705 leveret 1903 af Esslingen med
fabr. nr. 3245-3249,

nr. 706-719 leveret 1909 af Schwartzkopff med
fabr. nr. 4173-4186.

Udrangering mellem 1954 og 1969.
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Litra K, nr. 501-600

Nr. 501-505 leveret 1894 af Neilson med fabr.
nr. 4742-4746,

nr. 506-520 leveret 1896 af Hartmann med
fabr. nr. 2117-2124, 2148-2150 og 2183-2186,
nr. 521-540 leveret 1898/99 af Esslingen med
fabr. nr. 2913-2932,

nr. 541-551 leveret 1898 af Hartmann med
fabr. nr. 2324-2334,

nr. 552-565 leveret 1898/99 af Esslingen med
fabr. nr. 2989-3002,

nr. 566-585 leveret 1900/01 afBreda med fabr.
nr. 494-513,

nr. 586-595 leveret 1901 af Hanomag med fabr.
nr. 3573-3582,

nr. 596-600 leveret 1902 af Maffei med fabr.
nr. 2251-2255.

Udrangering i 1935, 1938 og mellem 1950 og
1964.

De forste 5 K-maskiner blev pa Sjelland
til forst i 1896 og kom sa til Nyborg. De 15 fra
1896 blev leveret til Kebenhavn, men nr. 506-

K 599 i Brande, 23/7 1961 (Holtrup)

510 gik kort efter til Nyborg. 1897/98 maski-
nerne 521-558 (7/11-1897 - 23/12 1898) betod
i forste omgang, at Nyborg fik 501-518, Ko-
benhavn 519-542 oqg Arhus 543- 551, senere @n-
clret til: Nyborg 501-522, I’\obenhavn 523-546
og Arhus 553- 558, efter senere leveringer var
fordelingen i oktober 1899: Nyborg 501- B2,
Kebenhavn 527-556, Arhus 557-585 og efter at
de sidste var 1everet1 1902 var fordelingen:
Nyborg 501-521 og 590-600, Kebenhavn 522-
533 og Arhus 554-589.

Pa Fyn havde man den skik at anvende
samme lokotype i alle tog: Litra A 1887-1896,
litra K og A 1896-1897, litra K 1897-1902, litra
P og K 1907-ca. 1910, et par ar alene litra P
derefter litra P og D.

K-maskinerne indsattes i 1894-1902 pa
alle sjellandske hovedlinier, pa Kystbanen oqg
Nordvestbanen dog kun i enkelte tog. P& Fyn i
alle togog Ar huamaakmern@ korte pa straknin-
gen Randers-Arhus-Fredericia- -Vamdrup. De 5
C-maskiner fra 1903 indsattes i en K-tur pa
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Vest- og Sydbanerne. Dengang kerte man med
1 set personale til hver maskine, 701-704 sat-
tes i tur, 705 var reserve. Alle 5 fik egenavne
efter personalet:

701 PETER DEN STORE (lokofgrer Store Peter)
702 OSCAR DEN II. (lokoferer Oscar Larsen)
703 UNITED STATES (lokofgprer Amerika-Jen-
sen) (de to sidstnezvnte antagelig inspireret af
DFDS’ny Amerikalinie) .

704 UNIVERSITETET (lokoferer "den lille prof-
essor')

705 DEN LILLE LANEKASSE (reserveloko).

Med leveringen af 706-719 i 1909 blev C-
maskinerne stationeret i Kalundborg ogpa Gods-
banegarden og kerte nu person- og hurtigtog pa
de sjeellandske hovedlinier. De sjellandske K-
maskiner kom nu i hgjere grad pa Nord- og
Kystbanen og fra ca. 1909 overtog de de storre
tog pa Falsterbanen. I 1914 var K stationeret i
Godsbanegarden, Helsinger (Roskilde), Korser
og Gedser. Pa Fyn forsvandt de ved P-maski-
nernes fremkomst, dog havde Nyborg undertiden
K som reservemaskine.

iesoa

s
L
s

Jylland: Den ostjyske hovedlinie, nord
for Randers, indsat i 1908 (Frederikshavn-ma-
skinen). P& streekningen Fredericia-Esbjerg
indsattes Fredericia-maskinen, daEsbjergtoge-
ne blev gennemfort til og fra Fredericia, dog
var mange tog - ogsa iltog - A-maskine. Es-
bjerg fik ferst K-maskinen i 1909 og Struer i
1908, her forst til Langa-tog og kort efter ogsa
til Esbjerg-tog.

Den 17. maj 1915 var fordelingen af ma-
skinerne af litra C, D, K og O saledes:

1. kreds: O nr. 301-335 (stationeret i Koge,
@sterport, Helsinger og Godsbanegarden), K
nr. 521-541 (Kaege, Helsingor).

2. kreds (Fredericia): K 501-520 (Fredericia,
Esbjerg, Nyborg) og D 811-818 og 852-869 -
samme stationering.

3. kreds (Arhus): K 564-589 (Arhus, Frede-
rikshavn og Alborg) og D 827-851 (Arhus og
Alborg) .

4. kreds (Struer): K 590-600 (Struer) og D
801-810 (Struer). .

C 709 (Jernbanemuseet)
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548 og P 914 i Kebenhavn, 8/9 1952 (red.ark.)

5. kreds (Kegbenhavn}: C 701-719 (Godsbane-
garden og Kalundborg), K 542-563 (Godsbane-
garden, Korser og Gedser) ogD 819-826 ( Gods-
banegarden, Korser og Masnedsund).

Under 1. verdenskrig skete der kun sma
forskydninger, de vigtigste var, at C-maskiner-
ne en tid ogsa anvendtes i Helsingertog og at
alle Falsterbanens tog nu var med K-maskine -
og det var de lige til Storstromsbroen blev ab-
net (C 706 korte dog en tid i Gedser, vistnok i
1932) og Roskilde fik fra 1915 K-maskine i fast
leb. Fra 1914-1931 havde Nyborg enkelte K-
maskiner i tur og Esbjerg K-maskinen blev ca.
1918 erstattet af P-maskine og Alborg havde K-
maskine 1914-1916. Grenabanen fik K-maskine
1 et enkelt tog fra 1918.

Med genforeningen i 1920 kom [I'redericia
K-maskinerne til at kere helt til Padborg. 1 1o-
bet af 1930erne kom der nogen nedgang (ratio-
nalisering og motormateriel) mellem Padborg
og Frederikshavn, men der kom et opsving un-
der 2. verdenskrig. De mange MO-vogne satte

dem helt ud, men sa sent som ca. 1949 korte
de bl.a. tog 95/20 nord for ﬁlborg. Med Lille-
baeltsbroen kom K-maskinerne af og til pd Fvn i
enkelte tog og sas ogsa pad Svendborgbanen en
kort tid. P4 streekningenFredericia-Esbjerg var
maskinbenyttelsen sterkt omskiftelig, men de
korte dog en del togi 1940erne. Efterhédnden
som Ks og A-maskinerne {m.fl.) blev udskif-
tet 1 Senderjylland indsattes K-maskinen pd si-
debanerne, menblevdogtil dels aflost af motor-
vognene. Dog kom dampen cgsa her til @re og
verdighed igen under og efter 2. verdenskrig.

Pa strekningerne Esbjerg-Struer-Langa-
Randers forsvandt de forst, da motoriseringen
for alvor satte ind - en lille ting ber dog be-
merkes: forbindelsen med togene 25/60 blev
VMO - i wvinterhalvaret 1 MO, i sommerplanen
uden for ferietiden 2 MO, men i selve ferieti-
den K, ak, ja! - da skulle man netop have an-
vendt dette verdens 8. vidunder.

Pa de midtjyske baner (Fredericia-Vo-
jens-Brande-Herning-Struer) indsattes de al-
lerede ca. 1918 i enkelte tog, blev i 1920erne
og 1930erne brugt til de fleste personforende
tog, og anvendelsen opherte ca. 1950. Forst i
1920erne overtog de enkelte af Skivebanens tog
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og fik hurtigt flere, dog blev de lettere motori-

seret i 1930erne og pa Langd-Brande-Bramminge
vandt de i lgbet af 1920erne indpas. P4 begge
baner forsvandt de ca. 1950-1952.

Pa Thybanen korte de fra Oddesundbroens
abning til ca. 1950. I Salling under og efter 2.
verdenskrig. P4 Viborg-Herning og Videbak-
banerne var de pa en kort gesteoptraden i
1940erne og pa Djursland kerte de i 1920erne
enkelte Grenda-tog men blev i 1940erne meget
anvendt pa begge baner.

Tilbage til Sjelland: S-maskinen og moto-
riseringen af "lille Nord" beted at de kun blev
anvendt i enkelte kereplansperioder, i 1930er-
ne og 1940erne korte de dog en del tog Roskilde
-Kebenhavn-Rungsted. Pa Syd- og Nordvestba-
nerne blev de kun lidt anvendt. P4 Vestbanen
blev i 1920erne 3 persontog og 1 godstog kert
af Korsers K-maskine (togparrene 16/31, 22/
51, 25/53 og 2068/2019). Efter rationaliserin-
gen forst i 1930erne blev de kun anvendt i fa
tog pa de 3 ovennavnte baner - mest i s@rtog
og i lerdag/sendags-tog.

Med Storstremsbroens ibrugtagning og
oliemangelen under 2. verdenskrig kerte de
igen en del flere tog, bl.a. fordi Gedsers K-
maskine nu kerte helt til Kebenhavn (togene
132/169) og til hen i 1950erne endda et Hille-
redtog. Endelig ber det til slut nevnes, at Nest-
ved-Slagelse-Kalundborg og Nastved-Ringsted
havde adskillige tog med K-maskine i 1940erne
samt at OHJ kebte 2 K-maskiner, nr. 508 og
564 og kerte en hel del med dem. 564 tilhorer
nu Dansk Jernbane Klub og henstar til repara-
tion i Amagerbanens remise.

Litra D, nr. 801-900

Nr. 801-805 leveret 1902 af Henschel med fabr.
nr. 5981-5985,

nr. 806-810 leveret 1903 af Hartmann med
fabr. nr. 2800-2804,

nr. 811-815 leveret 1905 af Henschel med fabr.
nr. 6964-6968,

nr. 816-833 leveret 1905/06 af Hartmann med
fabr. nr. 2935-2946 og 3046-3051,

nr. 834-841 leveret 1908 af Nydqvist med fabr.
nr. 864-871,

nr. 842-864 leveret 1909/10 af Schwartzkopff
med fabr. nr. 4187-4196 og 4369-4381,

nr. 865-869 leveret 1912 af Tubize med fabr.
nr. 1739-1743, '

nr. 870-885 leveret 1919/20 af Baldwin med
fabr. nr. 52404, 52434, 52455, 52470-52475,
52541-52542 og 52568-52572,

nr. 886-895 leveret 1920 af Schwartzkopff med
fabr. nr. 7261-7270,

nr. 896-900 leveret 1922 af Frichs med fabr.
nr. 37-41.

Udrangering i 1950erne og 1960erne.

Som for naevnt blev de 5 forste D-maski-
ner bygget aret efter, at den sidste G-maskine
var bygget, hvilket viser, at Busse var alt for
leenge om atbygge en godstogsmaskine, der sva-
rede til K-maskinen. Litra D blev fgrst statio-
neret i Arhus og indsat pa strakningen Frede-
ricia-Arhus-Randers. I 1904 fik ﬁlborg D-ma-
skiner, ferst til Randers-tog, kort efter ogsa
til tog til Frederikshavn, hvilket betod, at alle
blandede tog og godstog omkring 1909 nu kertes
med D-maskine. R-maskinen overtog dog snart
en del af disse tog, der senere ogsd kortes af
H-maskiner, og en kort periodei 1930erne kor-
te D-maskinerne ikke mellem Fredericia og
Arhus, her var lokalgodstoget G-maskine.

Under krigen kom de igenigangFredericia
—ﬁrhus, og man har fra 1930erne kort flere
persontog med dem. I slutningen af 1940erne
tog anvendelsen af D-maskinen p& den gstjyske
leengdebane steerkt af, det skyldtes, at man ind-
stillede de standsende godstog, og dertil kom
ogsa en nedgang i godsmangden. I lobet af 1950
-erne forsvandt de helt.

Fredericia fik ferst D-maskiner i 1913,
men forinden kerte Arhus-D visse tog helt til
Vamdrup. Fra 1920 kom de ogsd til Vamdrup
0g - da dette depot blev nedlagt - til Padborg og
de var i mange ar den forende godstogsmaskine
pé strekningen Fredericia-Padborg. En tid hav-
de ogsd Lunderskov D-maskine (i 1920erne) og
de kom ogsa til Esbjerg. Det normale for Fre-
dericia-D var keorsel mod syd, men man delte
i en periode (omkring 1915 og igen i midten af
1920erne) et par af de langsomste tog Arhus-
Fredericia over i Horsens, saledes at Frederi-
cia korteFredericia-Horsens-Fredericia og Ar-
hus-maskinen korte nord for Horsens. Spegen
blev vist gentaget i en periode under 2. ver-
denskrig.

Pa strekningen Fredericia-Lunderskov-
Esbjerg kom D-maskinen i 1908 ( méske dog al-
lerede i 1906), fortrinsvis Esbjerg-Maskinen,
men senere ogsa Fredericia- og Lunderskovma-



skinerne. Pa denne strakning har de itidens
lob ogsa veeret anvendt i enkelte persontog, og
i midten af 1950e rne opherte anvendelsen helt,
efter at de en tid kun havde kort ét standsende
godstog i hver retning.

Esbjerg-Tender havde D-maskiner fra
1921 til de blev erstattet af MX, Senderborg-
Tinglev-(Tender) havde D-maskine fra 1920,
men Kun i perioder anvendtes den pa strzknin-
gen Tinglev-Tender. Her stoppede anvendelsen
ca. 1960. Fra genforeningen til Hindenburg-
demningen var bygget sa man ofte de tyske
transittog fra Hamborg til Hgjer Sluse frem-
fort af D-maskiner, ofte tit i forspand (10-12
tyske bogievogne) .

Pa de lange midtjyske baner blev D-ma-
skinen steerkt benyttet. Det begyndte med Es-
bjerg-Struer-Langai 1909 og varede til MX/MY
for alvor satte ind. Den seneste anvendelse var
Esbjerg-Skjern i et lokalgodstog og i et mellem
Langa og Struer. I 1920 fik Brande D-maskiner
til (Fredericia)-Vojens-Brande-Struer og var
iseer i de nordgaende tog op gennem Grejsdalen
en skattet maskine. Det opherte ca. 1955.

Langa-Brande-Bramminge fik D-maskinen
i enkelte tog 1920-1921, det udvidedes hurtigt,
og under 2. verdenskrig var D-maskinen den
forende trakkraft pa disse 2 baner, der kryd-
sede hinanden i Brande. S& at sige alle brun-
kulstogene til Vojens, Esbjerg og Arhus blev
kort med D-maskine. Endnu i 1956 kerte man 2
togpar Randers-Brande-Esbjerg, det indskran-
kedes hurtigt til 1, og til MX. Ogsa Skander-
borg-Skjern fik D-maskiner i 1920erne og hav-
de dem lige til MX slog dem ud.

Pa Djursland kertes det daglige godstog
fra omkring 1918 af D-maskine pd Grenabanen,
med udvidet anvendelse under krigen og erstat-
tet af MT sidst i 1950erne. Ryomgardbanen fik
forst D-maskinen omkring 1931/1932 og pa
Himmerland og strakningen Viborg-Herning
kom den i 1950erne. Pa Salling kerte man med
D-maskine nd&r man havde rad til det under 2.
verdenskrig, men den korte ogsa her i 1950-
erne. Pa Thybanen kerte den fra Oddesundbro-
ens abning og til ca. 1960.

D-maskinen kerte i 1930erne og 1940erne
adskillige jyske persontog og med godt resul-
tat.

P& Fyn indsattes D-maskinen p& straeknin-
gen Nyborg-5Strib fra 1908-1909 og anvendtes i
blandede- og godstog til Lillebaltsbroen blev
abnet. Anvendelsen var dog i 1930erne svundet

noget ind. I 1940erne korte den kun lokalgods-—
tog og fra ca. 1950 og kort tid fremover kun et
lokaltog Odense-Fredericia. 1 1950erne blev
den anvendt en del Odense-Svendborg/Assens.

Sjeelland: 1 1912 havde Korser et par D-
maskiner til godstog, men fik den forst igen i
1921. Godsbanegarden fik D-maskiner i 1913,
Masnedsund i 1912/1913 og Kalundborg midt i
1920erne. Disse D-maskiner korte godstog pa
de sjellandske hovedlinier og pa Nordbanen,
senere tillige pa Kystbanen, og lokale godstog
omkring Kebenhavn og til Roskilde. En del tog
var normeret med G-maskine, menblevi 1920~
erne undertiden fremfert af D-maskine. 1930-
ernes billige sendagstog blev ofte fremfort af
D-maskine. Nastved-Slagelse-Kalundborg fik
omkring 1940 D-maskiner og havde dem til hen
i 1960erne, ide sidste 4r kun anvendt Nastved-
Slagelse. Sa sent som 31/3 1958 havde Godsba-
negarden 7 og Kalundborg og Nastved hver 1 i
tur, men med sommerkereplanen 1958 ebbede
det ud: Godsbanegarden 2 og Kalundborg 1 og
aret efter var det slut.

A. Gregersen

Vi ma desvarre afbryde artiklen her, da
sidetallet i dette nummer ikke rakker lengere.
I neeste afsnit fortseetter vi med "De store ma-
skiner".

Billedet herunder viser D 833 i Koge (Jernba-
nemuseet) og billedet p4 bagsiden viser C 702
pa Kgbenhavn H (red. arkiv).
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