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yt fra Redak’rionen

Kere leser!

Ja, sa sidder jeg her og skuer ud over det na-
sten feerdigt opsatte nummer 4. Det er en fry-
defuld oplevelse at se bladet vokse frem, og
denne gang, som igvrigt nasten hver gang, er
nummeret blevet "lidt for stort", sadan at for-
sta, at 80 sider er lige i overkanten af, hvad
okonomien kan bare. Dog, jeg fortryder ikke,

for der kan ikke undvares noget af stoffet - san-

rere tveertimod - og det kan @rgre mig lidt, at
det skal vere sadan.

Nu har vi faet en portoforhgjelse, som pa ars-
basis betyder en udgiftsforggelse p& neesten
1200 kr., hvilket nok kan markes pd vort bud-
get. Det &rgrer mig ogsd meget, fordi vi ikke
udnytter veaegtgrenserne si godt, som vi kunne.
Der er en skillelinie ved 100 gr., og den naste
findes ved 250 gr., og da et "'normalnummer"
vejer ca. 150 gr., er der altsd plads til noget
mere i kuverten.

Dette har bragt mig ind p4d en overvejelse af
muligheden for at endre lidt i vor udgivelses-
politik, idet vi kunne spare ikke sd lidt ved at
ngjes med at udkomme 4 gange om ret - selv-
felgelig vil hvert nummer sa fa foreget sidetal
- dels i portoudgifter m.v., men ogsa lidt i
trykkeomkostninger og ikke mindst i arbejdstid
for savel redakteren som vor forsendelsesaf-
deling.

Redakteren bruger til fremstilling af et nummer
som det, De her holder i handen, ca. 120 ti-
mer, og arbejdet med optagning, falsning, heft-
ning og forsendelse tager omkring 80 timer af
Erik V. Pedersens tid. Skulle vi beslutte at for-
oge sidetallet (til f.eks. 100 sider pr. nummer)
vil timemerforbruget pr. nummer ikke blive
foreget vaesentligt, men vi "sparede'" 2 numre.
Kan De folge mig i mine betragtninger? Oghvad
synes De om ideen? Er den helt ved siden af?
Lad mig here Deres mening om SIGNALPOSTEN
som kvartalstidsskrift!

De slipper ikke for at here lidt om gkonomien.
Den 16. juli 1974, hvor disse linier skrives,
har vi faet abonnent nr. 846 i regnskabsbogen.
Det vil sige, at der er tilkommet ca. 50 nye
abonnenter i 1974, og at vi - med sorg i sind -

har mattet sige farvel til ca. 30, som ikke har
fornyet deres abonnement.

Na, det er naturligt med en vis afgang, og at
vi kan holde afgangsprocenten pd 3-4 er meget
fint, hvis jeg da ellers skal tro pd andre re-
dakterers udsagn om frafaldets storrelse.
Nogle har meddelt, at de ikke gnsker at fort-
s@tte, og det s@tter vi selvfplgelig stor pris
pa at fi underretning om. - Og det bringer mig
ind pa et meget stort problem, som vil f3 aktu-
alitet ved nytérstide. Vor "maraton-artikel" om
jernbaneferger synger nemlig pd sidste vers,
og da vi positivt ved, at mange af vore abon-
nenter er "sprunget pa vognen" pa grund af fer-
geartiklerne, ja, sa frygter vi, at frafaldet til
nytar vil blive stort.

Det er ogséa helt ok, at man siger fra, hvis der
ikke er noget i bladet, man er interesseret i -
men jeg vil indtrengende bede vore lesere om
at ofre et par ord til redaktionen, safremt man
vil afsige abonnementet - det kan ogsd spare
os for nogle udgiftskroner.

Iovrigt er der stadig salg i gamle numre, og
siden sidst (nr. 2) er folgende numre totalt
udsolgt: 5. drgang, nummer 4 og 6. argang,
nummer 5. Desuden er Skive-Vestsalling hef-
tet nu nede pa et restoplag pa 3!

Alt i alt er jeg godt tilfreds med vort regnskab.
For den lebende argang ma jeg dog nok advare
om, at de to sidste numre i d&rgangen ma blive
lidt mindre end enskeligt, men da vi med nr. 4
allerede er oppe pa et sidetal svarende til 296
sider, og da vi kun har lovet ca. 400, si bliver
vore laesere i hvert fald ikke snydt!

Forevrigt har jeg faet adskillige billeder til-
sendt - dels til affotografering og dels til eje.
Alle gar ind i arkivet, ogpé et eller andet tids-
punkt vil der komme en fortegnelse over, hvad
der er indkommet. Vi er stadig beredt til at
modtage gamle fotos og postkort til dette brug.

Det var alt for denne gang. Neeste nummer p&-

regnes at vere "pa gaden" lige efter den 15.
oktober 1974.

P& genhor!
Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DAMPVOGNENE pa Randers-Hadsund Jernbane

Sidste gang omtaltes de to ferste motor-
vogne i Danmark: Gribskovbanens 2 Rowan-
dampvogne. Sammen med det meget lille "spor-
vejslokomotiv" GDS III bestred de hele banens
trafik i de forste 10 4&r. Herefter var den ene
dampvogn ved at falde fra hinanden, mens den
anden holdt i endnu 5 ar, hvorefter ogsa den
matte befries for det maskineri, der "sparkede
i dens mave'", sa den var ved at ga helt op i
semmene.

I 1883, 4 ar efter Gribskovbanens start,
altsa inden GDS-vognenes skrobeligheder rigtig
havde vist sig, forfulgte Rowan "Successen' og
leverede igen 2 dampvogne til en dansk bane,
denne gang Randers-Hadsund Jernbane, RHJ.
De var ligesom Gribskov-vognene bygget med
udtagelige dampbogier. Vognene litreredes A
1-2, mens maskinbogierne blot hed nr. 1-2.
RHJ fik ogsa samtidig et supplerende "rigtigt"
lokomotiv, men det var henimod dobbelt s&
stort som GDS’ "reserve-loko". RHJ 3 var en
let, 3-koblet maskine fra Borsig.

Ogsa RHJ startede som en rigtig "Rowan-
bane" med flere utraditionelle detailler. Gry-
desporet, som Rowan havde benyttet ved GDS,
opfordrede ikke til gentagelse, men der fandtes
da ogsa andre sare skinneformer, og pd RHJ
benyttede Rowan sa de sakaldte Brunel- eller
broskinner, hvis tveersnit er antydet pd damp-
vognstegningen. Broskinnerne var anbragt pa
langsveller, d.v.s. en fortlebende svellerakke
der 14 pa langs under hver skinne. Skinnestren-
gene var indbyrdes forbundet med tveergdende
rundjern til at fastholde sporvidden. Selv om
skinnerne kun vejede ca. 13 kg/m mod GDS
15 kg-skinner, tillod RHJ dog et akseltryk pa
8 t mod GDS 6 t, idet langsvellerne understot-
tede skinnerne hele vejen, mens Gribskovskin-
nerne var selvbarende, og der var ret langt
mellem "Gryderne". RHJ havde derfor ikke pro-
blemer med, at sporet ikke kunne bare damp-
vognene, selv om de var lidt tungere end Grib-
skov-vognene.

Dampvognene var indrettet noget lignende
som pa GDS. De rummede dog en halv II kl.
kupe mere, men ingen tagetage. Kupelangden
var reduceret lidt i forhold til GDS, men vog-
nene var ikke mindre end 3 m brede udvendig
eller 20 cm bredere end GDS’, en bredde, der
forst 10 ar senere blev naet uden for RHJ (ja
overgaet med 10 cm!) da SFJ anskaffede Dan-
marks forste sidegangsvogne (2-akslede, &bne
perroner): SFJ A 6-7. Det siges, at RHI-vog-
nene var adgangsforment pa statsbanerne pa
grund af den store bredde.

Man havde som neevnt pa RHJ givet afkald
pa 1. salen, som ellers stadig anvendtes pa de
svenske Rowan-vogne. Bay siger, at den oprin-
delige tegning tilRHJ ogsa viste dobbeltdekker-
indretning, men at erfaringerne fra GDS ikke
talte for dette arrangement. Hos RHJ kunne man
sa spare den svejfede tagform, der anvendtes
hos GDS for at give stdhegjde i midtergangen og
alligevel en talelig siddestilling og "kravlehgj-
de" ovenpa. | stedet for stigen var der pa RHJ
anbragt en 5-mands tverbank indvendig pa bag-
perron-ska&rmen, og perronen var sa stor, at
der desuden kunne sta en halv snes passagerer,
hvis det kneb med pladsen. RHJ angiver 32 sid-
depladser i III kl. kupeen, og samme tal har
jeg set angivet for GDS, selv om det vandrette
snit tilsyneladende kun viser 30 pladser. For-




klaring: Klapsseder, der kunne danne bro over
midtergangen mellem de faste banke!

RHJ anvendte skydedore til rejsegods- og
postrummet, mens GDS havde dobbelte flgjde-
re. Det skyldtes méaske vognenes store bredde,
men svarede i gvrigt godt til jysk pakvogns-
praksis.

Vognkassens forende hvilede i hver side
pa maskinbogien via uden for hoveddrageren
anbragte, omvendte bladfjedre, hvis ender var
styret af en cirkelfering pa maskinens fodplade.

Maskinbogierne afveg en del fra Grib-
skovbanens. RHJs var bygget afNydgvist& Holm
i Trollh&dttan, der havde valgt en konventionel,
men lille, lokomotivkedel, anbragt pa tveers af
vognen med fyrkassen til venstre og regkam-
meret til hgjre. Skorstensreret var fort skrat
igennem taget midt over maskinbogien, sa den
ikke @ndrede plads, nar bogien drejede sig. Der
var dobbelte lemme i vognsiderne under vindu-
eshojde ud for kedlens ender, s man bekvemt
kunne komme til at rense regkammer og fyr-
kasse udefra.

Det er muligt, at maskinbogierne var ud-
styret med kofanger med vandrette tremmer
som vist i Bays privatbanelokomotivbog, men
det eneste fotografi, jeg har set, viser INGEN
kofanger. Den gamle frihandstegning af damp-
vognen A 1 synes at vise en snenase, maske
anbragt uden pa kofangeren eller opstdet ved at
bekleede denne med plade. Et fabriksfoto af
RHJs eldste "rigtige" lokomotiv, RHJ 3, viser
kofanger i begge ender a la kaptajn Vom-skag,
mens de fplgende 4 @ldre RHJ-loko pa diverse
fotos ses med snenaser eller pladekladte ko-
fangere, uanset om det var sommer eller vin-
ter!

Maskinbogierne havde udvendige rammer,
bag hvilke de primere bzrefjedre sad, lige un-
der fodpladen. Uden for akselkasserne sad sa
styring og gangtej. Cylindrene var anbragt uden
pa rammen med gliderkasserne ovenpa, tet op
ad bageste aksel. Stephenson-styringen sad nar-
mest rammen med excentrikkerne lige uden pa
de forreste akselkasser og inden for de enkelte
linealer, krydshoved m.v. Uden pd& kom sa
plejlstangen og yderst kobbelstangen. Da denne
skulle ga fri af cylindrene, var kobbeltappene
ekstra lange. Alt dette ses serdeles tydeligt pa
billedet af den svenske vogn BAJ 1 i ovennavnte
svenske bog. Sammenlignes med det 'eneste
foto" af RHJs dampvogn, indses det, at RHJs
maskinbogie var i alt veesentligt magentil BAJs.
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Maskintruck
RHJ A t-2

"W Ahgier, Jumi 74

Mindst en af de svenske dampvogne med
Nydqvist-maskiner var i drift helt til 1939, og
flere af de svenske dampbogier ombyggedes til
separate lokomotiver, hvoraf nogle var i drift
endnu i 1930erne, sa helt ringe har maskinerne
ikke veeret. Hos RHJ korte de kun til 1898. De
tilbagelagde hver ca. 350.000 km eller mere
end dobbelt s meget som Gribskov-vognene,
der kun klarede ca. 160.000 km inden maski-
nerne matte tages ud. RHJs vogne korte deref-
ter til omkring 1930 som "almindelige" per-
sonvogne, idet de forsynedes med nye bogier i
de tidligere maskin-ender, der ombyggedes
med abne perroner.

A 1 fik 72 pladser pa IIl kl. og A 2 14 II
og 59 III kl. pladser, d.v.s. at de tidligere
post- og rejsegodsrum var inddraget til per-
sonafdelinger. I 1909 meldes, at A 2 nu havde
48 111 kl. pladser plus postrum. Dette forsvandt
atter i 1928, da den 2-akslede personvogn B 8
udstyredes med postrum. Det er ikke lykkedes
mig at finde fotos af de ombyggede dampvogne,
sa jeg ter ikke begynde at rekonstruere dem.
Vognene holdt i mere end 30 ar efter at maski-
neriet var taget ud, altsd betydeligt bedre end
GDS’.

Nar maskineriet blev udtaget lange inden
det var opslidt, skyldtes det utvivlsomt vogne-
nes urolige og ubehagelige lob i sporet, som
var til ulempe for bade spor, vognkasser og
passagerer. Dampbogierne matte nedvendigvis,
for at de kunne vere i vognkassen, veere af en
meget kompakt konstruktion. Det beted, at ma-
skineriets ikke-afbalancerbare bevagelser blev
serligt merkbare, da hele lokomotivets iner-
timoment var sa relativt lille. Ganske vist var
Nydgvists maskineri en del tungere end Kitsons
pa GDS, og akselafstanden var sterre, samti-
dig med, at cylindrene sad narmere bogiens
midte, men til gengald var hele maskineriet
bredere, hvilket befordrede den generende
vrikken og rokken, der uveagerligt forplantede

broskir
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sig til den lette vogndel. Cylindrene var magen
til GDS’, men da hjulene var godt 18% storre,
var trakkraften tilsvarende mindre, s RHJ-
vognene var merkbart ringere end GDS-vogne-
ne som traekkraft betragtet. Dette var ogsa
medvirkende til, at man foretrak lokomotiver-
ne, hvoraf man efterhdnden havde fiet 3 stk.,
s4 man stadig havde det oprindelige antal trak-
kraft-enheder, da dampvognene blev opgivet i
1898. Vognmateriellet var ikke forsget med
andet end 5 abne godsvogne siden banens &ab-
ning, og da lokoene var kraftigere end damp-
vognene, klarede man sig nogenlunde som hid-
til, - men passagererne havde opnaet en bedre
kerselskomfort.

Med hensyn til dampvognenes vagt og ak-
seltryk kan vi maske hente lidt hjelp fra angi-
velserne om de svenske forlebere ved Girds
H&arads Jarnvag syd for Kristianstad. GHJs
vogne byggedes af Scandia i 1881 og udstyredes
med Nydqgvists maskinbogier. I "Skanska Pri-
vatbanors ﬁmglok“ angives side 49 vognenes
tjenesteveaegt til 19,8 t og for maskintrucken
alene ca. 12 t. Lobetrucken har jeg anslaet til
at veje ca. 1,6 t ud fra sammenligninger med
den gamle, sjellandske temmervoan, der be-
stod af 2 lignende bogier, blot forsynet med
vrideskammel, men helt uden puffere, koblin-
ger etc., vagt tilsammen ca. 3,5 t.

Dampvognenes maksimallast ved GDS hhv.
RHJ anslas til folgende, idet jeg er gaet ud fra
en vagt pr. passager pa 140 lbs eller ca. 65
kg, som man regnede med i England omkring
1920.

GDS RHJ
passagerer II kl. 8 14
passagerer III kl. 32 32
passagerer 1. sal 40 -
passagerer, bagsade - 5
passagerer, staende 7 16
passagerer, ialt, antal 87 67
do, tons 5,6 4,4
post og bagage, tons ca. 0,5 0,5
last, ialt tons ca. 6 5

P. Thomassen angiver i DJK 27, at GDS’
vogne med last vejede ca. 20 t, sa jeg vover at
ansla en vagt tjenestefeerdig, men uden last til
ca. 15 t. Efter disse letsindige getterier er
hemningerne efterhanden nedbrudt, ogjegfrem-
turer med talgyderiet, idet jeg understreger,
at det anforte skal tages med alle mulige for-

behold. Mere velunderbyggede tal modtages med
begaerlighed!

Og sd& kommer rekonstruktionen af Ro-
wan-vognenes vagtfordeling. Der er regnet
med, at lasten er forskudt en del bagud i for-
hold til vognmidten og at man med fuld last hav-
de det maksimalt tilladte akseltryk pa maskin-
delen: 6 t pa GDS og 8 t p4 RHJ.

GDS RHJ
tjenesteveaegt, tom, t 15 20
maskintruck, tjv., t. 745 12
kasse og lebetruck, t 745 8
lgbetruck, alene, t 1,5 1,6
vognkassen alene, t 6 6,4
maskinenden, t - GDS, 7,5 + 3,0% 10,5
do., RHJ, 12 + 3,2 ¥ 15
lgbeenden, t, - GDS, 3 + 1,5 4,5
do. RHJ, 3,2+ 1,6 ¥5

Akseltryk uden last, t
GDS (54+5) 4 (2,5 +2,5)
RHJ (7,5 + 7,5) + (2,5 + 2,5)
Akseltryk med last, t
GDS (6 + 6) + (4,5 + 4,5) = 21
RHJ (8 +8) + (4,5 +4,5) =251t

GDS’ maskintruck pd 7,5t er et skud i
tagen, men det er ca. det samme som Ska-
gensbanens forste loko vejede "med hud og har"
og det endda med lidt sterre vandforrad, sa
helt usandsynligt synes jeg ikke tallet er, nar
maskintruckens "negenhed" tages i betragtning
(intet forerhus, ingen pufferplanker, koblin-
ger m.m.). | "Das Eisenbahnmaschinenwesen
der Gegenwart" fra 1898 siges, at trambane-
lokomotiver, selv ved den yderste begrans-
ning, ikke kan bygges under 7 t, og at de for at
vare i besiddelse af "voller Betriebszuverlis-
sigkeit" (driftssikkerhed) ma veje henad 10 t.
Dette taler sterkt for ca. 7 t hos GDS!

For RHJ-vognene haves iovrigt felgende
data:

Hjulstilling: B’2°T

Akselafstand: 9,245 + 1,075/0,900 m
Lengde over puffere: 14,975 m
Cylindre, @ x slaglengde: 230 x 300 mm
Hedeflade: 18 m®

Risteareal: 0,5 m®

Kedeltryk: 10 ato

Drivhjulsdiameter: 900 mm
Lebehjulsdiameter: ?

Vandforrad: 1,0 m’



RHJ, B 1 (arkiv: J.B.-P.).

Kulforrad: 0,2t
Tjenestevaegt: 20 t (uden last).

Vognenes maksimalhastighed har jeqg ikke
set anfeort noget sted, men vognene skulle iflg.
deres hjuldiameter kunne kore 40-45km/t, ikke
mindst i betragtning af deres korte slaglengde.
Om sa afbalancering og kereegenskaber allige-
vel har sat en lavere granse, tor jeg ikke ude-
lukke. Det lette spor har nok ogsd manet til
forsigtig kersel.

RHJs forste vognmateriel bestod af ret al-
mindelige, omend sma, jyske typer, bortset
fra personvognene. De var gennemgangsvogne
med abne endeperroner, noget helt nyt og ukendt
i Jylland, hvor kupevognene hidtil havde veeret
eneradende. Der var anskaffet 3 personvogne,
og de matte anses for specielle dampvognshi-
vogne, der helt passede i stilen til dampvogne-
ne. De var dog langt fra sa szre som Grib-
skovbanens 3-akslede bogievogne. De lignede
meget mere de sma personvogne, GDS og side-
linien KHB anskaffede 1897-98, altsa efter at
dampvognstiden var forbi i Grib skov.

Personvognene hed B 1-2. Iflg. P. Tho-
massen var B 1-2 bygget 1883, mens B 3 var en
efternoler fra 1885. B 1-2 havde 10 pladser pa
11 kl. og 32 pladser pa III kl., formentlig an-
bragt i et almindeligt tversade~-arrangement
lige som i dampvognenes III kl.-afdeling. Pa II
kl. var der blot lidt bedre, polstrede sader og
bedre benplads. Der skulle 24 vare et par klap-
sader, ligesom i dampvognene, for at fa plads-
tallene til at stemme. Det er lidt mere marke-
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ligt, at B 3 angives at have 42 pladser pa III kl.
men maske var den magen til B 1-2, blot med
treeseeder i det, der i de to andre var II kl.-
kupeen.

B 1 udrangeredes i 1927, B 2-3 i 1931.
Det ser ud til, at 1 hvert fald B 2-3 omdannedes
til de lukkede godsvogne E 2-3, jvf. den afbil-
dede vognkasse, som Jens Bruun-Petersen har
fotograferet i Randers 1965, altsa noget i ret-
ning af DSBs aldre, dobbeltvaggede kodvogne.
At vognkasserne stammer fra personvogne ses
bl.a. deraf, at de er mavelandet uden under-
vogn og saledes bl.a. savner pufferplankerne.
Nar godsvogne henstilles som skure uden hjul,
plejer de at beholde underrammen, da den er
noedvendig for at stolperne skal have deres ned-
re befestelse intakt. De ldre personvogns-
kasser var derimod selvstendige enheder, der
blot var "lagt" oven pa en flad undervogn og
boltet godt fast, jvf. billedet i "Oldtimer-bo-
gen", side 9. Det bemearkes, at B-vognene blev
kortet af, idet endeperronerne faldt bort, og
E-vognene er meget nar dobbelt sa lange, som
de er brede, hvilket kan kontrolleres pa liste-
antallet, der let kan telles pa billedet. Tho-
massens notater siger, at B 1 blev ombyqgget til
E 111927, mens Gregersen siger, at E 1 var
ombygget fra kreaturvognen F 10j. Da jeg kun
kender billeder af de to af E-kasserne, og de
er ens, kan jeg ikke afgere, hvem, der har
ret. En tidligere F-vogn ville give en MEGET
smallere vognkasse, og den ville have stolpe-
ender, der ragede neden for bekladningen. Har
nogen af leeserne eventuelt set en sadan vogn/
vognkasse pa RHI?
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Det kunne ogsa vare interessant at hore,
om nogle af leserne kan huske noget om A 1-2,
mens de endnu var i drift som personvogne el-
ler eventuelt henstillede, men ikke ophugget?
Der skulle vel ikke kunne dukke billeder af dem
op? Kan nogen fortelle noget om, hvordan vog-
nene var indrettet pd deres @ldre dage?

RHJ var tilsyneladende ikke helt blevet
vaccineret mod dampvognsdrift af de Rowanske
vogne, for i begyndelsen af 1920erne fik banen
igen en dampvogn, denne gang dog kun pad pro-
ve, og man beholdt ikke vognen. Men det er en
anden historie, og vi ma ferst se lidt pd damp-
vognenes senere udvikling, inden vi tager fat
pé de sidste 2-3 dampvogne, der kom til at tra-
fikere danske privatbanestrakninger.

Artiklen fortsaettes i neeste nummer.
H. Alkjeer

(Evt. oplysninger vedr. denne artikel bedes
sendt direkte til H. Alkjeer, Birkebakken 12
2840 Holte. - Tak, red.)

HTJ S 44

SJ Yb06 - 658 / HTJ S 44

k

Bag denne overskrift gemmer sig beteg-
nelsen for en svensk skinnebus, der siden 1972
har befundet sig pa Slagelse-Tollese banen, og
som undertegnede fornylig har lavet feerdig
(nesten da) i model og sat i drift pa Slagelse
Model-Jernbane Klubs anleeq. I den anledning
folger hermed en byggebeskrivelse, men forst
et par oplysninger - i meget korte trak - om
svenske skinnebusser ved Holbak privatbaner.

Man kan, for motorvognenes vedkommen-
de, opdele dem.i 3 typer, nemlig: Yb0S, Yb04
og Yb06 for at bliveidet svenske. Yb0S (TGOJ)
0g Yb04 er i princippet ens, i hvert fald hvad
storrelse angar, da det kun er betjening og
indretning, der er forskellig plus selvfglgelig
alderen. Disse to typer har i Holbak fiet be-
tegnelsen: S 27, 28, 29, 30, 31, 32 og 42, hvor
de understregede numre er TGOJ (Trafikaktie-
bolag Griangesberg-Oxelésund Jarnvig). Yb06

Yb-vogne i Simrishamn 1970 (J.R.)

er lengere og har spidsere frontparti og iovrigt
feerre siddepladser (53)! Den har 200 HK Sca-
nia-Vabis motor (mod 160 HK for de andre). I
Holbeek har man 2 af denne type, nemlig OHJ
S 36 og HTJ S 44, idet S 44 har erstattet HTJ
5 37, der breendte i 1972. S 44 er iovrigt byg-
get i 1953 pa Kalmar Verksteds A/B.

Det er altsa HTJ S 44 vi skal beskaftige
os med, som overskriften ogsa antyder.

Vi springer lige pa vognen, eller rettere
motorbogien, hvor rammen (indvendig) er det
forste vi saver til i facon. Jeg var sa heldig at
have et firkantet messing-mebelben i 1 mm

Motorbogie til S 44 (Focus-Foto).




L
e

Front pa model af S 44 (Focus-Foto).

godstykkelse til radighed, hvilket lettede pro-
jektet kolossalt.

Forst satte P.E. Jensen og jeg os stille og
roligt ned og beregnede udvekslingen, hvorefter
jeg borede hjulakselhullerne igennem maebelbe-
net og med disse to huller som startpunkt bore-
des resten op, 3 ialt. Da alle de ovrige huller
var boret, slidsede jeg ganske simpelt mobel-
benet op og egede bredden til den aktuelle, se
fig. 2, og monterede tandhjul og motor.

Til udvekslingen brugte jeg 2 fiberhjul (de
store) hvilket har givet en fantastisk lydles
gang.

Som det ses pa fig. 2 kan motorens place-
ring forekomme uheldig, hvis man ensker in-
ventar i forreste feorerrum. Det problem er
lost pa den made, at den er lagt delvis ind pa
toilettet, som heldigvis er placeret i den ende,
medens bogieophenget har facon som motor-
kassens bageste ende. S& alt i alt kunne det
altsa veere meget varre. Til motorbogien herer
naturligvis ogsa stremaftagere, men det skulle
det vel ikke veare nedvendigt at komme narme-
re ind pa. Det samme gelder lebebogien, hvor
rammen bare er lavet i en mindre storrelse
profil.

Lad os forelebig lade undervognen blive
ved det og springe "op" til vognkassen. Selve
vognkassen er ikke svar at fi til at ligne. Ken-
der I ipvrigt den med billedhuggeren, der skal
fremstille en elefant: Man tager en stor firkan-
tet blok og hugger alt det vaek, der ikke ligner
en elefant. - Det samme galder en skinnebus,
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man tager en metalplade og skarer alt det vk,
der ikke ligner en skinnebus. Jeg brugte en 0,8
mm zinkplade, hvilket er blgdt som smor at
skere i, og dermed tilsvarende nemt at bukke i
facon. Selve vognkassen skar jeg ud i3 afdelin-
ger, nemlig siderne, fronterne og derene. Her-
til kommer 3 skillevaegge, som jeg forst lodde-
de siderne fast til. Dernast derene og sidst
frontstykkerne, som i forvejen er bukket i fa-
con efter tegningen. Inden lodningen har vi na-
turligvis boret alle de huller vi skal bruge se-
nere ved alle detaljerne. Sa& kommer turen til
taget, som er bukket i facon over et kosteskaft
pa den lange side, medens hammer og diverse
tenger er brugt til rundingen, som ikke er helt
nem at fa pen ved forste forsag.

Nar den ra vognkasse er ferdig, gar vi
over til detaljerne, hvor det drejer sig om at
lodde de storste ting pa forst. Det gelder forst
og fremmest lygtehusene, som er filet ud i
messing, samt overgangsbro og gelender. Ef-
ter at alle disse detaljer er pasat, skal vogn-
kassen profileres, d.v.s. at 0,4 mm nylonfi-
skeline sys igennem de i forvejen borede 0,5
mm huller pa sider og tag (taget har 13 stk.,
nemlig 1 i midten og 6 pa hver side med 5 mm
afstand).

Nu er vognkassen sa langt fremme, at vi
kan teenke pa maling. Jeg valgte de originale
svenske farver, dels fordi S 44 kerte hernede
nasten halvandet ar i de farver, og dels fordi
den liver op pa anlagget blandt de normale rode
farver. Som grunder er brugt zinkkromat-pri-

Lobebogie pad S 44 (J.R.).
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Sicde 148: 5 44 i Havrebjerg, aug. 1973 (J.R.),
og her: 3 foto af kobling (J.R.) og den ferdige
maodel { Focus-lloto),

W

mer, hvorefter vognen forneden har fiet en
stribe matsort. I midten er brugt SIEs alkyd-
emalje, orange nr. 520. Vinduespartiet er ma-
let med Sadolux alkyd, strandgul nr. 143, s&
folger atter en stribe orange og til sidst er ta-
get malet matgrat og her er brugt Airfix M 13.

Nogenlunde sa langt er jeg kommet nu.
Vognen er kommet ud at kere og den virker til-
fredsstillende. Tilbage er der inventar samt
koblingerne. Det sidste er det veerste problem
og med det arbejder jeqg i ejeblikket. Jeg brin-
ger et billede af den, samtenopmaling og skul-
le nogen allerede have lost gaden med hvordan
man far den til at virke godt og sikkert i 1:45,
herer jeg MEGET! gerne herom - pa forhand
tak.

Jesper Reinfeldt
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JERNBANEBOGER

DIE LOKOMOTIVEN DER REPUBLIK OSTERREICH
J.O. Slezak, Wien.

2. udvidede udgave, 1973.

288 sider, 128 typetegninger, 240 fotos.

(1. udg. 208 sider, 118 tegn., 151 fotos).
Pris 270 Schilling - ca. 90 kr.

Denne bog giver en indgaende beskrivelse
af al trekkraft i det @strig, der opstod i 1918 -
det veere sig trzkkraft anskaffet fer 1918 og
som blev tilbage i den nye republik, samt de
mange ny typer, der blev bygget efter 1918.

Med Slezaks indgaende kendskab til jern-
banerne i det gamle Donau-monarki og i de
stater, der opstod deraf, samt den grundighed
hvormed stoffet er behandlet, er det et veerk,
der fortjener stor udbredelse og som enhver
jernbaneinteresseret er tjent med at eje.

Bade typetegninger og foto er af fremra-
gende kvalitet og adskillige foto viser det pa-
geeldende loko eller motorvogn i arbejde.

Interesserede kan fa bogen direkte sendt
fra Wien uden omkostninger ved at betale pa en
af nedenstdende konti:

J.O. Slezak, Wien.

Verlag - Buchhandlung - Modellbahnen,
Biiro: Riendsslgasse 9, A 1040, Wien.
Geschaft boutique transalpin:

Wiedner Hauptstrasse 62, A 1040, Wien.
Postcheckkonto (postgiro) : Wien 1431.953.

Ovennaevnte boghandel og forlag er udgi-
ver og/eller forhandler af et meget alsidigt ud-
valg af beger om savel jernbaner, sporveje
som modelbaner.

A. Gregersen

FRA SIDEGANGEN

Fra Erik Olsen har vi modtaget felgende:

Ved gennemlasningen af det nyligt ud-
komne nummer af SIGNALPOSTEN bemarkede
jeg specielt hr. Peter Prastruds noget malpla-
cerede udtryk for professionel forfengelighed,
som man ma undre sig over.

Jeg har imidlertid i det sidste nye nummer

af tidsskriftet FOTO& SMALFILM lest en artikel
om fotografiloven. Artiklen omfattede bl.a. en
fotografisk gengivelse af "Loven om retten til

fotografiske billeder", givet under Frederik IX
Rex’ kongelige hand og segl pa Christiansborg
slot den 31. maj 1961.

Sidste linie i denne lovs §1 siger ordret:
"Fremstilleren benzvnes i denne lov fotogra-
fen".

Sa man ma i og for sig sige, at der intet
til hinder er for, at ogsd amatorfotografer be-
naevnes slet og ret fotografer, og at der intet
forkert er deri.

Jeg vil imidlertid henlede opmarksomhe-
den pa et andet meget anvendt udtryk for foto-
grafer, nemlig fotomaner (i ental: fotoman).
Denne betegnelse dakker efter min mening en-
hver, der med ildhu beskeftiger sig med foto-
grafering. Mon ikke hr. Peter Praestrud falder
ind under denne kategori?

e & & o
SEALGES
MIBA, 175 stk., ukomplette drgange 1950-1966
selges (kun samlet).
Henvendelse: Finn Stenderup, @sterbrogade
109, 2100 Kebenhavn @. tlf. (01) 209026

e o & o

P& udfoldningsarkene finder De folgende
billeder og tegninger, her navnt i raekkefolge:

L, nr. 67, fabr. 1353 fra 1877, Hannoversche
Maschinenbau A/G. Ombygget i 1907 i Arhus
til tenderloko (Jernbanemuseet, E.Ebbesen).
D/F Langeland (2 stk.) (Forfatterens arkiv).
M/F Lolland (2 stk.) (Forfatterens arkiv).
Tegning af HTJ S 44 i ca. 1:75.

Tegning af RHJs dampvogne m.m. i 1:87.
Tegnings-mix af Allan Hansen. A£ldre damploko
med tidstypiske vogne.

A, nr. 158, bygget 1888 i Chemnitz. Billedet
viser lokomotivet i moderniseret skikkelse,
hvor det bl.a. er forsynet med overheder
(Jernbanemuseet).

Cs, nr. 246, bygget i 1876, fotograferet i 1931
(Jernbanemuseet) .

Ds, nr. 209, bygget i 1870, fotograferet i 1925
(Jernbanemuseet) .

Fs, nr. 261, bygget i 1888 (Jernbanemuseet).
S, nr. 353, bygget i 1886 til Falsterbanen (Jern-
banemuseet) .

Tidsbillede fra 1892: Bs nr. 80 pa Slagelse sta-
tion {Jernbanemuseet).

Tidshillede fra 1890erne: Ds nr. 5 i1 forspand
pa Slagelse station (Jernbanemuseet).

J, nr. 11 fra 1888 (Jernbanemuseet).
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Danske Jernbanefaerger
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handlinger naede man til et for alle parter til-
fredsstillende resultat. Herefter blev der pa
Rigsdagen fremsat lovforslag om dampfaerge-
fartens etablering, som blev vedtaget ved lov
af 23. maj 1925.

Loven om tilvejebringelse af dampfaerge-
fart mellem Rudkebing og Svendborg bestemte,
at der skulle anlaegges fergelejer i Rudkebing
og Svendborg, foretages opfyldning af visse
arealer samt udferes forskellige vejarbejder
m.v. Den nye jernbaneferge til overfarten
skulle anskaffes af Sydfyenske Dampskibssel-
skab for selskabets egen regning.

Mellem Sydfyenske Dampskibsselskab og
Helsingor Jernskibs~ & Maskinbyggeri blev der
den 29. juli 1925 skrevet kontrakt om bygning
af den nye faerge, der fik navnet LANGELAND.
D/F Langeland blev s@sat den 6. marts 1926,
den gik pa prevetur den 15. maj 1926 og blev
samme dag afleveret af byggevearftet. Den 22,
maj 1926 gik feergen i fart mellem Rudkebing og
Svendborg, hvorefter Langelandsbanen omsider
kom i forbindelse medlandets evrige jernbane-
net, hvilket skulle vise sig at fa stor betydning
for den langelandske befolkning.

D/F Langeland, der blev bygget som et
dobbeltskruet skib af stal, havde feolgende ho-
veddimensioner: (malangivelserne ma dog
tages med et vist forbehold) :

Storste leengde over stevnene: 153,2°

Storste bredde pa spant: 29,7’

do. over fenderlisten: ?

Dybgang, middel pa last: 11,8’

Effektiv sporlengde: ?

Bruttoregistertonnage: 421,75 t

Antal kedler: 2

Ildpdvirkningsflade pr. kedel: 110,25 m°

Kedeltryk: 11 ato

Kulbeholdning: 38 t

2 stk. compounddampmaskiner, diameter af
heojtrykscylinder: 14", af lavtrykscylin-
der: 28", slagleengde: 16".

Max. omdrejninger pr. minut: 170

Hestekraft: 580 ihk

Max. fart: 10,25 knob

Overforselskapacitet: ca. 100 t vognlast og
600 passagerer.

Byggear: 1926.

Ved et flygtigt blik kunne den nye ferge,
der var konstrueret af ingenior I.C. Weber, og
som blev den sidste her i landet byggede damp-

jernbanefarge til en dansk overfart, minde no-
get om statsbanernes sidst byggede Lillebalts-
feerger. Nogle enkeltheder gik naturligvis igen,
men ellers var D/F Langeland specielt bygget
til overfarten mellem Rudkebing og Svendborg.

Indretningen af faergens aptering var iov-
rigt saledes, at der pa kahytsdaekket under
vogndekket langst fremme i feergens forende
blev indrettet kamre for 2 fyrbedere og 2 ma-
troser. Dernast fandtes kammer for henholds-
vis 2. maskinmester og styrmand. Til disse
lukafer var der adgang fra en stgrre salon for
III kl. rejsende. Salonen optog hele fergens
bredde og var indrettet med faste banke langs
siderne og faste borde. Midt i salonen fandtes
endnu et fast bord med tilherende faste banke.

I salonen modsat mandskabsapteringen var
der indrettet kabys med tilhgrende pantry samt
kammer for hovmesteren (restaurateren). Ad-
gangen til salonen og mandskabslukafer m.v.
var ad to trapper i hver side i fergens side-
huse.

Midtskibs fandtes ferst kulbunkersrum,
sa kedelrum og dern@st maskinrum. Derefter
fulgte i feergens agterende apteringen for I og
I kl. rejsende, hvortil der var adgang fra
vogndakket ad kahytsnedgange i begge faergens
sider. Pladsforholdene her var mere rumme-
lige end for III kl. rejsendes vedkommende,
idet man fra vogndakket forst kom ind i en
storre entre, hvorfra der var videre adgang til
selve salonen, der var indrettet med faste pol-
strede sofaer langs siderne samt enkelte faste
smaborde. Midt i salonen var der et fast bord
med tilherende 6 drejestole.

Fra den netop neevnte entre var der end-
videre adgang til lukafer for fergens forer og
maskinmester.

Pa vogndakket, der i hver ende blev luk-
ket af rulleporte, fandtes det gennemgaende
jernbanespor. Skansekleedningen i forskibet var
af hensyn til de pa vogndakket henstiende kore-
tejer noget forhgjet for at yde bedre beskyttel-
se mod seen. I begge sider fandtes sidehuse,
hvori der foruden de nevnte kahytsnedgange
tillige var indrettet 4 mindre saloner, 2 for III
kl. rejsende i bagbords side og 2 for I kl. rej-
sende i styrbords side. Disse saloner var ind-
rettet tilsvarende salonerne under vogndakket.
Sidehusene rummede endvidere nogle toiletter,
enkelte rum til tjenstlig brug samt opgangene
til det ovenover liggende promenadedak.



Promenadedakkene - feergens vingedek -
var oprindelig kun overdakket pa den forreste
del, senere blev ogsd de agterste dele over-
deekket. Her var anbragt faste borde og banke
og mulighed for under gunstige vejrforhold rig-
tig at nyde udsigten under overfarten.

Fra vingedakkene var der i begge sider
adgang til fergens kommandobro, der var an-
bragt foran og imellem skorstenene. Midt pa
kommandobroen fandtes styrehuset med 2 styre-
rat for henholdsvis for- og agterror, maskin-
telegraf m.v.

Megblerne i I kl. saloner pa vogndakket og
salonerne under dette var betrukket med rodt
plyds, i rygesalonen pa vogndekket var dog an-
vendt grat plyds. Mgblerne i II kl. saloner var
betrukket med brunt voksdug. Til mebler og
paneler var benyttet Mahogni og andre adle
tresorter, lofterne var hvidmalede. Gulvene
var oprindelig belagt med Linoleum, senere
blev anvendt Linotal.

Maskinanlaeget i D/F Langeland bestod som
foran neevnt af 2 stk. compounddampmaskiner,
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der blev manevreret af hver sin maskinmester.
Hjelpemaskineriet var som hovedmaskinerne
dampdrevet. Overalt i fargen var indlagt elek-
trisk lys, driftsspendingen var 65 volt.

D/F Langeland var indtil anskaffelsen af
M/F Lolland i 1955 den eneste jernbanefzrge pa
Svendborg-Rudkebing overfarten. Dette medfor-
te, at der under fergens varftsophold matte
ske aflysning af overforslen af vognladnings-
gods med undtagelse af sakkegods. Efter an-
skaffelsen af M/F Lolland aflgste denne D/F
Langeland i nedvendigt omfang.

Udover den allerede navnte overdakning
af de agterste dele af promenadedakkene under-
gik feergens aptering ingen sarlige andringer
salenge den tilhorte Sydfyenske Dampskibs-
selskab.

som naevnt var D/F Langeland kulfyret,
men under den 2. verdenskrig blev der tillige
benyttet bade terv og brunkul som breandsel.
Normalt var der 1 fyrbeder pa vagten, men var
brandsletiovervejende grad af indenlandsk op-
rindelse, sejledes med 2 fyrbedere. Ikke sjal-
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dent matte fargen ligge stille for at samle damp,
det kneb ofte at holde trykket pa kedlerne med
det darlige brandsel. Kulbunkring foregik altid
i Svendborg, ferst med lastbil med tippelad,
senere pr. banevogn, der kertes ombord. Efter
ombygningen til oliefyring skete bunkringen fra
olietankvogn, der blev kert ombord pa fergen.

I 1947 blev fyrene indrettet til oliefyring
med svear fuelolie, og samtidig blev der instal-
leret 2 stk. BMW dieselmotorer, der drev de
to blesere til fyrene. Udover denne moderni-
sering kan endvidere neevnes, at feergen ogsa
fik installeret Radar ombord samt et radiotele-
fonianlag.

D/F Langeland anlgb altid fergelejerne
med forskibet. Det beted én svajning pr. over-
fart og for bilisterne den ulempe, at bilerne
matte bakke ombord. Af og til anlegb faergen dog
fergelejerne med agterenden, det skete, nar
lastbiler med pahangsvogne ikke kunne bakke
ombord og derfor maétte kere ret ombord og ret
i land. For overferslen af jernbanevogne var
det netop nevnte forhold uden betydning. D/F
Langeland har altid kun sejlet mellem Svendborg
og Rudkgbing.

Fergen forblevifast fart indtil lerdag den
25. marts 1961, da den sejlede sin sidste tur
med afgang fra Svendborg kl. 19.05 og Rudke-
bing kl. 20.30, hvorefter M/F Lolland indgik pa
overfarten.

D/F Langeland blev herefter udbudt til salg
og derefter solgt til italienske keobere. Den 13.
august 1961 afsejlede den fra Svendborg til Ne-
apel, hvortil den ankom den 10. september.
Fergen blev herefter omdebt til CITTA DA
ISCHIA og indsat i sejlads mellem Neapel og
verne udenfor. Savidt vides er fergen siden
blevet ombygget.

M/F LOLLAND

Sejladsen pa den af det sydfyenske Damp-
skibsselskab drevne overfart mellem Nakskov
og Spodsbjerg paLangeland blev i mange ar ud-
fort af den lille damper S/S Mjoelner. S/S Mjol-
ner kunne medtage 600 passagerer og ca. 23
automobiler og bed op gennem trediverne og i
de forste efterkrigsar de rejsende pa tilstrak-
kelig komfort og pladsforhold. Imidlertid kunne
der forudses en stigning i trafikken ikke mindst
som felge af det stigende antal private person-
biler, der kom til overfersel, hvorfor selska-
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bet besluttede at anskaffe en ny feerge til over-
farten, der dels kunne byde pa bedre komfort og
dels forbedre ombordkerselsforholdene for au-
tomobilisterne. Hidtil méatte disse ved befor-
dring med S/S Mjeglner kere ombord gennem en
sideport, hvilket ikke le&ngere kunne anses for
tidssvarende.

Beslutningen om anskaffelsen af den nye
feerge blev truffet i 1953, og primert skulle
feergen som navnt sejle pa Nakskov-Spodsbjerg
overfarten. Tillige skulle den imidlertid ogsa
kunne aflgse D/F Langeland pad Svendborg-Rud-
kebing overfarten, nar denne faerge var til
verftseftersyn, hvorved man kunne undgd af-
lysning af de vognladningsvise forsendelser,
der ellers hidtil havde vaeret nedvendige grun-
det mangelen pa en reservejernbanefaerge.

Den 30. december 1953 blev der med
Svendborg Skibsverft afsluttet kontrakt om byg-
ning af den nye feerge. Fergen blev sesat den
18. februar 1955, ved hvilken lejlighed den fik
navnet LOLLAND. Efter vellykket prevetur blev
feergen overtaget af selskabet og indsat pa Nak-
skov-Spodsbjerg overfarten i maj 1955.

M/F Lolland, der blev bygget som et dob-
beltskruet skib helt af stal, blev konstrueret af
Sydfyenske Dampskibsselskabs daverende di-
rektor, civilingenier O. Bondo Lauritzen. Faer-
gen har felgende hoveddimensioner:

Storste laengde over stevnene: 51,8 m

Storste bredde pa spant: 10,54 m

do. over fenderlisten: 11,01 m

Dybgang, middel pa last: 3,66 m

Effektiv sporlengde: 46,70 m

Bruttoregistertonnage: 399 t. :

Maskinanleg: Fremdrivning: 2 stk. direkte
gangskiftelige 6-cylindrede 4-takts Deutz
dieselmotorer, type RV 6. Cylinderdia-
meter 320 mm, slagleengde 450 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 380

Samlet max. hestekraft: 1000 ihk
Hjeelpemotorer: 2 stk. 4-cylindrede Deutz
dieselmotorer a 70 ihk.

Overforselskapacitet: 5 4 6 almindelige gods-
vogne og ca. 15 personautomobiler eller
ca. 40 almindelige personautomobiler
samt 630 passagerer.

Byggear: 1955

Under vogndakket blev den nye feerge ind-
rettet efter naesten samme retningslinier som
havde veret anvendt ombord i D/F Langeland.
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Forrest findes kamre for den menige deks- og
maskinbesatning, styrmanden og maskinassi-
stenten. Adgangen til disse kamre sker fra en
lille entre, hvortil der atter er forbindelse til
en stor fellessalon for II kl. rejsende. I sa-
lonens modsatte ende er indrettet kabys, pan-
try og hovmesterkammer, medens der i fer-
gens bagbords side er indrettet en lille dame-
salon med 6 pladser for kvinder med smaborn.
Forbindelsen til vogndakket er tilvejebragt ad
to trapper, 1 i hver side helt i borde.

Midtskibs findes maskinrummet og i ag-
terskibet en fellessalon og en damesalon, der
oprindelig var forbeholdtIkl. rejsende. Dame-
salonen var oprindelig i feergens bagbords side,
men er siden flyttet agten for fazllessalonen.
Endvidere findes der her kamre for feergens fo-
rer og maskinchef. Alle disse rum har forbin-
delse til en entre, hvorfra der ad en trappe i
hver side er adgang til vogndakket.

P& vogndakket, der i begge ender lukkes
af rulleporte, fandtes det gennemgdende jern-
banespor og i siderne trappehusene med trap-
per til savel salonerne under vogndakket som de
ovenover liggende vinged®k. Herudover findes
der ingen opbygninger pa vogndakket, der si-
ledes kan udnyttes naesten fuldt ud.
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Vingedekkene over vogndekket rummer
hver en salon i hver ende, pa forkanten oprin-
delig for I kl. rejsende med hver 32 pladser og
for II kl. rejsende pa agterkanten, her er der
30 pladser. Saloner for rygere er i styrbords
side og for ikke-rygere i bagbords side. I hver
side findes der mellem de to saloner en &ben
afsats, hvorfra der dels er forbindelse til vogn-
deekket nedenunder og dels til det ovenover va-—
rende soldak, der er forsynet med faste borde
og beenke og iovrigt er ret rummeligt. Foran
soldekket er indrettet en storre salon - oprin-
delig for I kl. rejsende - med 71 pladser, ho-
vedsagelig ved 4-mands borde. I salonen findes
tillige et mindre pantry.

Fergens kommandobro findes ovenover
den netop omtalte salon med styrehus udfert af
sevandsbestandigt Aluminium og 4bne brovin-
ger. Her findes styrerat, maskintelegraf og
den evrige navigationsudrustning.

Skodder og garnering er overalt udfort
med blindbekledning med péasatte behandlede
naturtreaesfinerplader opdelt i felter med skil-
lelister. Lofterne er ligeledes inddelt i felter
og overalt mathvidlakeret.

I kl. rygesaloner og ikke-rygersaloner
over vogndaekket blev udstyret med mobler af
matpoleret Teak, medens I kl. salon og dame-
salon under vogndakketblev indrettet med mgb-
ler af matpoleret Mahogni. II kl. saloner blev
indrettet med mebler i lys bonet Egetra. Kap-
tajn og 1. mesters kammer har mebler af mat-
poleret Mahogni, medens ovrige mandskabs-
og officerskamre er indrettet med mebler af
behandlet Egetra.

Fergen opvarmes af en DFJ Salamander-
kedel, type 107-007 med 8 m’ hedeflade, der
er installeret i maskinrummet.

Den frie hgjde pa vogndakket er i siderne
begranset, saledes at der her kun kan medtages
almindelige personautomobiler, medens haje
keretojer ma placeres midt pa faergen i det tid-
ligere sporareal.

Straks efter afleveringen fra Svendborg
Skibsvarft i maj 1955 blev M/F Lolland indsat
pa ruten Nakskov-Spodshjerg, hvorfra S/S
Mjelner overfortes til Korsor-Lohalsoverfar-
ten. M/F Lolland forblev dog ikke pd Nakskov-
Spodsbjergruten, idet den i foraret og i efter-
arsferien 1956 var udlejet til statsbanerne og
sejlede som bilferge pa den gamle automobil-
overfart mellem Korser og Nyborg. Desuden
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afloste den D/T Langeland under dennes verfts—
ophold som foran nsevnt.

I 1957 var M/F Lolland atter udlejet til
statsbanerne, hvor den sejlede pa Faborg-Mom-
markoverfarten i ca. 1 maned og ca. 14 dage
mellem Korser og Nyborg. Endvidere afloste
den atter D/F Langeland under det arlige veerfts-
ophold, medens den det meste af den resteren-
de del af aret sejlede mellem Nakskov og Spods-
bjerg. Tilsvarende forleb arene 1958-1960.

Fra den 26. marts 1961 sejlede M/F Lol-
land fast mellem Svendborg og Rudkebing i ste-
det for D/F Langeland, der blev solgt til Itali-
en. Sejladsen pa denne overfart opherte i for-
bindelse med indvielsen af den nye bro til Lan-
geland med sidste afgang fra Rudkebing den 29.
september 1962 kl. 20.20. Samme dag stand-
sedes iovrigt ogsa driften pa Langelandsbanen.

M/F Lolland har siden atter veret benyt-
tet pa Nakskov-Spodsbjergruten, og som aflo-
serfaerge mellem Korser og Lohals og mellem
Rudkebing og Marstal.

I kl. findes nu ikke langere ombord pa
M/F Lolland. Den i 1961 anskaffede M/F Lan-
gelandsbelt fik ikke T kl., hvorfor 1 kl. blev
afskaffet pa Nakskov-Spodshjergruten og se-
nere ogsa pa Korser-Lohals overfarten. Ud-
over at jernbanesporet nu er asfalteret over er
M/F Lolland iovrigt ikke undergiet nogen vas-
sentlige forandringer siden afleveringen f{ra
byggeverftet i 1955.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

[Mlustrationerne til denne artikel:

Side 151: D/F Langeland i Rudkebing feergehavn
i 1955 (Ib V.A.).

Side 152: D/F Langeland (Rigsarkivet).

Side 153 : D/T Langeland (Erik V. Pedersen).
Side 155: D/F Langeland i Svendborg (1b V.A.)
Side 156 : M/T Lolland (Brandt-Hjeresen)

side 158: M/F Lolland (Brandt-Hjeresen)

Side 159: Styrehus, M/I Lolland (Ib V.A. ).
Side 160: M/F Lolland i Rudkobing (Ib V.A. ).
Side 161: @: M/F Lolland, II kl. salon pa vin-
gedak, M: forpart af vogndak og N: agterport.
(Alle: 1Ib V.A. ).

Pa udfoldningsarkene finder De tegninger af
beqgge de i artiklen omtalte feerger.
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DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

TYRKFEJL

I artiklerne i nr. 2 og 31 10. argang har
der indsneget sig nogle trykfejl. Redakter samt
forfatter berer hovedskylden - det veare her-
med kundgjort.

Redakteren kan ikke sin "jernbanehistorie"
godt nok, derfor er en del bynavne helt fjollede
- forfatterens skrift er et kapitel for sig, deraf
andre fejl. Om sa ogsa satternissen har veret
pa spil, lad det vare usagt. Vi beklager dybt
og man bedes rette som felger:

10. argang, nummer 2:
Side 76, spalte 2, linie 17 fra neden:
Skivebanen rettes til Skernbanen.

af A.Gregersen

Side 83, spalte 2, linie 6 fra neden:
Mellemtogsomraderne rettes til mellemkrigs-
tiden.

Side 83, spalte 2, linie 4 fra oven:
Nyborg-Svendborg-Nyborg rettes til Nyborg-
Strib-Nyborg.

10. argang, nummer 3:

Side 134, spalte 1, 4. afsnit:

J 1-10 rettes til J 1-20.

samme side, 8. sidste linie:
Underafskering rettes til inderafskeering.
Side 137, spalte 2, 6. sidste linie:
1897-1902 rettes til 1897-1907.

PR 904 (Jernbanemuseet, N. Laugesen).




Side 138, spalte 2, 12. linie:

Koge skal veere Kgbenhavn gl. station (Nordba-
negarden).

Side 139, spalte 2, 6. sidste linie og side 141,
spalte 1, linie 22:

Vojens rettes til Vejle H.

Side 139, spalte 2, sidste linie:

Skivebanens rettes til Silkeborgbanens.

Side 140, spalte 1, linie 20:

2068/2019 rettes til 2018/2019.

A. Gregersen

Ogsa redakteren beder undskylde - satternis-
sen er helt ude af billedet. Jeg mener dog nok
at kende min jernbanehistorie, men ma arligt
indremme, at jeg ikke "tenker' nar jeg skriver
stoffet ud. Derfor er det forst nar bladet er
udkommet, at alle fejl pludselig star lysende
klart for mig. Jeg lover at gere mig mere uma-
ge med at tyde forfatterens "klo'", og ogsa at
teenke lidt mere inden trykningen.

Holtrup

R 955, fabriksfoto 1921 (Jernbanemuseet).
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DE STORE MASKINER.

Litra P og PR, nr. 901-933

Nr. 901-905 leveret 1907/08 af Hanomag med
fabr. nr. 4771-4775,

nr. 906-916 leveret 1908 af Hanomag med fabr.
nr. 5012-5019 og 5167-5169,

nr. 917-919 leveret 1909 af Hanomag med fabr.
nr. 5405-5407,

nr. 920-933 leveret 1910 af Schwartzkopff med
fabr. nr. 4383-4392 og 4456-4460,

ombygget til PR blev nr. 901, 904, 905, 908,
921, 926 og 930.

Udrangering i 1952 og fra 1957.

Omkring arhundredskiftet var adskillige
hurtigtogblevet sa store, at forspandskorsel blev
en almindelig foreteelse (K plus A, C, Ds, Es
eller Fs). Det var imidlertid en bade dyr og tit
tillige darlig lesning. Storre loko var pakravet,
men igen var det sporet, der bestemte. De da-
veerende 37 kg/m skinner var ikke staerke nok
til at beere maskiner med en vaegt af70-75t, og
det var vist godt, at man ikke valgte den udvej,
der da var ret almindelig i Centraleuropa, et
2B 1 eller 2 C loko pa ca. 60-66 t.
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I 1907 var den fynske hovedbane blevet
forsterket og de forste P-loko blev indsat her
og en ganske kort tid - vist i sommeren 1908 -
korte de alle tog Nyborg-Strib. Da de store P-
maskiner (nr.920-933) blev leveret i 1910 be-
gyndte man at sende de sma til Sjelland, forst
til Korser, kort efter til Godsbanegarden, men
lad os forst se pa udviklingen vest for Store-
baelt.

I adskillige ar havde man 10-11 P-maski-
ner i Nyborg, anvendt til alt undtagen standsen-
de godstog (der kertes af D-maskiner). Ogsa
efter Lillebeltsbroens bygning kerte der P-ma-
skiner pa Fyn, men nu begyndte det at g ned
ad bakke med anvendelsen, nu kerte ogsa Fre-
dericia-P her. Efter 1950 blev P-maskinen en
sjeldenhed pa Fyn.

Side 164: P 912 ankommer til Korser feergehavn
med stort tog (James Steffensen).

Herunder: Et foto af D 839 i Thisted (som vi
ikke fik plads til i nr. 3) den 19/7 1961 (hol).
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De 3 P-maskiner, der blev bygget i 1909
(nr. 917-919) blev stationeret i Fredericia og
indsatihurtigtog og gennemgéende godstogFre-
dericia-Vamdrup, hvorfor disse maskiner blev
kaldt "Vamdruperne". Indtil 1918 havde Frede-
ricia P-maskiner, derefter periodevis (1921/
1922) og derefter i kortere og langere perio-
der til keorsel Fredericia-Padborg, undertiden
ogsé Esbjerg og Arhus og fra 1935 til Nyborg.
De blev anvendt pa strakningen Fredericia-
Padborg til omkring 1953/54 og pa Fredericia-
Esbjerg fra 1918 (Esbjerg-loko) til ca. 1952.

Pa den ostjyske hovedlinie, nord for Fre-
dericia, kerte de en kort tid umiddelbart for
R-maskinen kom. Det var ingen succes! De
dukker op her i perioder i den sidste halvdel af
1930erne. Dog kerte de nord for Arhus 3 tog
til Alborg og 1 mellem A]borg og Randers om-
krmg 1915. T sommeren 1953 dukker de op i
Arhus, endda med 5 maskiner i tur (nr. 927-
928 0g 931-933). De kerer nu Nordpilen helt til
Frederikshavn og andre hurtigtog, men det va-

rede kun til vinterkereplanen 1955 traeder i
kraft.
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Under 2. verdenskrig havde Struer 1-2
P-maskiner (nr. 915 var stamgest) til orlovs-
tog Struer-Esbjerg, men de anvendtes underti-
den ogséa i Langa-tog.

Sjeelland fik P-maskiner i 1910, forst i
Korser, kort efter ogsd Godsbanegarden, til
Vest- og Sydbanernes sterste hurtigtog (tog 5
kortes dog af C plus K til ca. 1918).11912 hav-
de dog kun Godsbanegarden P-maskiner idet
maskinerne efter tur indgik til vaerkstedet for
udskiftning af akslerne. P-maskinerne voldte
adskillige kvaler i de forste ar (de var aksel/
ramme-storforbrugere) og der var saledes en
tid 2 fyrbedere pa dem. I 1915 var der ialt 15
P-maskiner pd Sjelland (nr. 901-915) og man
fik snart ogsa nr. 916-919. Til ferst i 1930erne
korte de iltog og enkelte persontog, men nukom
de ogsa til at kere flere standsende persontog
samt gennemkegrende godstog og blev efterhan-
den ogsé indsat pa Kalundborgbanen og Kystba-
nen. Midt i 1930erne fandt man pa at det kunne
veere en fordel at kere visse store hurtigtog
med S-maskine - det beted, at P-maskinen blev
indsat i Hillergd-persontog, bl.a. i et af de
store eftermiddagstog med 9 CR-vogne. Det ma
retferdigvis siges, at P-maskinen klarede sig
bedre pa Nordbanen end S-maskinen pa Vest-
banen!

Under 2. verdenskrig blev P-maskinen
anvendt til alle togarter, ofte med 15 4-akslede
vogne i togene 25/58. Ogsa Gedser fik P-maski-
ner efter atStorstremsbroen var abnet. Det var
forst efter MX/MYs fremkomst at anvendelsen
af P-maskinen sank, og opherte. Sidste regel-
massige korsel var en Naestved P- eller D-ma-
skine i et sent aftenpersontog til Slagelse og
retur naeste morgen med et godstog. Til hen i
1960erne sas de undertiden i tog 7149 Koben-
havn-Nastved og i tog 54 Korser-Kebenhavn
(et ferietog). Nu er kun 917 tilbage - den an-
vendes i ny og ne til foreningstog.

Til anvendelse pa de nordjyske baner, der
kun havde 37 kg/m skinner, ombyggedes mel-
lem 1943 og 1955 ialt 7 loko til PR (2 C 1). Det
kom nu til at ga noget treegt med at fa dem an-
bragt i Midtjylland, der var visse kvaler med
dem, og man egnskede ogsa en sammenligning
med savel P—- som R-maskinerne. De korte der-
for en del pa Sjelland i alle togarter samt en
tid i P-turen i Nyborg, for endelig at blive sta-
tioneret i Esbjerg og anvendt pa strakningen
Fredericia-Esbjerg-Struer-Randers. Grunden

til at de ikke blev stationeret i Struer var, at
man der ikke havde mulighed for at lgfte dem.
I slutningen af 1950erne ebbede anvendelsen ud
og udrangeringen af sdvel P- som PR-maski-
nerne satte ind.

P 904 var impliceret i Vigerslevulykken
den 1. november 1919 og i Brerupulykken den

2. november 1951. Efter denne blev den udran-
geret.

Litra R, nr. 934-963

nr. 934-945 leveret 1912/13 af Borsig med
fabr. nr. 8182-8183 og 8582-8591,

nr. 946-953 leveret 1917/18 af Winterthur med
fabr. nr. 2594-2601,

nr. 954-958 leveret 1921 af Borsig med fabr.
nr. 10911-10915,

nr. 959-963 leveret 1924/25 af Frichs med
fabr. nr. 52-56.

Udrangering fra 1958.

Til den @stjyske hovedbane var P-maski-
nen ikke serlig velegnet. Kgbstederne 1a ret
tet, og fra de fleste af dem var der stigninger
ud af stationerne. Hertil var en 2 C-maskine
bedre egnet, og man skelede mod syd, til KPEU.
Her havde man et 2 C h 2 loko med 1750 mm
hjul = P 8 - og en hurtigtogsmaskine S 10 i 3
forskellige versioner, h4 v, h4 ogh 3, men
alle med 1980 mm hjul. Man fik en dansk uni-
versalmaskine ud af det. Kompromis’er er ro-
den til alt ondt, siges det - her er det undta-
gelsen, der bekrzfter regelen! Hjul 1866 mm,
nogenlunde snit mellem 1980 og 1750, man
valgte P 8 sterrelsen, ca. 70 t, og havde vel
leert en del af dens mange bprnesygdomme til
at opna et godt resultat - og det ma man sige,
at man gjorde med bygningen af R-maskinen.

De 2 fprste R-maskiner fra 1912 blev sta-
tioneret i Arhus for korsel péa Fredericia-Ar-
hus-Randers. Allerede aret efter kom yderlige-
re 10 stk., de gik alle til Arhus og nu kerte
Arhus-maskinerne helt til Vamdrup. I 1915 fik
Fredericia 3 R-maskiner i tur, de kerte 3 dob-
beltture til Vamdrup og2til Arhus. Arhus hav-
de en tur med 5 R-maskiner, der korte 4 ture
til Randers, 1 til Langa og3til Fredericia, der-
til en solo R-maskine til en dobbelttur til Fre-
dericia. Da de sidste 8 R-maskiner blev leve-
ret i 1917/1918, blev kerslen i Ostjylland ud-
videt betydeligt, men i 1920 kom nogle maski-
ner til Nyborg, vist nr. 934-941, til de storste



tog. Efter at de 3-cylindrede var leveret i 1921
og 1924, var de stadig stationeret i Nyborg,
Fredericia og Arhus - de 3-cylindrede forelebig
alle i Arhus af hensyn til kerslen nord for Ran-
ders, hvor de 2-cylindrede kun matte kore 90
km/t. Fredericia R-maskinen kom nu igen til
Esbjerg i enkelte tog, og fra 1920 ogsa til Pad-
borg.

Indtil Lillebealtsbroens abning blev R-ma-
skinen sdledes anvendt p& Strakningerne Ny-
borg-Strib og Fredericia-Arhus-Randers-Al-
borg og i de fleste koreplansperioder Frede-
ricia-Padborg og Fredericia-Esbjerg, men un-
dertiden kun pa en af dem. Med Lillebaltsbro-
ens abning og indsettelsen af lyntog blev det
muligt at spare nogle R-maskiner, som sa blev
sendt til Sjeelland - i tur i Korser og i reserve
bade i Korser og Godsbanegarden. De blev an-
vendt til gennemgaende godstog pa bade Vest-
og Sydbanen, til enkelte persontog (f.eks. tog
61) og nogle iltog.

R 938 (James Steffensen).
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Fra sommerkgreplanen 1935 havde Korser
3 i tur og Godsbanegarden 1 i reserve (nr. 934
-937). I lobet af 1938 kom disse maskiner til-
bage til Fyn/Jylland og i stedet for kom 3-cy-
lindrede til Sjelland, nr. 954-957 og senere nr.
961. 1 1943 blev der leveret E II til Sjelland og
R-maskinerne gik ud af tur i Korser, men var
stadig i reserve i Godsbanegdrden (2 maskiner)
forst nr. 957 og 961, sa 960 og 961, en tid 960
=962 og i foraret 1944 kom ogsd disse 3 loko
vaek fra Sjalland.

I sommeren 1945 var nr. 946 i Kalund-
borg og kerte dagligt togene 228/265 og i som-
meren 1954 var nr. 959 i Korser som reserve-
maskine til s@rgodstog og weekendtog. Men
tilbage til Distrikt II: Sommeren 1935 kerte R-
maskinen pa streekningerne Nyborg-Fredericia
~Arhus-Alborg og Fredericia-Padborg(Eshjerg).
Efter at den midtsjellandske bane var nedlagt
og Frederikssundbroen havde erstattet den gam-
le jernbanebro over Limfjorden, kom R-maski-
nerne nu helt til Frederikshavn. Den samme an-
vendelse skete under krigen, dog kerte R-ma-
skinerne undertiden til Brande samt vist ogsa i
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Esbjerg-Struer tog. Steerkt anvendt i 1950erne
til MX/MY sattes ind, derefter steerk tilbage-
gang til opher og udrangering i lgbet af 1960-
erne.

Litra H, nr. 783-800

Nr. 783-788 leveret 1941 af Frichs med fabr.
nr. 305-310,

nr. 789-798 leveret 1926 af Frichs med fabr.
nr. 57-66,

nr. 799-808 leveret 1923 af Borsig med fabr.
‘nr. 11599-11600.

Udrangering i 1960erne.

Historien gentog sig: aret efter at den
sidste G-maskine var bygget leveredes den for-
ste D-maskine - og aret efter at den sidste D-
maskine var bygget kom sé litra H (799-800).

DSB har styrkemessigt set kun haft 3
godstogstyper: E og G bygget 1868-1901, ialt
86 stk., D bygget 1902-1922, ialt 100 stk. og
H bygget 1923-1941, ialt 18 stk.

Adskilligt tyder pa, at man har varet for
sen i vendingen med at forny sig. Et bedre pro-
gram havde veret: E i 1868-1869, G I 1875-
1878 og G II 1884-1888 (12, 9 og 14 stk., ialt
35). G III (51 stk.) og D 801-849, bygget som
D-maskine i 1896-1909, ialt 100 stk. og de re-
sterende D (51 stk.) bygget som R-maskine og
anvendt som universalloko i Fyn/Jylland og i
gennemgaende godstog pa Sjzlland. R II samt
H 789-800 burde have varet erstattet af en vee-
sentlig sveerere type - helst ogsa til universel
anvendelse.

Men til H-maskinerne. De 2 forste ind-
sattes pd strekningen Fredericia-Arhus-Ran-
ders, stationeret i f\rhus, men kom lejligheds-
vis ogsa til Padborg. Med ekstra 10 loko i 1926
blev de anvendt Padborg-Alborg og stationeret
ogsa i Padborg og Fredericia, som regel dog
kun et af stederne.

6 litra H under bygning i Frichs varksteder i
1941 (Jernbanemuseet, Frichs).




1 1930 havde Arhus 4 i tur (795-798) og 2
i reserve (799-800), Fredericia 1 i tur (793)
og Padborg 4 i tur (789-792) og 1 i reserve
(794), alle anvendt i godstog Padborg-Alborg.

Med abning af Lillebaltsbroen kom de nu
ogsa til at kere til Nyborg. P4 dbningsdagen for
broen, hvor forvirringen i Fredericia var ab-
solut total, korte et persontog til Nyborg, be-
staende af det forste det bedste, der var tilgen-
geligt: 1 H (tender forrest) plus tilfeeldige per-
sonvogne, bl.a. 2 Co (2-etagers)!I en periode
midt i 1930erne, hvor centraliseringsdjevelen
rasede, var alle 12 i Arhus (8 i tur) til kersel
Padborg—f\lborg og Fredericia-Nyborg.

Da 2. verdenskrig var brudt ud, bestilte
man i hast 6 H-maskiner hos Frichs, endret
tender (til det bedre) samt dampterrer, ogsa
en god foranstaltning; det siges, at de blev
bygget for penge, afsat til udvidelse af S-bane-
nettet. I 1942 havde Arhus6plus1 i tur og Fre-
dericia 3, resten var reserve, men blev flittigt
brugt til de mange s@rtog. Efterhdnden var Al-
borg-Frederikshavn, Fredericia-Esbjerg og
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Brande ogsa forsynet med H-maskiner i enkel-
te tog.

Der skete meget fa a&ndringer i anvendel-
sesomradet - det var jo en speciel type. En
ting bor dog naevnes: da man i en periode hen
mod slutningen af krigen havde stoppet alle
persontog pa sendage og kun kerte tog 25/60
nord for Arhus, 14 disse tog mest praktisk for
at blive kort fra Alborg (det har ellers altid
veeret sveert at overbevise en Arhus-fan om, at
andre skulle kere mellem Fredericia og filborg
- med mindre det da var noget, det ikke passe-
de i hans kram at kere). Man stationerede en
E-maskine i Alborg til daglig kersel i tog 60/
25, ﬁlborg-ﬁrhus—ﬁlborg, sendage undtaget.
Men den kunne ikke klare 6 dage i sa store tog
(14-15 4-akslede vogne) uden at udvaske. R-
maskinen var man betankelig ved at benytte,
sa forsegte man sig med en H af nr. 783-788,
og det gik godt, selv om kerslen naturligvis
@ndrede karakter.

H 783 1 1941 ( Jernbanemuseet) .







Efter at MX/MY var sat i drift, gik det
steerkt tilbage for H-maskinerne. Udrangerin-
gen begyndte allerede i 1961, men de blev dog
til hen over midten af 1960erne anvendt i en-
kelte faste lgb, iszer om sommeren, og til ser-
tog. Nu er kun nr. 800 tilbage - hensat. Nr.
798, som var en vasentlig bedre maskine, kom
ulykkeligt af dage, da den en dag skulle opfyres
i Fredericia - det skete uden vand pa kedlen,
og det kan hverken fyrkasse eller kedel mark-
veerdigvis tale. Beklageligt, den havde vearet
god at bevare for dampsertog, da den havde en
serdeles god fyrkasse.

Litra S, nr. 721-740

Nr. 721-722 leveret 1924 af Borsig med fabr.
nr. 11716-11717,

nr. 723-732 leveret 1927 af Frichs med fabr.
nr. 69-78,

nr. 733-740 leveret 1928 af Frichs med fabr.
nr. 79-86.

Udrangering i 1960erne.
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Denne maskintype blev bygget til Nord-
og Kystbanen, men de 2 forste (i 1921-1922)
blev straks indsat i K-turen i Korser og kerte
pa Vestbanen i person- og godstog i tur med K-
maskinen. De korte togene 16/31, 22/37, 26/
53 og 2018/2019. Da de andre 18 maskiner blev
leveret i 1927 0og 1928 kom de alle til Godsbane-
garden og nogen tid efter fik ogsa Helsingor S-
maskiner, forst kun 2, senere 6 og der blev en
vis tradition i stationeringen. Nr. 724, 727,
730, 732, 733, 737 og 739 har veret stamgae-
ster i Helsingor.

Forst korte de il- og persontog pa Kyst-
banen, bade Helsinger, Rungsted og Klampen-
borg og Nordbanetog helt til Helsinger samt
delstrakningstog til Fredensborg og Hillered og
lokale Holte- og Lyngbytog. Ved motoriseringen
af "lille Nord" og stiv times-plan Kgbenhavn-

Side 170: S 721 med tog 761 ved Lyngby, 19/6
1958 (Arkiv: Holtrup).

Herunder S 737 og 727 i Kege (Jernbanemu-
seet) .
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Hillered, fik de sa at sige alle Hillergdtog (for
den tid havde enkelte Helsingertog pa savel
Nord- som Kystbanen veeret kort med K-maski-
ne) og med elektrificeringen udgik togene til
Klampenborg og Holte.

Som for nevnt enskede man en kraftigere
maskine til visse iltog pa Vestbanen, man byt-
tede S- og P-maskinerne og i lebet af 1930erne
var det ret almindeligt at se S-maskinen i Kor-
sor. De korte visse iltog og persontog og nogle
gennemgaende godstog. P4 Sydbanen kerte de
persontogene 85 og 102 og efter Storstroms-
broens abning tog 161 (=85), et iltog med an-
komst til Kh om middagen. PA Nordvestbanen
korte de nuveerende tog 235/250 og periodevis
enkelte persontog, dertil Roskildetog.

Under krigen korte de en del til Korser
og Kalundborg, mest i persontog, men ogsai
nogle godstog. Desuden korte de til Roskilde og
Neestved - samt selviolgelig pa Nord- og Kyst-
banen. I den sidste periode for kapitulationen
med korsel hver 2. dag, kerte de Helsinger-
Holte, hvor man sa matte stige om til S-tog.

Da de mange MO blev sat i drift omkring 1950
blev en del Helsinger- og Hilleredtog erstattet
med 2 MO, men det var dog kun for en kortere
periode. Udover Roskilde sas de stadig, pa Ko-
ge og Neestved i s@rgodstog, pa Vestbanen i tog
97/24 og i skiftende anvendelse p4 Nordvestba-
nen. MY og MX gjorde dem i lobet af 1960erne
overfledige, en sidste krampetrakning var 2
Hilleredture, lokalgodstog pa ydre godslinie og
person- og godstog til Roskilde og Kege.

Litra E, nr. 964-999

Nr. 964-973, ex SJ, F 1200-1209, leveret 1914
-16 af Nydqvist med fabr. nr. 1020, 1061-1069,
nr. 974, ex SJ, F 1271, leveret 1916 af Nyd-
qvist med fabr. nr. 1070,

nr. 975-980 leveret 1942/43 af Frichs med
fabr. nr. 314-319,

E-maskine i arbejde pa Vestbanen (Ole Sender-
gaard) .




nr. 981-986 leveret 1944 af Frichs med fabr.
nr. 336-341,

nr. 987-993 leveret af Frichs 1947 med fabr.
nr. 346-352,

nr. 994-999 leveret 1950 af Frichs med fabr.
nr. 413-418.

Udrangering begyndt 1968.

Vi ma dvale lidt ved disse loko. De 11 SJ
loko blev bygget til sveere hurtigtog pa hoved-
banerne, forst indsat mellem Stockholm og Gé-
teborg. Det pastas, at de ikke klarede sig s&
godt som de @ldre B~maskiner, ej heller pa
Malmé-Stockholm og Géteborg slog de an - de
var upopulere blandt lokopersonalet, hvilket
kan skyldes, at man nu i flere ar havde vennet
sig til B-maskinerne, en 2 C h 2 maskine med
1750 mm hjul, en maskine af storrelse som
vor R-maskine, bygget i ialt 96 eksemplarer i
perioden 1909-1919. 38 blev bygget for F-ma-
skinen, 17 samtidig og 41 efter. T sin storrel-

I 972 ved Horsens/Bygholm 9/8 1965 (hol)
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sesorden var B-maskinen maske Europas bed-
ste og mest effektive 2 C loko, velegnet til det
bakkede landskab, de mange stop - og dertil
gode lobe- og kereegenskaber.

Det kunne tyde pa, at den 18 t tungere F-
maskine var umulig, nej! men den egnede sig
ikke til stigninger. Under 2. verdenskrig kom
de jyske E-maskiner til at kore en hel del gods-
tog og her var max-belastningen Fredericia-
Arhus 600 t, altsd som en R-maskine, hvori-
mod man med fordel kunne anvende dem pa
Sjeelland (E 900 t) i tilsvarende tog.

Den megen elektrificering pa SJ gjorde F-
maskinerne overflodige, vilkdrene blev forst
reserve og se&ertog, senere hensatning, og DSB
kobte dem i 1937 til en yderst favorabel pris
og samtidig gjorde man jo ikke herved sine ca.
10 ar gamle ord til skamme om, at "det sidste
damploko var bygget i Danmark" - det kom
feorst i 1941 med H-maskinen, men da havde
man nu i den "for vort land sa alvorlige situa-
tion" en god undskyldning.

Alle 11 loko blev sendt til centralvaerk-
stedet i Kgbenhavn, hovedrepareret, ombygget
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sa de fik hejrestyring og samtidig @ndret efter
almindelige danske normer. De fik nr. 964-
975, og nr. 964-967 blev stationeret pa Sjeel-
land og kerte Kegbenhavn-Gedser samt i sar-
godstog pa Vestbanen - de egvrige kom til Arhus
og indsattes i hurtigtog Nyborg—ﬂrhus—Frede-
rikshavn. Da krigen bred ud blev hovedindsat-
sen de svaere gods- og transporttog.

Men denne forpgelse af trakkraften (11
E- og 6 H-maskiner) slog ikke til. Det stod le-
delsen klart, at der hurtigst muligt matte an-
skaffes en del svaerere loko og man valgte hel-
digvis en Pacific-type og ikke en godstogsma-
skine, selv om det var det, der var mest til-
treengt.

Det blev en selviglge, at Frichs skulle
bygge de nye loko. Der var tale om en ny Paci-
fic-type - eller en 1D 1 universalmaskine,
men dels ville det tage tid at konstruere den,
ej heller turde Frichs binde an med nogen af

T 298, ex. DR 38 21261 1949 (Jernbanemuseet,
Foto-Service)

dem, s& det blev besluttet at viderebygge E-
typen i en lidt moderniseret form. Det er ble-
vet kritiseret, at man ikke anskaffede 03-typen
- det havde veeret en mulighed, men man havde
nok ikke set skyggen af dem! Na, der er vist
intet at begraede. 03 er en usadvanlig flot ma-
skine, men sa er ogsa alt sagt, men det vender
vi tilbage til pa et senere tidspunkt. Nej, det
man skulle have haft var bayersk S 3/6 = DB
18.5 - men ej heller dem havde vi faet lov at
beholde, sa det blev altsa til de ny E-maskiner
og det var vel ogsa det bedste, i hvert fald det
muliges kunst.

Denne anskaffelse lysnede pa situationen.
R-maskinerne sendtes fra Sjalland til Jylland
og blev erstattet af de nye E-maskiner. I grove
treek blev fordelingen at de svenske blev i Jyl-
land og de danske kom til Sjelland; der var dog
i de forste ar enkelte af de ny i Jylland.

I Jylland kerte de sammen med R- og H-
maskinerne saledes, at E-maskinerne fortrins-
vis blev brugt til iltog, R til persontog og gods-
tog og H til godstog. Da de store dieselloko vi-
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ste sig pa arenaen, rykkede E-maskinerne ned-
ad, blev en del anvendt Fredericia-Esbjerg og
senere ogsa Fredericia-Herning (nordgaende
lokalgodstog og sydgaende ilgodstog). Men an-
vendelsen tog hurtigt af i lebet af 1960erne og
efterhanden blev de et s@rsyn pa linien, deri-
mod et dagligt syn ved de storre depoter i en
miserabel stand. Midt i 1960erne satte udran-
geringen ind.

P& Sjeelland blev E-maskinernes store ind-
sats i 1950ernes forste halvdel. Pa Vestbanen
alle storre tog, i Syd de svere internationale
tog, bl.a. SIE (Italienekspres), E 550 - det var
en hard tur, interessant at have oplevet det -
det er ikke for meget at sige, at det var fyrbo-
deren, der bestemte farten; nar der blev fyret
- og det var tit - undertiden neesten uafbrudt,
var fyrderen kun halvt dben og skovlen kom ind
pa kant. Ja, det var dengang, der var lokoker-
sel til i modsetning til nutidens sporvognsker-
sel - jeg tenkte en dag pa, da jeg sa et styre-
vognstog - hvad en gammel forer fra en af E-
turene ville have sagt og folt.
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Men ogsa denne herlighed fik ende, snart
blev de erstattet af hvaeesende og osende diesel-
loko, der markverdigt nok med en 2-3 gange
storre styrke, kunne kore de samme tog noget
hurtigere, samtidig med at sporene, signalerne
og broerne blev forbedret - og hastighedsre-
duktionerne gennem stationerne blev passé.

Nordvestbanen og lokale Roskildetog ned
godt af E-maskinerne, da Sjelland fik MY, og i
en enkelt kereplansperiode korte de et efter-
middagspersontog til Helsinger - tom hjem,
med tenderen forrest (drejeskiven i Helsinger).
Stadig mere sekundartjeneste blev snart vilki-
rene, bl.a. fergetogtil Frihavnsstationen og lo-
kale godstog pa ydre godslinie, samt week-end
tog - nu er kun en enkelt tilbage.

Da E-maskinen kom, var der voldsomme
diskussioner om den. De fik enkelte beundrere
men til gengeeld mange modstandere - isar blandt
de erfarne P-forere. En af dem, en yderst an-

N 206 (JS fotoarkiv, A 1 02 F 005).
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set forer, udtalte bl.a. at den skulle han til en-
hver tid hamle op'med med en P-maskine. Ej
heller blandt R-fererne blev de se&rlig godt
modtaget, men tiden laeger alle sar, man van-
nede sig til dem. En del beted det vel, at der
kom ret unge forere (bedre avancement) og de
var alt andet end dus med de sma loko, de fle-
ste af dem havde kun kort lidt med dem.

Litra T, nr. 297-299

Nr. 297, ex. DR 38.2877, leveret 1920 af Stet-
tin med fabr. nr. 3634,

nr. 298, ex. DR 38.2126, leveret 1917 af
Schickau med fabr. nr. 2518,

nr. 299, ex. DR 38.2625, leveret 1919 af Hum-
boldt med fabr. nr. 1486.

Da tyskerne i 1945 kapitulerede i Norge,
blev alt tysk jernbanemateriel omgéende be-
slaglagt, vognene fik pasat et skilt "M3a ej lees-
ses ud af Norge", lokoene indrangeret i NSB -
og hvad gjorde vi herhjemme: vi afleverede
alt.

Men vi fik overladt 3 stk. P 8/38 af de
engelske besattelsesmyndigheder i 1947. De

blev sendt til Kebenhavn for hovedreparation, og
efter nogle prevekorsler pa Sjelland, blev de
sendt til Frederikshavn og anvendt pa Frederiks~
havn-Randers i alle togarter. Undtagelsesvis
kom de helt til Arhus og undertiden korte der
en R-maskine i rundturen. De svarede ret ne-
je til en R-maskine, men da man kun havde 3
var det naturligt at det blev dem, der sattes
ud, da der midt i 1950erne blev overflodige R-
maskiner. 297 blev udrangeret i 1956, men
omdannet til oliefyret togforvarmningsanlag i
Kebenhavn og endelig udrangeret i 1965, nr.
298 og 299 blev udrangeret hhv. 1959 og 1967 -
efter flere ars stilstand.

Det bor nevnes, atDSB sammen med de 3
P 8-ere fik overladt en havarist - resterne af
en G 10/57, et 5-koblet godstoysicko, der var
efterladt her i steerkt beskadiget =tand (mang-
lede hjulsat og gangtej), men hvis kedel var

identisk med P 8-erens. Ougsa res=ten heraf er
naturligvis udrangeret.
N-maskine i arbejde nord for Bramning i 1966

(Kaj Juul-Pedersen




Litra N, nr. 201-210

Nr. 201, ex. DR 50.2113, lev. 1943 af Haine
St. Pierre, fabr. nr. 1862,

nr. 202, ex. DR 50.2119, lev 1943 af Haine
St. Pierre, fabr. nr. 1868,

nr. 203, ex. DR 50.1989, lev 1943 af Hainaut
fabr. nr. 1853,

nr. 204, ex. DR 50.2088, lev 1944 af La Meuse
fabr. nr. 4161,

nr. 205, ex. DR 50.2114, lev. 1943 af Haine
St. Pierre, fabr. nr. 1863,

nr. 206, ex. DR 50.2122, lev. 1943 af Haine
St. Pierre, fabr. nr. 1871,

nr. 207, ex. DR 50.2017, lev 1943 af Tubize,
fabr. nr. 2288,

nr. 208, ex. DR 50.2141, lev. 1943 af La
Croyere, fabr. nr. 2563,

nr. 209, ex. DR 50.2133, lev. 1943 af La
Croyere, fabr. nr. 2555,

nr. 210, ex. DR 50.2009, lev 1943 af Tubize,
fabr. nr. 2280.

Udrangering i slutningen af 1960erne.

Efter at Tyskland under 2. verdenskrig
havde besat flere europaiske lande, blev disse
landes industrier tvunget til at arbejde for
erobrerne, bl.a. med i vid udstrakning at byg-
ge loko (Frichs i Arhus kom séledes til at byg-
ge et par 1 E loko, reihe 44). De belgiske loko-
fabriker kom til at bygge adskillige loko til
Tyskland, men der - som andre steder - trak
man arbejdet leengst muligt i langdrag; det blev
dog ogsa sterkt forsinket af leverancebesvaer
og bombardementer. Fglgen var, at der ved
kapitulationen stod store mangder loko i Belgi-
en, som endnu ikke var faerdige og som nu blev
betragtet som belgisk statsejendom. Nogle blev
leveret til SNCB, andre hensat med salg for
oje, og af disse sidste kebte DSB i 1952 12 stk.
DB 50 Uk. 10 blev sat i stand efter danske nor-
mer, 2udrangeret og anvendt som reservedele.
De korte forst nogle enkelte proveture her pa
Sjelland, hvorefter de blev sat i tur i Frederi-
cia, med tjeneste mellem Fredericia og Nyborg
og Padborg, og efter modtagelsen af MX tillige
Fredericia-Esbjerg/Herning ( Struer) og en tid
ogsa de 2 brunkulstog Fasterholt-Brande-Silke-
borg—ﬂrhus og retur med tomme vogne. Popu-
leere blev de aldrig, selv om de tog alt med,
hvad der blev haengt pa dem. Jeghar veret med
et Padborg-godstog med 1150 t pa krogen, det
kunne nemt have veret klaret, at det gik galt
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var alene personalets skyld. Det var ikke en
rar maskine at arbejde med, de skramlede for-
feerdeligt, og s& man dem efter i semmene,
vidnede adskilligt om, at det var krigsarbejde.
I 1gbet af 1960erne svandt anvendelsen starkt
ind, og udrangeringen pabegyndtes i 1967, til-
bage er nu kun nr. 201 og 207.

~—= 000 000 000 —=-

Ja, sa skulle det vere slut med denne
afdeling. Ma jeg skynde mig at sige, at det jeg
her har bragt kun er en extrakt af hvad, hvor
og hvornar de respektive loko anvendtes. Jeg
har bestrabt mig for i videst muligt omfang at
give "a general view" over hver enkelt types
anvendelsesomrade. En epoke, der nu er abso-
lut forbi, men hvis snarlige endeligt allerede
blev forkyndt sidst i 1920erne med "nu er det
sidste damploko bygget i Danmark" - men, si-
den da har man
bygget: 25 litra E, 15 litra F, 6 litra H og 10
litra Q, ialt 56 loko,
kobt: 11 litra E og 10 litra N, ialt 21 loko og
overtaget 3 litra T - eller total 80 loko.

I dampens glansperiode, var der blandt
lokopersonalet en vis korpsand, man kerte med
egen maskine - 1 eller 2 sat personale om
hvert loko - og pa den tid blev maskinen plejet
og passet, de var som en del af familien. Sa
kom det store ragnarok omkring 1930. Maski-
nerne gik fra mand til mand, derved sparedes
nogle loko, men det gik ud over maskinernes
stand og personalets arbejdsglaede. Og det, der
blev enden pa det: man gik fra det ene osende
og larmende dieselkerete] til det andet - eller
til en styrevogn! N&, det er vist det, der kal-
des det tekniske fremskridt (Kystbanen, som-
meren 1973!!).

Dog - vi mangler en omtale af rangerma-
skinerne litra F og Q. Den kommer i naste
nummer sammen med et malskema for DSB-
lokomotiverne.

Derefter skal vi sa i gang med at se pa
privatbanelokomotiverne, men det bliver forst
i et senere nummer, atder bliver plads hertil.

A. Gregersen
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BYGNING AF LANDSKAB

Fotos: Asger Christiansen, tekst: Finn Lekbo,
Jydsk Model-Jernbane Klub, Arhus.

Efter at vi har laest Holtrups benner anga-
ende mere modelbane-stof til SIGNALPOSTEN,
forseger vi hermed at give et bidrag desanga-
ende.

Som det sikkert er en del lesere bekendt,
beskaftiger vi i JMJK os en del med landskabs-
opbygning. Derfor er det mest nerliggende at
vi skriver om dette emne, men tro nu ikke, at
man nedvendigvis skal opbygge et landskab pa
den afbildede made. Vor artikel skal blot op-
fattes som én made at gere det pa, og vi har
bygget ca. 12 m® landskab pa denne made, med
hvad vi selv vil kalde "et heldigt resultat".

Opbygningen har de fordele, at den for det
forste er hurtig (det afbildede stykke landskab
er skabt pd mindre end 2 timer), og endvidere
vejer det feerdige resultat forsvindende lidt,
men vi benytter f.eks. heller ikke gips, som
jo vejer godt til.

Af nedvendige materialer til opbygningen
kan navnes tree- eller spanpladerester, kyllin-
gestaltrad, kunstharpikslim, sakkelarred el-
ler Hessian samt farvet savsmuld.

Af vaerktej skal vi bruge stiksav, ham-
mer, tradsaks og pensel. Safremt man har mu-
lighed for at skaffe en kraftig hefteklammema-
skine, kan denne med held benyttes.

Men nu til selve opbygningen.

Det forste billede viser pladsen, hvorpa
vi vil opbygge vort landskab. Vi bygger denne
gang i vejret, men selve opbygningssystemet
kan selvfplgelig ogsa bruges nar man f.eks.
laver adale, soer eller andet, hvor det er ned-
vendigt at bygge nedad.

Pa det neste billede ses det tydeligt, hvor-
ledes vi har savet forskellige kurver, som op-
stilles i rekke med ca. 12-15 cm afstand, som
vi ensker landskabet formet. Kurverne, som i
dette tilfeelde er spéanpladestumper, forsynes
med en lille klods, hvorefter det hele kan sem-
mes fast pd underlaget. Man kan selvfelgelig
0gsa lime dem pa, men sa er man nodsaget til
at vente med det videre arbejde, indtil limen
er herdet. Dette kan veere et afbrak i rytmen,
nar man nu lige er i form til at fa lavet noget,
derfor semmer vi dem pa, sa kan vi nemlig
hurtigt ga over til neste stadium.

Her klipper vi et stykke kyllingetrad sa
det dekker alle de i forvejen opsatte kurver,

vi ssmmer eller hefter trdden pa i den ene si-
de, i dette tilfzelde den side som vender bort
fra os; trdden skal gd helt ned og pdsemmes
underlaget. Efter at vi endvidere har semmet
traden et par steder pa skabelonerne, klippes
det overskydende trad bort.

Det hele semmes nu godt fast, man kan
hvor det er nedvendigt, sld tradden lidt ned el-
ler trykke den op, idet den har en tendens til
at laegge sig "for jevnt", iseer hvor det er sto-
re flader, der arbejdes med. Nar nu traden er
feestnet og formet som vi egnsker det, gar vi
videre til naeste trin, saekkelarredet.

Sekkelerredet ssmmes eller heftes lige-
ledes pa ryggen af kurverne samt pa underla-
get. Her ma det anbefales, at man bukker kan-
ten rundt, sa lerredet ligger dobbelt, ellers
kan det vaere noget vanskeligt at styre de fryn-
ser, som uvilkarligt kommer ndr man klipper
sa&kkelaerredet over.

Neaste billede viser klubbens betroede
medlem, John A. Petersen, der klasker lim pa
det nu ferdigt udformede terren. Nar vi bruger
ordet ""klaske'" er det fordi der absolut ikke ma
spares pa limen. Denne skal nemlig helst tren-
ge helt igennem sakkelaerredet; nar det stork-
ner, vil det vere at fole pa som en fast plastisk
skal.

Men inden limen sterkner helt, overdrys-
ses det med et ca. 1 cm tykt lag af farvet sav-
smuld (nederst nogle lette drys afbrunt og grat
gverst gronne nuancer), dette trykkes ned, sa
vi er sikker pa, at det er kommet dybt ned i
limen.

Efter at vi nu har drysset og trykket sav-
smuld pa ca. en fjerdedel af den limede flade,
berster vi nu forsigtigt det overskydende sav-
smuld foran os, henover endnu en fjerdedel.
Dette trykkes ligeledes godt fast - maske skal
der tilseettes lidt nyt savsmuld, men dette skon-
nes hen ad vejen.

Nar drysse- og trykkearbejdet er velover-
stdet, borstes eller stovsuges det resterende
savsmuld bort. Herefter kan vi begynde beplant-
ningen af landskabet. Som buske bruger vi far-
vet og impragneret islandsk mos, nale- og
lovtreeer plantes.

Ferdige resultater ses pa de sidste bille-
der.

I neste artikel vil vi beskseftige os med
impragnering af mos og fremstilling af treaeer.
God forngjelse sa laenge!
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Klubnyt

SLAGELSE MODEL-JERNBANE KLUB

Det er snart lange siden, vi her i SMJK
har ladet hore fra os. Dette forhold skyldes ik-
ke manglende lyst, tveertimod, men snarere
manglende tid. Nar det nu alligevel er lykkedes
os at stykke noget sammen, skyldes det et utal
af opfordringer fra redaktionens side.

Men tilbage til foreningen, hvor jeg hel-
lere ma starte med generalforsamlingen, som
vi afholdt den 20. april i klublokalerne. Den
hidtidige nestformand J.K. Petersen er efter
eget enske tradt tilbage fra sin post og er ble-
vet aflgst af Jesper. Petersen er ikke tradt til-
bage pa grund af manglende lyst, men, som
alle andre ogsa lider af, manglende tid. Alt
dette betyder imidlertid ikke, at J.K. trekker
sig helt ud af klubbens aktive liv. Han forbliver
og arbejder videre som kereplans- og design-
konsulent.

Foreningens bestyrelse ser nusaledes ud:
Formand:

P.E. Jensen, Valbyvej 95, 4200 Slagelse,
tlf. (03) 522789

Neestformand:

J. Reinfeldt, Valbyvej 17, 4200 Slagelse
tlf. (03) 527685

Kasserer:

M. Rude, C.F. Richsvej 19, 2000 F.

I vore lokaler er lofterne blevet plastic-
malet, hvilket har livet kolossalt op, isar over
JYSTRUP og ODDERSHEDE stationer, hvor der
nu er blevet helt lyst. Ogsa anlagget far en o-
verhaling for tiden, idet landskabet hist og her
far en ansigtsleftning, der pynter lidt pa det. I
lgbet af sommeren og efteraret skal vi have kig-
get pa sikringsanlaegget, samt sporet, der ef-
terhanden treenger til justering.

Men ogsa i maskin- og vognparken er der
sket noget i den sidste tid, idet der er kommet
en stor del mere til:

DSB:

Loko: MV (gl.), Frichs traktor 272 (K&ff)
Vogne: AN, BN (2 stk.), BNS, B (2 stk.), BK (2
stk.) og AB.

Endvidere er 1 stk. AL blevet ombygget til BGH
samt 1 stk. BL til BG. Det skal ogsa navnes, at
klubbens forste MY fra 1953 er malet om i nyt
design.

I privatbaneafdelingen er sket folgende:
Traekkraft: HTJ S 44
Vogne: OHJ E 243, GDS C 35. Under bygning er
G 625, HTJ S 30, HTJ C 24, OHJ Cs 229 og OHJ
Sb 240.

Mere kan der vel ikke skrives om SMJK i
ojeblikket, udover at love, at vi nok skal vere
lidt mere flittige med pennen en anden gang.

Med venlig hilsen
J.R. = PE.TF.

HELSING@R JERNBANE KLUB

I sin tid lavede klubben afstgbninger af
nummerpladen fra P 923. Det blev en pan suc-
ces, og nu vil man lave en afstebning af num-
merpladen fra en K-maskine. Nummeret p3
den kan endnu ikke oplyses, men man horer
gerne allerede nu fra interesserede for at man
kan blive klar over, hvor stor interessen for
pladen vil vaere.

Som lagervare har klubben forskellige
sterre og mindre messingplader fra gamle vog-
ne — "Ophold pa endeperronen forbudt" - "Leen
Dem ikke ud" o.1. De sazlges fra toget om son-
dagen, men hvis De ikke lige kommer omkring
Helsingor-Hornbak-Gilleleje kanten, kan en
henvendelse tH klubbens salgsafdeling ved Arne
Christensen, Fredericiavej 36, 3000 Helsingor
nok give resultat.

Herfra kan ogsé rekvireres en farvelagt
tegning af HHB 3 i storrelsen 38 x 27 cm, der
incl. en kort beskrivelse af lokomotivet med
tekniske data koster kr. 10,- pr. stk.

En sterkt formindsket udgave af tegningen
ses ved disse linier.

Sv. Jorgensen
tlf. (03) 218146
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