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|yt fra Redaktionen

K ARE LASER!.

Trods mange genvordigheder for redakteren ser
det nu ud til, at dette nummer kommer nasten
"rettidigt" pa gaden, omend De méiske ved for-
ste bergring tror, at der m‘angler noget.

Det gor der ikke! Nummeret svarer til 48 si-
der, hvilket egentlig er meget pant, men selv-
folgelig 32 sider mindre end de to forrige num-
re - og grunden? Ja, De har jo hert det for,
men det skyldes bl.a. en helt enorm prisstig-
ning pa papir, som gav mig et stort chock da
jeg skulle betale nr. 4. Siden november 1973,
hvor forholdene var nogenlunde normale, er
papirprisen steget en bagatel af 75% - og si er
det jo en ringe trest, atdet stiger mere endnu!

Portoforhejelsen hgrte De om sidste gang, men
MOMSen blev daheldigvis ikke forhaojet ved gy-
seren pa Christiansborg den 20. september.

Fargeartikelserien bliver ikke afsluttet helt si
hurtigt som redakteren troede. Forfatteren med-
deler nemlig, at han har stof til fire numre i
11. argang, sa mine "bange anelser" ma vente
til 12. argangs planlegning.

En billedtekstrettelse: Side 164: P 912 ankom-
mer ikke til Korser, men til Gedser! Tak til de
ca. 40 lesere, der har protesteret mod den
forkerte tekst.

Ogsa en tak for de mange tilkendegivelser om
6/4 numre pr. &r. Der var som ventet et stort
flertal for, at redakteren ma gere som han vil,
blot han stadig udsender mindst 6 og helst 8
numre pr. ar. Hvad der vil ske ved jeg ikke
endnu. Lesningen bliver maske staerkt varie-
rende sidetal, hvorved stigningen i portoud-
giften bliver nedsat noget.

T

Men trods besparelser her og der, si lgber

inflationen videre, og udgiftssiden i regnskabet -
kan ikke holde trit med indtagterne - undskyld,

det er da vist omvendt? - under den forudset-

ning, at en argang af SIGNALPOSTEN skal vere

pd ca. 400 sider, og det synes jeg, den ber

vere.

Jeg har forsegt at opstille et budget baseret pa
de senest geldende priser og pa en seksnumret
adrgang med ialt 400 sider, forsendt til 900 (re-
dakteren er skam superoptimist!) abonnenter.

Herefter skal der bruges til

Reproduktion 11.000 kr.
Papir og trykning 13.500 -
Kuverter og porto 6.000 -

Redaktionsmaterialer,

fotoarbejde, adresse-

kartotek og 100 andre

ting 5.500 - eller ialt
danske kroner 36.000 excl. MOMS

og herefter ma resultatet af dette simple reg-
nestykke blive, at hver af de 900 abonnenter
skal bidrage med kr. 40,- excl. MOMS eller
kr. 46,- incl. den navnte afgift, og det kund-
gores herved, at netop kr. 46, - bliver abonne-
mentsafgiften for 11. argang, og at girokort pa
dette belgb vil vere at finde i n@ste nummer,
10. argang, nummer 6, der forventes at blive
udsendt i lebet af de forste dage af december
maned 1974.

Pa genher!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

DE DANSKE DAMPMOTORVOGNE

Rowan-dampvognene var kun én type blandt
mange, der blomstrede frem i 1800-tallets
sidste tiar og i begyndelsen af vort arhun-
drede. Selve maskineriet var lange af nogen-
lunde almindelig lokemotiv-type, oftest med en
eller to drivende aksler, hvorimod kedlerne
var af mere varierende konstruktion, dels op-
retstdende, dels liggende pa langs eller tvaers,
nogle med almindeligt regrersarrangement,
andre med forskellige former for vandrer og
efterhanden ogsa overhederelementer, imvrigt
leenge for overhederen vandt indpas pa de "rig-
tige" lokomotiver. I f.eks. Serpollets kedel
fandtes slet intet vandrum, idet vandet forst
indpumpedes i de starkt ophedede kedelrer,
nar kedlen skulle afgive damp.

Selve koretojet kunne vare af den stive type,
der kun havde én sammenhangende vognkasse
og ramme, eller det kunne veere af den leddelte
type, hvor maskinen havde sin egen vognkasse
og ramme, hvorpa forenden af vogndelen hvi-
lede pa en drejetap, s& maskin- og vogndel let
skiltes ad ved reparationer. De "stiveste" vog-
ne havde 2-3 aksler og maskinen var monteret
direkte pa lokomotiv-maner pa den felles un-
dervogn. Nogle vogne havde maskine og trans-
mission (gear!) ophangt pa drivakslen og fied-
rende forbundet med vognrammen pa lignende
made, som det kendes fra de elektriske bane-
motorer, men sa er vi inde pA de mere avan-
cerede 2. eller 3. generations-dampvogne, som
vi senere skal komme tilbage til. De lidt storre
vogne havde maskineriet anbragt pa en bogie,
mens kedlen enten kunne sta pa samme bogie
eller vere anbragt oppe i vognkassen og for-
bundet med maskinen ved leddelte dampror.
Kedlen kunne i enkelte tilfeelde vere anbragt "i
fri luft", men plejede at veere indesluttet i
vognkassen, der sa havde fererrum allerfor-
rest. Fererrum i den modsatte ende var almin-
deligt, specielt i Storbritannien, hvor damp-
‘ognene ogsd plejede at veere meget lange og
ikke just egnede for mindre drejeskiver! Led-

vognene kunne vare udfert med maskindelen
"neggen" som et mini-damplokomotiv med satte-
vogn eller camoufleret i et ydre hylster i sam-
me stil som vogndelen eller i det mindste med
samme profil, men i en mere '"teknisk" udfe-
relse & la lokomotiv-fererhus med store side-
udskeringer etc.

Selve motorvogns-ideen kunne volde kon-
struktererne kvaler nok, fordi anvendelsesom-
radet var sa snevert: By‘g'gede man vognene
med sa store kedler og maskiner, at de kunne
treekke flere bivogne, hvis der blev brug for
det, sa blev de mere eller mindre til egentlige
lokomotiver, og den gkonomiske fordel ved den
lette motorvogn var gdet tabt, nir vognene sa
det meste af tiden korte solo med en ungdven-
dig stor ded veegt og et alt for stort mindste-
forbrug af vand og brendstof. Derfor havde de
fleste dampvogne nermest underdimensioneret
maskinanlag og fungerede kun tilfredsstillende
ved solokersel. I tilfeelde af ekstra trafikpres
matte man sa indsatte flere dampvogne, kore
ekstrature eller indsatte "rigtige" tog. Man
var i virkeligheden tilbgjelig til at forlange det
umulige af disse keretgjer og/eller deres kon-

. strukterer. Man kan ikke bade drive sparsom-

meligheden til det yderste og sa samtidig for-
lange et transportmiddel med samme fleksibi-
litet som de "overdimensionerede", alminde-
lige lokomotiver og den dertil herende rigelige
og differentierede vognpark. Nogle dampvogns-
konstruktorer havde held til at ramme den gyld-
ne middelvej. Det kunne bedst lade sig gore
ved de store jernbaneselskaber, der bdde havde
et bredt spektrum af transportopgaver og et
rigt varieret rullende materiel, hvorfra reser-
ver kunne hentes frem i pdkommende tilfselde.
Et hjemligt tilfeelde, der ligner dette: Maribo-
Torrig banen, der hele sit liv kun havde to sva-
ge motorvogne, men som altid kunne lane hos
"Storebror", Lollandsbanen, nar svaerere trans-
portopgaver forestod, pa grund af det delvise
driftsfeellesskab mellem de to baner.

Selv. om det var svert at dimensionere
dampvognene sadan, at de var mere lgnsomme



end almindelige, lette tog, sa havde disse kore-
tejer dog en anden, endnu mere besvearlig
ulempe: De elendige kegreegenskaber og deres
skadelige indvirkning pa bade spor, vogn og
publikum!!

Damplokomotiver med udvendigt gangtej
og kort akselafstand er kendt for en ubehagelig,
vrikkende, stodende og slingrende gang i spo-
ret, specielt nar de ikke er forsynet med ten-
der og verst ved solokersel. Dampvognenes
maskinbogier var netop sadanne uroligt lebende
loko, og hvordan man end oph&ngte vognkassen
via fjedre, pendulstenger og andet godt, s& var
dampvognen ikke noget behageligt opholdssted
under korslen. Ledvognene var normalt de veer-
ste, idet vogndelen her ikke var ophangt naer
maskindelens RELATIVT rolige tyngdepunkt, som
tilfeeldet var ved de stive vogne, men netop naer
maskindelens bagende, de: 'logrede" i alle
retninger under pivirkning af de ikke afbalan-
cerbare maskindeles pavirkning. De allersti-
veste vogne var egentlig dem, der lgb mest ro-
ligt i sporet pa grund af deres store inertimo-
ment, men til gengeld led de af flere irriteren-
de rystelser, fordi der normalt ingen affjed-
ring var mellem maskineri og vognkasse, og

RudRygbing Lam'g,leandfsb&hén;_:
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passagererne fik til dels at fole, hvordan det
var at veere lokomotiv-personale. Det blev kun
vaerre af, at vognene normalt kerte solo. I et
tog er de enkelte vogne med til at deempe de
veerste slingrebevagelser og sted fra lokomoti-
vet ved hjelp afderes puffere og koblinger. Rush
siger i sin bog "British Steam Railcars", at det
var let at se, at publikum reagerede mod damp-
vognenes "barske' kersel, for sa snart der an-
kom en dampvogn med bivogn, styrede folk lige
mod denne og fyldte den til bristepunktet, sa
kun de bageste i reekken matte entre 'spogel-
sestoget'", hvor man maétte holde godt fast pa
hat og briller!

Den ra og ubehagelige korsel skyldtes ho-
vedsagelig den konventionelle, primitive ma-
skinkonstruktion, der var "slugt rat" fra damp-
lokomotivet, hvor de to adskiite dampmaskiner
var anbragt med ca. 2 meters indbyrdes af-
stand og yderligere faseforskudt90° for at und-
gé dedpunkterne. Det gav et let tilgengeligt og
enkelt maskineri - og darlige kereegenskaber!

Denne konstruktion forblev leenge den mest
almindelige ved dampvognene, selv om visse
forseg blev gjort for at afbede lidt af ulemper-
ne, bl.a. ved at man forsynede maskinbogien
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med 2 cylindre i hver side og lod stemplerne
arbejde i modfase, d.v.s. med krumtappene
forskudt 180° :

Sldelebende-"fned de sveere dampmaskiner
til skibsbrug, til stationzre anleg og til jern-
banedriftén udvikledes efterhdnden ogsa lette
dampmaskiner, tildels i konkurrence med for-
brendingsmotorerne, der allerede s& sméat be-
gyndte at dukke op i 1880erne-og 1890erne.
Mindre, transportable dampmaskiner anvend-
tes f.eks.: i korekraner, lokomobiler, grave-
maskiner, traktorer, vejtromler, mejetaer-
skere etc., - og landevejskeoretgjer ikke at
forglemme.

Storbritannien var specielt damplastbiler-
nes land pa grund af de billige kul, og s sent
som i 1948 har jeg selv set indtil' flere damp-
lastvogne futte rundt i gaderne i Glasgow. Men
ogsa i Frankrig skete der sidst i 1800-tallet en
kraftig udvikling i dampanlaeqg til landevejsko-
retgjer, og specielt herfra bredte disse kon-
struktioner (Serpollet, Dion-Bouton, Purrey m
fl.) sig til jernbanekoretdjerne. Ikke mindst i
@strig-Ungarn florerede dampvognene, men de
var meget ofte udstyret med franske kedelan-
lg, og ikke sjeldent med franske "gearede
dampmotorer", evt. licensbyggede i savel
@strig som Ungarn. Dampmotorerne var sma,
kompakte enheder, der ikke var fri for at ligne
hvad vi i dag forstar ved motorer: 2 eller flere
cylindre var samlet i en motorblok, hvor de
trak pa en felles krumtapaksel. I nogle tilfelde
benyttedes ogsd kompound-systemet. Da ma-
skinerne var kompakte og havde relativt sma,
bevaegede masser, koncentreret ~neer tyngde-
punktet, blevde skadelige inertimomenter sma,
og det var let nogenlunde at afbalancere de be-
vaegelige dele. Maskinerne var tillige ret hur-
tigtgaende, si deres egensvingninger ikke kom
i resonans med farlige slingretilbgjeligheder
for hele vognen. De hurtige motoromdrejninger
gearedes sa ned ved hjzlp af tandhjul og/eller
rullekeder, der gav et ret jevnt: trek pa driv-
hjulene, sa chsse vogne stod godt fast ved start.

Det var forst pa kontinentet man tog disse gear— =
vogne i anvendelse, mens- man i England for- .

holdt sig skeptisk afventende, indtil -Sentinel i
1923 og de folgende ar med. ikke ringe held tog
ideen op ogbyggede et stort antal gearede damp-
vogne, der kom til at betegne den endelige af-
slutning pa dampvognenes @ra, da man i 1930-
erne keempede et allerede tabt slag mod de
fremstormende benzin- og dieselmotorer, bl.a.

fordi de udnyttede braendstoffet sa overmade
meget bedre.

Dampmotorvognene var i forhold til de
traditionelle "simple" dampvogne med loko-
maskineri, behagelige at kere med, og de var
gode‘ved sporet. De stod godt fast ved start,
og deres brandselsgkonomi var bedre end de
almindelige damplokos. Maskinanleggene var
relativt lette, men de fleste var alt for kom-
plicerede og besvarlige at vedligeholde og ren-
se og ikke driftssikre nok, og det kunne nemt
mere end opveje fordelene ved det lave brand-
selsforbrug og den billigere énmandsbetjening.
Disse sidste bemerkninger gelder kun i min-
dre grad Sentinel-vognene, men herom senere.

Her i Danmark dukkede dampmotorvogne-
ne forst op i 1911, idet Langelandsbanen foru-
den de almindelige loko anskaffede en vogn ef-
ter det franske system "Purrey", bygget af den
svenske vognfabrik Arl6f, men udstyret med
maskin- og kedelanleeg fra Frankrig. Vognen,
der i forvejen opreklameredes som Danmarks
ferste motorvogn pa skinner, litreredes M 1,
og man stillede store forventninger til den. Den

'skulle specielt fremfore rene persontogpa Lan-

geland, mens de almindelige damplokomotiver
skulle tage sig af deblandede tog og rene gods-
tog.

Da alle tog i begyndelsen forte bade II og
ITI k1. matte M 1 altid i det mindste medfore en
B-vogn (16 pladser pa IT og 30 pa III kl.), ma-
ske oftest en B plus en C-vogn (16 pa II plus 80
paIll kl.) eller hgjst 1 A plus 2 C-vogne (32

‘pa Il plus 100 p& III kl.) eller 1B plus 2 C (16

pa Il plus 130 pa III kl.). Hvis M 1’s pakrum
forsynedes med banke, kunne yderligere med-
fores 30 passagerer pa III kl., altsa hejst 176
passagerer med dampmotortoget, men s var
M1 ogsa belastet til grensen. for sin ydeevne,
og det holdt den ikke til ret lenge.

; En nermere: beskrWelse af vognen og dens

.'rnaskme og kedel fandtes i SIGNALPOSTEN nr.

6/1972 og skal ikke ‘gentages her. Vi vil dog
lige gentage 'tegningen, i  hvis ledsagetekst

" navhes vognens '\'raesentligste traek. Den- var

meget avanceret for sin tid,’ men konstrukuo—

. nen.var ikke kommet ud over diverse b@rne-
i sygdomme.. Man- havde bl.a. ikke faet udviklet
- pakninger og smoremidler, der var tilstraekke-

ligt modstandsdyguge over for den heje damp-
temperatur (overheclning op til 45_0°C) , 0g sa
kraevede kedlen BLODT vand, en vare, man slet
ikke kunne skaffe p& Langeland. Vognen gik



godt og trak godt i begyndelsen, den svarede
vel nermest til DSBs MC II 651-55 i ydeevne,
men den slajede meget hurtigt af og kerte kun
godt 41.000 km, inden den blev opgivet pa grund
af endelose vaerkstedsophold. Det var kun 1/4
af, hvad GDS’ vogne klarede, s& det ma siges
at have veret en skandale. Det var intet under,
at Langelandsbanens driftsbestyrer kraftigt fra-
radede andre baner at anskaffe Purrey-vogne! !

I arene lige efter 1910-12 byggedes der
kun meget fa nye dampvogne, og mange af de
allerede byggede udrangeredes hurtigt pa grund
af en eller flere af de tidligere navnte ulem-
per. Samtidig eksperimenteredes i mange lan-
de med andre driftsformer, fgrst og fremmest
med koretojer med forbraendingsmotor og di-
verse former for transmission, eller med rene
elektriske loko og vogne. Der forekom sagar
damploko med elektrisk transmission! De sven-
ske statsbaner havde allerede i 1912 en serie
diesel-elektriske personvogne i drift, oc man
troede ikke sa meget pa nogen fremtid for
dampvognene.
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Hos The Sentinel Waggon Works i Schrews-
bury byggede man imidlertid stadig damp-last-
biler, og i 1923 indledtes et samarbejde med
vognfabrikken Cammell Laird & Co., Notting-
ham om produktion af en let, gearet dampvogn
til den smalsporede Jersey Railway. Denne
vogn blev forbillede for et stort antal Sentinel-
Cammell-vogne, der fremstilledes gennem de
felgende ar. Til forskellige britiske baner leve-
redes 1923-33 110 vogne, heraf alene 80 stk.
til LNER (London & North Eastern Railway).
Desuden leveredes mange vogne til andre lan-
de, og efter 1933 leveredes stadig til lande
uden for GB. Den sidste leverance pa 2 vogne
gik til Nigeria sa sent som 1953!

Her i Danmark var man meget hurtig med
at preve Sentinels nye dampmotorvogne, idet
HHGB (Hornbakbanen) allerede i 1924 anskaf-
fede en Sentinelvogn, der iflg. DJK 16 (bogen
om HHGB) kun var nr. 4 i fabrikationsrakken.
Oh letsind! HHGBs vogn havde da ogsa stor lig-
hed med Jersey-banens vogne, der dog var
smallere, da de var bygget til 1067 mm spor.
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Fra samtidige brochurer haves en del tekniske
data, andre er taget fra tidligere navnte bog af
Rush (om britiske dampvogne). Endelig fik jeg
en kontrol fra et helt uventet sted: A. Horn’s
lille bog: "Dampftriebwagen und Gepickloko-
motiven in Osterreich, Ungarn, der Tschecho-
slowakei und Jugoslawien'". CSD, de Czekiske
statsbaner, anskaffede nemlig i 1926 forsegs-
vis en vogn, CSD M 220, der som vanddribe
nr. 2 lignede HHGBs vogn. M 220 var bygget i
1926 pa Sentinel-licens hos Skoda, og Horn an-
giver forskellige tekniske data for denne vogn.

HHGBs dampvogn havde vinduer efter den
normale Sentinel-standard: 4 fag af 7 fods laeng-
de, hvert med 2 faste vinduer, hvorover var
anbragt smalle, indadgaende trazkruder, heengs-
lede i underkanten. Alle yderdere var skyde-
dere. Passagerafdelingen udgjorde ét, stort
rum med 2 plus 2 pladser i bredden pa lader-
betrukne, vendbare sofaer. Under loftet over
den meget brede midtergang var anbragt et par
langsgaende ror med talrige stropper til de
staende passagerer. Og der kunne st3 mange i
den brede gang. Det pastas, at der engang har
veret stuvet 140 rejsende ind i vognen, selv
om HHGB normalt regnede med, at den kunne
rumme 85 passagerer ...

Vognen var den forste stal-personvogn i
Danmark. Kassen var bygget i ét med under-
rammen til en selvbarende konstruktion af pro-
filjern og panittede stalplader. Ogsd taget var
afplade, menindvendig var vognen bekladt med
poleret tre. HHGBs vogn havde, ligesom Jer-
sey-vognene, et trapezformet sprangvaerk un-
der vognen i dennes midterplan, men de senere
Sentinel-vogne havde ikke denne afstivning, da
de var stive nok i sig selv.

Vognen var af den leddelte type. En gan-
ske kort harmonika forbandt de to vogndele, og
den var anbragt helt ude i flugt med vognsider-
ne, sammenlign lyntogene!

Kedlen var enopretstaende vandrorskedel
af en type, der siden 1906 var anvendt i Senti-
nels damp-lastbiler. Den bestod af to "skaller"
hver rullet sammen af en enkelt plade med
svejst samling, den ydre dog suppleret med en
panittet laske. Man troede ikke helt pa svejs-
ninger dengang. Den indre skal var tilspidset
opefter, sa den med samt sin bundflange kunne
puttes nedefra og op i den ydre skal, hvorefter
de to dele boltedes sammen ved deres flanger
og saledes var let adskillelige for rensning.
Den indre skal var forsynet meden serie coak-

siale "rynker" eller beglger, hvorfra der udgik
3 grupper sma vandrer, der spiralagtigt ind-
hyllede den centrale brzndselsskakt, hvori-
gennem brandslet tilfertes fra oven. Forneden
fandtes en todelt stobejernsrist, hvis ene halv-
del var hangslet og kunne klappes ned for rens-
ning. @verst i kedlen sad 2 spiralformede over-
hederror. I dampafgangsreret var anbragt en
ventil, hvormed fereren kunne lede en del af
spildedampen direkte ud i det frie for at dempe
treekken i fyret, ligesom ventilen automatisk
bleste af, hvis dampslagene blev for kraftige
og truede med at ekspedere hele fyret op gen-
nem skorstenen. Kedlen havde 2 injektorer og
en to-trins fedepumpe, drevet fra krumtapaks-
len. Vandet til fodepumpen passerede en fode-
vandsforvarmer, hvor spildedampen opvarme-
de vandet til nser kogepunktet, mens injektorer-
ne tog vandet direkte fra forradstanken. Kul-
og vandforradet opbevaredes midti maskinrum-
met oven pa maskineriet.

Maskinen var en 2-cylindret hejtryksma-
skine. Den trak pa en mellemaksel, hvorfra to
kedetraek overforte rotationen til maskindelens
aksler. Maskinen havde ventilstyring a la for-
brandingsmotor, og lefteventilerne blev truk-
ket af en knastaksel. Den kunne forskydes pa
langs i sine lejer og derved satte forskellige
knast-set i virksomhed, svarende til 27, 45 og
70% fyldning foruden et s=t, der holdt alle ven-
tiler abne, sa maskinen kunne lgbe uh®mmet un-
der afspzerring, altsa et arrangement svarende
til almindelige lokomotivers omlgbsventiler.

Drivakslernes opheeng var noget usadvan-
ligt for et jernbanekeretegj, maske pavirket af
fabrikkens lastbil-praksis, med to kadetrak
fra differentiale til baghjul. Dampvognens driv-
aksel var ophangt i traditionelle bladfjedre,
der hang i normale fjederstropper, men der
var INGEN akselgafler! Akselkasserne styredes
i stedet i vognens lengderetning af stilbare
svingarme, trykstenger, der stort set havde
samme retning som kadetrakket til den pagael-
dende aksel og derved sikrede en praktisk talt
konstant kadespanding under fjederbevagel-
serne, ligesom de samtidig fungerede som ka-
destrammere. Pa grund af armenes skra stil-
ling bevirkede en krangning af vognen, at ak-
selafstanden blev storst i den mest belastede
side, sa med lidt held kunne det afstedkomme
en radial indstilling af akslerne ved en passen-
de hastighed!

FORTSATTES side 210
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Danske Jerannefaerger

af I|Ib V. Andersen

Jernbaneferger tilhgrende private trafiksel-
skaber (2. del).

DAMPSKIBSSELSKABET £RQ® A/S,

M/F £AROQ

Langt op i forrige arhundrede foregik al
sejlads til og fra £re med sejlbad, hvilket ef-
terhanden af gens beboere foltes mere og mere
utilfredsstillende. Det var derfor en forbed-
ring, daderi 1866 blev etableret en dampskibs-
rute mellem Svendborg, Rudkebing og Marstal
med det nybyggede dampskib ROLF, men for
beboerne i £roskebing og Ares vestlige del var
fremskridtet kun begrenset, da rejsen til Fyn
ad den nye rute var bade dyr og besvearlig.
Hertil kom, at det nye dampskib ikke var helt
palideligt, hvilket fik til felge, at sejladsen af
og til matte indstilles.

Indbyggerne i £reskebing var sdledes me-
re interesseret i abningen af en direkte rute
mellem £roskebing og Svendborg, og i 1874 op-
stod muligheden for at virkeliggere denne tan-
ke. Postveesnet havde hidtil ladet posten befor-
dre over Marstal, men grundet sejladsens usik-
kerhed, var man nu ogsd blevet interesseret i
at oprette en direkte forbindelse, og derved
var en vigtig forudsetning for dannelsen af et
nyt dampskibsselskab til besejling af den nye
rute tilvejebragt, idet befordringen af posten
jo hvert ar ville give en fast og sikker indtagt.

Den 6. maj 1874 stiftedes Dampskibssel-
skabet £R@ A/S med en aktiekapital pa 25.000
Rdl., der udelukkende blev tegnet pa gen. Sel-
skabet bestilte straks en ny damper hos skibs-
bygmester N.F. Hansen, Skibhusene ved Oden-
se, til levering snarest muligt, men afleverin-
gen blev en del forsinket, og forst den 9. okto-
ber 1875 ankom S/S £RO®, som det nye skib
blev navngivet, for forste gang til £reskebing.
Her blev bade det og selskabets nyopferte eks-
peditionsbygning taget i @jesyn af savel aktio-
nerer som byens gvrige indbyggere, hvorefter

den daglige sejlads mellem Areskebing og
Svendborg pébegyndtes den 16. november 1875.

S/S £ARQ, der var et lille slankt traeskib
med meget beskedne bekvemmeligheder for
passagerer og besatning, forblev i selskabets
tjeneste helt til 1935, men allerede i 1899 var
en storre damper dog blevet anskaffet, og ogsa
denne fik navnet £RQ (senere omdobt til AROS-
KJ@BING). Endnu en damper, S/S RISE, blev
bygget til selskabet i 1925, denne sidste kunne
medtage 3 biler pa fordekket, hvilket blev an-
set for tilstrakkeligt mange ar frem i tiden.

Dette blev imidlertid ikke tilfeldet, tra-
fikken steg hurtigere end ventet, og i 1930 blev
der derfor skrevet kontrakt med Svendborg
Skibsveerft om levering af en ny motorfeerge til
overfporsel af savel passagerer som automobi-
ler og jernbanevogne. At faergen 0955. skulle
kunne medtage jernbanevogne skyldtes, at der
blandt eens landmand havde vist sig interesse
for sukkerroedyrkning, og ved at kunne over-
fore jernbanevogne til £reskebing kunne roeaf-
faldet sendes tilbage til een til foderbrug, hvor-
ved der kunne opnas fuldt udbytte af sukkerroe-
dyrkningen. Desuden kunne naturligvis ogsa
andre vognladningsvise forsendelser overferes
til gen, der ganske vist som bekendt aldrig har
haft nogen jernbaner, hvorfor det samtidig med
anskaffelsen af jernbanefergen blev nedvendigt
at laegge jernbanespor pa havnen i £reskebing i
forbindelse med fergelejet.

Beslutningen om anskaffelsen af den nye
jernbaneferge blev taget pa en ekstraordinar
generalforsamling i Dampskibsselskabet £RQ@
den 28. august 1930, og allerede i juni maned
det folgende ar kunne Svendborg Skibsverft af-
levere feergen til rederiet. M/F £R®, som den
nye feerge blev navngivet, blev bygget som et
dobbeltskruet skib af stal, og havde folgende
hoveddimensioner:

Storste lengde over stavnene: 119,7° (150,3”)
(47,0 m),
Sterste bredde pa spant: 26,0 (7,94 m),
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" kebing,

Storste bredde over fenderlisten: 29,1 °

Dybgang, middel med last: 10,1’

Effektiv sporlengde: 47,0 m
Bruttoregistertonnage: 241 t (292 t)
Maskinanlaeg:
Fremdrivning: 2 stk. direkte gangskifte-
lige 6-cylindrede 4-takts Holeby diesel-
motorer. Cylinderdiameter 280 mm, slag-
leengde 450 nm.
Max. omdr. pr. minut: 250
Samlet max. hestekraft: 490 ihk
Hjzlpemotorer! 1 stk. 2-cylindret Bukh-
dieselmotor. Ca. 1948/49 blev installeret
1 stk. brugt 1-cylindret Holeby-dieselmo-
tor (supplementsmotor). 1951 blev den
oprindelige 2«cylindrede Bukh-dieselmo-

tor udskiftet med en ny 2-cylindret die-

selmotor pa 24 ihk af samme fabrikat,
der i1962/63 blev udvekslet med en 3-cy-
lindret dieselmotor pa 36 ihk ogsd af
Bukhs fabrikat.

Max. fart: 10,5 khob.

Overfgrselskapacitet 4 jernbanevogne af de pa

de davierende Sydfyenske Jernbaner al-

mindeligt &anvendte godsvogne (evt. 3

godsvogne plus 1 stor bil foran) eller 20

personbiler samt 400 passagerer (5 gods-

vogne, 30 personbiler og 600 passagerer)
Byggear 1931.

NB: Tallene i () gaelder for forholdene efter
forlengelsen i 1951.

M/F £RO blev som nazvnt bygget som post-,
jernbane- og bilféerge til ruten Svendborg-£ros-
men samtldig ogsd sdledes, at den kun-
ne fungere som lokal isbryder. Derfor fik faer-
gen en sterkt underlpben forstevn og linier,
der skulle gore den mere egnet til dette brug,
ligesom skroget igvrigt blev isforstarket.

Indretningen af dennye faerge var saledes,
at der pa kahytsdakket under vogndaekket helt i
feergens forende blev indrettet en salon for ITkl.
rejsende. Salonen, der optog hele skibets bred-
de, blev udstyret med faste sofaer ogborde (ef-
ter kupeprincippet) udfert af lys Eg. Gulve og

" borde blev belagt med ensfarvet linoleum, me-

dens hynderne pa sofaern_e blev betrukket med
,amerikansk lader 'og stoppet med krolhdr.
Rummet blev langs skibssiderne og skotter be-
kledt med fyrretraesrnstlk medens loftet, som

~var bekladt med krydsfmerplader, var hvid-

I

ma}et.
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Der var adgang til salonen fra en mindre
entre, der via tveerskibs kahytsnedgange i beg-
ge sider af feergen stod i forbindelse med vogn-
dakket. Fra entreen var der endvidere adgang
til en lille damesalon i bagbords side og et lil-
le pantry i styrbords side.

Midtskibs fandtes motorrummet og i ag-
terskibet épteringen for fergens besatning og
I kl. rejsende. Adgangen til denne del af apte-
ringen foregik ligesom i II kl. aptering fra
vogndakket via 2 kahytsnedgange, hvorfra man
kom ind i en entre. Herfra var der i styrbords
side adgang til kamre for henholdsvis fergens
forer og styrmand, og i bagbords side til kam-
re for maskinmesteren og yderligere 2 besat-
ningsmedlemmer. .

Kamrene for fargens l:_lesaetning var ud-
fort med skotter og garnerim'_:; af fyrretrasru-~
stik og lofterne beklaedt med krydsfiner..

Meblerne i kamre for kaptajn og maskin-
chef var af Mahogny, i kamre for styrmand og
matroser af lys Eg. Dorken var i alle rum be-
lagt med tykt ensfarvet linoleum.

I kl. salon optog ligesom II kl. salonen
feergens fulde bredde. Den var indrettet med

" mobler af Mahogny, 4 faste borde og sofaerne

med fjedersader betrukket med Gobelinsbe-
trek. Lofter og veegge var som i II kl. salon,
medens derken blev belagt med gummifliser i
lyse farver. Bordpladerne blev belagt med ens-
farvet gront linoleum. Mellem salonen og gan-
gen var der smukke deore med faceﬁslebhe glas.

 Vogndzkket, hvorpa fandtes det gennem-
géende jernbanespor, blev i begge ender lukket
af‘skydéporte. For jernbanevogne blev der for
og agter anbragt stoppebomme med kontraveeg-
te. I feergens forende var skanseklaedningen af
hensyn til de pa dekket henstaende koretojer
forhgjet og forstarket.

For og agter blev der i begge sider ind-
rettet kreaturbase, medens der midtskibs blev
bygget sidehuse indeholdende toiletter, post-,
lampe- og akkumulatorrum, nedgange til salo-
ner og maskinrum m.m.

“Ovenover sidehusene pa vingedakkene
blev der indrettet aptering (verandaer) forl og
II kl. rejsende, bestaende af 2 rygesaloner, 1 i
hver side af feergen pa forkanten og mod agter-
enden promenadedak. Rygesalonerne blev ud-

_ fort i politurbehandlet Elm, sofaerne fik fjeder-

seder og polstrede rygge. og betrzk af brunt
leder. For spejlglasvinduerne blev ophangt

_broncefarvede damask-gardiner, og desuden
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blev der anbragt rullegardiner. Igvrigt var ud-
styret som i I/II kl. salon under vogndakket.
P& forkanten af det ovenover varende bro-
deek fandtes fergens kommandobro adskilt fra
det bagved varende promenadedak af en teak-
traesbarriere. Styrehuset var udfert af teaktree,
og her fandtes alle ngdvendige navigationsmid-
ler samt styrerat, kompas, maskintelegraf
m.v. Til anbringelse over kommandobroen og
det bagved vaerende promenadedzk blev leveret
et solsejl. Faergen blev rigget med 1 mast.
Maskinanlaeget i M/F £Areobestod som foran
navnt af 2 stk. 6-cylindrede 4-takts Holeby-die-
selmotorer. Hver hovedmotor kunne manovre-
res for sig, hvorfor faargen under sejlads for-
drede 2 maskinmestre pa vagt. Overalt i fer-
gen var indlagt elektrisk lys, som reserve her-
for fandtes et storre antal petroleumslamper.

Opvarmningen af feergen skete fra en koksfyret '

kedel (senere efter ombygningen i 1951 oliefy-
ret kedel af fabr. Gilbarco) i maskinrummet og
saledes, atder anvendtes varmt vand i radiato-
rer i rum under vogndakket og ievrigt damp.

M/F £ro blev indsat pd overfarten Svend-
borg-£reskebing den 17. juni 1931, og dermed
oprandt en ny tid for beboerne pa £ro, der nu
fik forbindelse med hele landets jernbanenet.
Ganske vist blev der som neevnt kun tale om et
ganske kort spor pd havnen i £rgskebing i for-
leengelse af faergelejet og slet ikke tale om kor-
sel med rigtigt lokomotiv, idet rangeringen i de
forste 15 ar blev beserget af en vejtraktor, der
nermest lignede en varmedunk pa hjul. Faerge-
lejet i Aroskebing blev bygget af A£reskebing
kommune, medens faergelejet i Svendborg blev
bekostet af dampskibsselskabet med tilskud fra
Svendborg kommune.

Overforslen af jernbanevogne til £ro blev
ikke den store succes, man havde habet pa,
hvorimod antallet af biler til overfersel var
stadigt stigende. I midten af trediverne steg
antallet af overforte jernbanevogne dog, blandt
de forste store transporter var mursten til sy-
gehusudvidelsen i £reskebing, og ogsé derefter
steg antallet af overforte jernbanevogne, hvilket
nedvendiggjorde en forlengelse og omlaegning
af jernbanesporene. Dette arbejde blev udfert i
1938 samtidig med flytningen af administra-
tionsbygningen til dens nuveerende plads.

Efter den anden verdenskrigs afslutning
steg trafikken til og fra £reo sa meget, at M/F
£ro matte ombygges. Forst i 1947, ved hvilken
lejlighed soldakket pd brodek blev overbygget
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og skorstenen flyttet agterover. I 1951 i for-
bindelse med det 20-arige klasseeftersyn blev
feergen forlenget med 10 meter og samtidig ret
vasentligt ombygget "

Forlangelsen skete ved, at feergen blev
skaret over i spant 31 umiddelbart foran ho-
vedmotorerne, hvorefter der blev indbygge: 16
spantefag. Herved blev der mulighed for ret
omfattende @ndringer i apteringen under vogn-
deekket, idet salonen for III (II) kl. rejsende
kunne udvides med endnu et afsnit, medens der
i styrbords side kunne indrettes et nyt kammer
til 2 besatningsmedlemmer samtidig med til-
vejebringelsen af en ny damesalon. Damesalo-
nen blev senere delt i to, hvorved der kunne
indrettes et kammer for servitrice. Ligeledes
kunne der indrettes et nyt pantry i den modsatte
side af entreen mellem trapperne op til vogn-
deekket op mod forreste maskinskot. Trapperne
fik ligesom evrige trapper i feergen endret de-
res forleb i langskibs retning.

Ogsa maskinrummet blev udvidet, medens
apteringen i agterskibet kun undergik den for-
andring, at den hidtidige mandskabskahyt til 2
mand blev indrettet til 2. maskinmester.

Pa vogndaekket blev alle sidehuse flyttet
helt i borde for derved at oge den frie bredde
mest muligt. Hidtil havde der veret en smal
passage mellem sidehuse og skibssiden af hen-
syn til passagerernes ferdsel pa vogndakket.
Hertil kom indretningen af 2 nye saloner pa
vingedakkene agten for de hidtidige I kl. salo-
ner samt 2 toiletter, ogen udvidelse af soldaek-
ket pa brodakket. Endvidere blev styrehuset
udvidet og udsynet forbedret.

Fazrgens sanitere installationer blevi vidt
omfang fornyet, og i motorrummet, der ved
forleengelsen blev noget udvidet, blev der fore-
taget en del forandringer ligesom fargen fik en
ny hjelpemotor.

Hovedmaskinanlaget forblev uendret, men
desuagtet var fergens max. fart fremdeles
10,5 knob, ligesom dens egenskaber som isbry-
der var uforandret og kom overfarten til gode
ved flere lejligheder i de felgende ar. Var is-
forekomsterne seerligt vanskelige, medtog fer-
gen en tung godsvogn - ganske som den i en
tidligere artikel omtalte S/F Valdemar - hvor-
ved fergens staevn kunne haeveseller senkes og
isbrydningen derved lettes.

Overforselskapaciteten var efter ombyg-
ningen oget til 30 personbiler eller 5 jernbane-
vogne samt 600 passagerer. Ombygningen ko-
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stede ca. kr. 625.000 eller nasten det dobbelte
af byggesummeni 1931, men belsbet var udmar-
ket anvendt, da feergen i de felgende a4r blev et
meget stort aktiv for selskabet og kom til at
overfpore mange rejsende, biler og jernbane-
vogne.

I 1955 fik fergen 2 master og i 1958 ra-
dar- og radiotelefonianleeg og senere i 1963
VHF-anleg. I 1967 blev det besluttet at udskif-
te hovedmotorerne, som nu ikke langere var
sa gode mere, men pa grund af selskabets oko-
nomiske situation blev dette opgivet, og i ste-
det blev det besluttet at salge faergen til det
jugoslaviske rederi Obalna Plovidba i Split.
Faergen sejler nu pa Adriaterhavet under nav-
net ERO.

M/F £ro, der efterhanden blev kendt af
naesten enhver rejsende til £re som et hygge-
ligt og behageligt skib, har kun sejlet pa over-
farten Svendborg-£reskebing. '

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen

Illustrationerne til dette nummer:

Pa udfoldningsarkene 2 s@t tegninger af M/F
ARO, det forste fra 1931, det andet fra 1951.
Begge udarbejdet af Svendborg Skibsveerft og
- ligesom artiklens fotos, der alle er af M/F
ARO - stillet til radighed af D/S £RO A/S.

EFTERLY SNING!!

Redaktionen efterlyser hermed leserens hjelp
til illustrering af kommende artikler i serien
nedlagte baner, hvor vi pa neste side bringer
Skjern-Videbakbanen, og hvor viinaste artikel
skal over til at fortelle om privatbanerne i
Midtjylland.

Her er vor forméaen meget begranset, og da vi
jo gerne vil "holde stilen", er det derfor meget
nedvendigt at leserne trader til, for pa vore
arkiver i Kgbenhavnsomradet er der vist intet
at finde om Randers-Ryomgard-Grena banen og
ogsa de naste baner i serien SKRJ:og SVJ m.fl.
vil det veere enskeligt at fa hjeelp til.

Send hjeelpen til redaktionen! Mange tak!
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PEBLAGTE BANER

jpske statsbanestrekninger

Af A. Gregersen

SKJERN-VIDEBAK

Med Skjern-Videbak skulle begravelses-
ceremonien for de nedlagte DSB-linier i nord-
og midtjylland veere tilendebragt, men lad det
ikke veere sagt for tidligt, man ved aldrig, hvad
de vise feedre pa tinge finder pa af hensyn til
udviklingen og skonomien, d.v.s. salget af bi-
ler og benzin, anlag af motorveje med udheld-
ning af millioner af tons cement og hvad det
kan medfere af forskellig art!

I lighed med Viborg-Herningbanen var
Videbakbanen en kulturbane og den var et led i
en bane Skjern-Videbak-Vildbjerg/Aulum-Ski-
ve, altsa en diagonalbane i mindre format.

Regeringsbemyndigelsen forela allerede i
lov af 27. maj 1908, men med en vis priorite-
ring af deidenne lov vedtagne baner, som med-
forte, at Skjern-Videbak 14 i sidste ende. Der
matte bruges 832.000 kr. af statens penge, der-
til et tilskud fra de lokale kommuner pa 25.000
kr. pr. mil. Udliciteringen begyndte ferst i
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1917, og det egentlige anlagsarbejde i foraret

1918. :
Det forst fastsatte anlegsbelgb kunne na- OVERSIGT OVER AKSLER/TOG
turligvis ikke sla til med de st@rke prisstig- '
ninger, der fandt sted under 1. verdenskrig, og - Ar . persontog  blandede tog
da man stadig fastholdt gnsket om baneforlen- . 1920/21 - 15,1
gelsen til Skive (endelig vedtaget 6. maj 1921), 1921/22 8,8 15,9
fordyredes anlegget yderligere ved at man an- 1922/23 6,7 11,8
lagde banen med 32 kg/m skinner -og ikke som 1923/24 9,3 11,4
patenkt med 22,5 kg/m. De samlede udgifter 1924/25 Ty T 11,9
blev mere end 2,5 mill. kr. sterre end forud- 1925/26 7,3 9,9
sat. 1926/27 7,3 9,5
Abningen fandt sted den 15. november 1927/28 7,8 943
1920. Banens langde blev 19,5 km, den var 1928/29 7,8 9,7
uindhegnet og max. hastighed blev 45 km/h. Den 1929/30 8,1 9,8
havde ingen centralafldsning af sporskifter. 1930/31 8,2 11,0
En dyrt anlagt bane - i en tyndt befolket 1931/32 8,3 9,5
egn - det skulle give et darligt resultat! Per- 1932/33 55T Ty 3
sontrafikken blev naturligvis minimal, og gods’ 1933/34 6,2 7,0
kunne der heller ikke blive meget af. Sinbedste ~1934/35 2,0 46,7
tid oplevede banen under 2. verdenskrig, hvor 1935/36 3,6 44,0
der var en del terve- og brunkulstransporter. 1936/37 2,8 5,1
' Man opgav da heldigvis hurtigt at videre- ' 1937/38 3,9 3,0
fere banen til Skive, og den lille blindtarm kom . . 1938/39 3,5 3,9
hurtigt i segelyset hos de forskellige kommis- 1939/40 5,4 7,2
sioner til sanering af urentable baner. 1940/41 8,6 11,7
1941/42 6,8 14,2
KOREPLANER : ' 1942/43 7,0 14,9
1943/44 0 13,4
Vinter 1921: 1944/45 0o - 12,4
tog nr. 1553 1555 1557 1559 1945/46 8,9 12,1
Skjern 06.31 10.40 14.45 19.45 1946/47 7,2 9,6
Videbak 07.30 11.36 15.56 20.56 1947/48 4,0 13,1
' 1948/49 3,5 28,8
tog nr. 1554 1556 1558 1560 1949/50 3,6 20,1
Videbak 07.47 12.13 17.05 20.50 1950/51 3,9 15,0
Skjern 08.30 13.10 18.10 21.30 1951/52 4,9 9,0
' 1952/53 4,4 0
Alle tog 45 km/h max. 1953/54 - -
3 mellemstationer: Kongsholm, Sadding og 1954/55 3,7 25,5
Herborg. 1955/56 3,2 -
Man bibeholdt gennem 1920erne 4 togpar Banen blev nedlagt fra 2. oktober 1955.
og med 1921-planen som basis, blot med nogle '
102. Skjern-Videbzek og omvendt. Vinter 1930
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Skern—Vldebatk
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Videbzk Trinbret ligger paa Videbmk Station. Alls Plantogene skal standse ved Trinbrettet.
Videbaek—Skern. Sommer 1937
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Videbaek Trinbraet ligger paa Videbek Station, Alle Plantogene skal standse ved Trinbretuct,
ubetydelige forskydninger, afstedkommet af male belastning i vognladninger (1 vgl. = 10 t).
toggangen mellem Esbjerg og Struer. Nu var det en let bane, hvad stigningsforhold
Alle tog var damptog og sommerplanen angik, sa 30 t efter en ME har vel ikke overbe-
1933 udviser endnu 4 togpar med damp! 15. lastet den.
maj 1934 indsattes de sma Triangelvogne, litra Sa kom 2. verdenskrig med dens drastiske
ME, i alle tog. Af og til havde de en af de sma nedskaringer af toggangen. For Videbakbanens
og meget lette F-vogne med, men normalt var vedkommende var der nu uhyre lidt at skeere
der ikke flere rejsende, end at de kunne vare i ned af! I de forste krigsar kertes pa hverdage
motorvognen (ca. 35 pladser) . Godsvogne med- 3 og pd sendage 4 togpar, alle som G 200. I
toges 1 a 2 ad gangen i motortogene, men un- marts 1944 3 togpar daglig (G 200). Nu varede
dertiden kortes et s@rgodstog - det kunne vare det ikke l@&nge, sa stoppede man helt om sgnda-
med en ME-vogn, eller med en togmaskine fra gen og skar hverdagene ned - for endelig kun at
Skanderborg-Skjernbanen under opholdet i kore hver anden dag. Fra12. juni 1945 kortes 2
Skjern. Af oversigten over aksler/tog fremgar togpar - med K-maskine fra Herning.
det, hvor lidt der skulle heenges pa ME-vognen,
det blev i gennemsnit ikke en 2-akslet vogn pr. I krigsarene og de forste ar derefter var
tog. der en del gods pa banen, sa da det blev muligt
Til tjenestekoreplanen for 1937 skal be- at f4 de sma motorvogne igang igen, matte man

merkes, at tallet efter ME angiver den maksi- til at begynde med kore en enkelt damptur.
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Sommer 1945
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Videbsek Trinbraet ligger paa Videbszk Station.

Alle Plantogene skal standse ved Trinbrettet.

Videbaek—Skern.
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Videbmk Trinbraet ligger paa Videbmk Station.

Sommerplanen 1947 viser en ret god plan
med pa hverdage 5 togpar med MF, 1 med MO og
1 med damp, pa sendage 6 togpar med MF. Om-
kring 1950 faldt godsmeangden igen og alle tog
kunne nu keres med motorvogne. I oktober 1951
kortes pa hverdage 6 togpar med MC eller MF
og 1 med MO, pa sendage 6 MC/MF.

Da nu ogsa persontrafikken svigtede, be-
sluttedes det at indstille persontrafikken og ke-
re godstog efter behov med Skjerns rangertrak-
tor (en Ardelt). Dette skete fra 2. oktober
1955.

Hov! Nu har den slyngel snydt os for at
fortalle om, hvad der korte af damp pa banen -
bare rolig, det kommer nu.

Alle Plantogene skal standse ved Trinbrmttet.

Lad os tage rangermaskinerne forst: Mit
forste sikre notat herom er juni 1917, hvor KJ
nr. 71 var i Skjern og den var i konstant brug
til december 1920, hvor den blev erstattet af
HS 422. Under reparationsperioder var nr. 71
erstattet af N-maskine (i oktober 1917 af nr.
182, i januar 1920 af nr. 180 og i september
1920 af nr. 181). Fra december 1920 brugtes
HS til rangering i hele Videbakbanens levetid,
altsa til oktober 1955. Der har bl.a. varet sta-
tioneret: nr. 408, 410, 413, 416, 419, 420,
421 og 422, samt i november 1927 litra F nr.
452. Fra oktober/november 1955 kom Ardelt-
traktorer.

Togmaskiner: Ved abningen var alle tog
fremfert af B - 1 loko, der udveksledes for ud-
vask i Struer (som regel nr. 47 eller 49, un-
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Skern—Videbak. Vinter 1945
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Sommer 1955

g ELE 581 583 585
EE|3 |2 FE<158 Mc 36 MC 56 MC 56 MC 36
Py AR PEkE
g ﬁj;“iéi An.| AL ‘mxg An. | AL [05] An. i At | An | AL || an | oAr
— lo'|g |Skjern (Sj)...... 45 |—| — |616|—| — 301‘5“ — 1040 — |1g30|—| — | —
50| | | Kongsholm (Oo) X| » [—|623)) 24 |—| 808| 10/ —[1048 49{1337) 88— — | —
92|, |g | S;dding (£g) A | » [40] 30y 31| —1 17| 18 —| 56 57 44y 45 —| — | —
128) ; | {Risdal T (Rdt) ..[ » [—| x| 38|—[ x| 2a/-| x|1103] x| s0—f — | —
15,1 10 |p | Herborg (Er) I..| * [—| 40} 41 |— 29| 30| — 11085! 08] 55 56| —| — —
19,6 Videbek (D) ..| * 40|649 — EBBI 839 — |— 1118 — [1404| — 586 — =
Toget er: Persontog Persontog | Persontog Persontog
Stegrste tilladte hastighed
km i timen: 45 45 45 45
Lgber: Hv Daglig Daglig Daglig
2238 589 591 1591 593 1593
8<[Z#  Mc 56 MC 36 MC 36 MC 36 MC 36
L RE|Es : -
'é.%ﬁgj An. | ar ],?fg An. ‘ At | 5| An ‘ At .\n.j £ [ ih] dn ‘ At fa%]a
Skjern.......... 45 |—| — 1540 - — [A820 |—| — |Am45| — .]2l3'2 — | — (2219 (-
Kongsholm I ....| » [—[1548| 49|—[18273| 28 |—|1853| o54[oj39y 40| — |2027| 28 |—
Sazdding A...... » (40 56| 57|—| 344 356|—[19011902] 46) 47| —| 35| 36 |—
Risdal T ........ » |- X|1603|—] X 0 |—] X | 08} X | 52| — X 41 | —
Herhorg I ...... e |—[1608| o09|—| 45| 48 |—| 13| 14| 7| 58| —| 46| 47—
Videbeek ........ * [90[1618) — |— /1854 | — |—1923) — 12206 — 500255 | — |15
Toget er: Persontog Persontog Persontog Persontog Persontog
Stgrste tilladte hastighed w
km i timen: 45 4 45 45 45
Leber: Daglig Hv 5 Hv S

Videbeek trinbroet ligger pA Videbsek station. Alle pe
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fgrende plantog skal standse ved trinbrettet.

dertiden ogsd nr. 45 og 46). Fra 1. juli 1923
var der 1 A og 1 B-maskine. A-maskinen korte
dagligt en dobbelttur til Arhus (i togene 985-
982) og udskiftedes hver 6. dag for udvask i
sSkanderborg. B-maskinen kerte alle tog Skjern
-Videbak og nu udveksledes der for udvask i
Esbjerg, idet der ombyttedes hver 4. dag med
tog 1044s maskine. 1 1926 @ndredes det til at
B-maskinen udveksledes hver onsdag i sarto-
gene 5124-5129.

Men selv de gamle h&derkronede B-ma-
skiner varede ikke evigt, de var - 11 ialt - byg-
get i 1868-69. 1 1920 var endnu 8 i live (nr.
23, 24, 26 og 45-49). De var imidlertid ved at
veere slidt op og i 1922 udrangeredes nr. 48, i
1924 nr. 24, i 1926 nr. 26, i 1927 nr. 23 og i
1928 nr. 45 og 49. Nu var kun nr. 46 og 47 til-
bage, sa jo nermere man kom 1930, jo svaerere
blev det at forsyne Skjern med B-maskiner. Vi
ser derfor litra G nr. 644 og 649 pa gesteop-
treeden 1 november/december 1927; i 1930 var
J nr. 10 samt A 143 i Skjern. I 1931 blev B nr.
47 udrangeret og J nr. 10 og B nr, 46 kerte nu
pa skift resten af dret, men s var det ogsé ui-
genkaldelig slut med B-maskinen, idet nr. 46
blev hensat og udrangeret i eftersommeren
1932. I den resterende damptid kertes med J-
maskiner (nr. 9, 10 og 13), men det skete, at
en A-eller G-maskine forvildede sig til Skjern.
Herefter - og til krigen stoppede motorvognene
- kortes alle tog med Viborg ME, senere ogsa
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thek trinbreet llgger pd Videbmk station. Alle person-
Fende pluntog skal standse ved trinbreettet.




MF (adskillige ME-vogne solgtes til privatba-
ner i 1930ernes sidste halvdel). Men der var
stadig damppersonale i Skjern - de korte nu
med loko fra Struer, Esbjerg, Herning og Ar-
hus. I 1935 var der en del ballastkersel om-
kring Skjern, hertil havde man D nr. 853 og G
nr. 106 og i 1936 litra G nr. 164, 166, 643 og
D nw, &81,

Fra oktober 1931 stationeredes en reser-
vemaskine i Skjern, som regel en G (nr. 160,
163, 166, 643, 644 og 650 pa skift), fra 1940
blev det litra K (nr. 528, 581, 584 og 599) og
fra marts 1941 til september 1945 en O-maski-
ne (nr. 308, 310 m.fl.). Fra november 1945 til
oktober 1947 igen litra K, bl.a. nr. 555 og 596.

Nu fremgar det af tjenestekereplanen, at
Videbakbanens tog under krigen var G 200, men
ikke desto mindre blev togene fremfort af Ar-
hus K-maskine (tur 32, 3. og 4. dag). Gods-
togene 2587-2588 (sommer 1949) kortes af Ar-
hus D-maskine, men man havde nu kun 1 damp-
tog (sent pé eftermiddagen) og det blev kort
med "fremmed maskine under ophold, der ikke
kan udnyttes".

I efterkrigstiden kom atter 2-akslede mo-
torvogne, nu MF og MC. De sidste var MF for-
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synet med dieselmotorer. Endelig var der i en-
kelte lgb en MO, der (i 1950) som "kraftigste"
koretej pa banen matte slaebe godset - altsa i
den grad, som en MO nu kan slabe.

Denne del af artikelserien om nedlagte
baner - omhandlende DSB strakninger i det
nordlige Jylland, har jeg sluttet i februar 1972.
Det er nu blot mit hab, at der ikke sker sndrin-
ger, der ger denne serie DSB-nedlaggelser
ukorrekte!

A. Gregersen

Fotos til denne artikel er stillet til radighed af Ib V. Andersen og viser stationerne
1 reekkefolge, side 198: Kongsholm, 202: Sadding, 204: Herborg og 205: Videbak.
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En Sporplan

Dette nummers sporplan viser en meget
lille bane i et lokale pa 2 x 3 m. Det drejer sig
om en privatbane med to sma endestationer, en
mellemstation og et trinbreat, og planen er som
sedvanlig beregnet for HO.

Den lange og smalle af endestationerneer
en model af stationen i Faxe Ladeplads, hvor
sporene dog i virkeligheden grener ud i en stor
vifte af havnespor pabegge sider afdrejeskiven.
Pa grund af pladsforholdene anser jeg det dog
for praktisk kun at vise havnesporene symbolsk
ved hjelp af et stykke spor, der ender ved vaeg-
gen.

Den korte og neermest trekantede endesta-
tion er fri fantasi, dog ikke min, idet jeg har
fundet princippet i en modelbanebogog blot &n-
dret lidt pa detaillerne. Planen udmerker sig
ved at give en god udnyttelse af hjernepladsen
samtidig med, at man har det indtryk, at der er
god plads mellem sporene, som der jo ogsa i
virkeligheden normalt er p4d de sma stationer.
Jeg erkender, at drejeskive og remise godt kan
virke lidt paklistrede, og de kan da ogsé an-
bringes pa forskellige andre mader. Imidlertid
vil de nok altid virke lidt fremmede pd en sé
lille station.

Mellemstationen er Vedde station pa HTJ,
altsa en tidligere forgreningsstation. Den har
haft tre perronspor, men sporet ngermest ho-
vedbygningen er siden fjernet, hvorved hele
stationen far et vist preg af tilbagegang. Trin-
brettet kan veere hvad som helst, og da der jo i
SIGNALPOSTEN har varet omtalt et ganske be-
tydeligt antal af slagsen, skulle det ikke vare
vanskeligt at finde et, man synes om.

Anlaget giver kun beskedne kgremulighe-
der, men til gengeld er der segt reserveret
plads til en landskabsopbygning, der i betragt-
ning af anlaegets beskedne steorrelse kan blive
ganske god. Da alle stationerne er ganske sma,
er der ikke behov for megen bebyggelse ved
dem, ogda de to endestationer begge ligger ved
vaegge, kan bebyggelserne ved disse males pd
vaeggene. Ved mellemstationen kan lagges en
enkelt bygning pa-anleget, medens resten kan
males pa bagvaggen, og denne ene bygning er
daen stor hjelp ved camoufleringen af det spor,
der ligger langs bagvaggen.

Hvad hgjdeforholdene angar, antages den
trekantede endestation at ligge i et lavere ni-
veau end resten, hvorfor banen, nar den lgber
bagud i lokalet, i realiteten er usynlig, indtil
den dukker frem ved trinbrattet, der ligger i
en lille senkning i det hoje omrade. For at opnd
den forngdne hgjdeforskel, hvor banen krydser
sig selv, er det ngdvendigt at fere stigningen
igennem mellemstationen, hvis man da ikke vil
have en helt urimelig sterk stigning, og man méa
da serge for, at lessesporet kommer til at lig-
ge vandret, sa vognene kan std stille p& det.
Landskabet antages igvrigt at bestd af dyrket
jord, og for at fa en vis adskillelse, er der fort
nogle veje gennem det til stationerne. Da an-
leeget deekker et ret stort sammenhangende om-
réde, er det nedvendigt at indbygge en lem, s&
man kan komme til ved uheld, og denne antages
at blive lavet sddan, at den netop indeholder
en mark.

Stationernes perronspor er kun ca. 75 cm
lange, men det burde vare tilstrakkeligt til
den sterrelse tog, der svarer til de sma byer,
banen betjener. Trafikken ma formodes i det
meste af degnet at kunne klares med ét tog i
drift, men der kan naturligvis vere myldretid
i begge retninger samtidigt, s& man ma have to
tog kerende. Man kan da eventuelt lade lokomo-
tivet fra det ene kore godstog midt pa dagen.
Man kan ogsa antyde en grusgrav eller lignende
ved mellemstationen, hvis man vil have sterre
trafik, men jeg synes personligt, at charmen
ved et anlaeeg som dette er, at der nasten ingen
trafik er.

~==000000~-~-~

STORBY STATIONER

Det horer til sjeldenhederne, at man paen
modeljernbane traeffer et virkeligt storbyom-
rade, og det er vel i og for sig naturligt, da
man ikke kan undgd, at et sddant kommer til at
fylde meget, og vel iser fordi det er naesten
umuligt at skabe en realistisk overgang mellem
storbyomradet og det omgivende land. Natur-
ligvis vil det ogsa pa mindre anleg vere umu-
ligt at opbygge en station, der giver blot nogen
lighed med en station i et storbyomréade. Selv
pa store anleg er det sjaldent at traffe et vir-
keligt storbyomrade og en virkelig storbysta-
tion, og det er egentlig en skam.
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Hvis man onsker at modellere et storby-
omrade, er det en stor fordel, hvis modelba-
nen skal opbygges i et lokale med en uregel-
massig form eller i flere lokaler, idet man da
pa en simpel méde fir lgst problemet med by-
omradets udstrakning.

Jeg har her angivet sporplaner for et par
storbystationer af et forholdsvis begranset om-
fang. Disse sporplaner er tegnede efter den
s@dvanlige recept, altsa svarende til HO og med
en mindste kurveradius, der nogenlunde svarer
til, hvad de forskellige fabrikker leverer. Ved
disse store stationer er sporskifternes hald-
ning af meget stor betydning for totallengden,
og for at f4 nogenlunde rimelige proportioner,
nar sporene geres kortere (i vognlengder),
ma sporskifterne ogsd gores en del stejlere.

Den forste sporplan viser @sterbro sta-
tion og Frihavnsstationen som de blev anlagt i
1897. Sporplanen er dog forenklet en smule,
idet de fleste forbindelsesspor til Frihavnssel-
skabets spornet er udeladte. Denne station er
et eksempel pa en endestation nesten uden op-
stillingsspor, og den vil egne sig, hvis man
iser er interesseret i at se togene kore, idet
hovedparten af persontrafikken afvikles med fast
sammenkoblede togstammer, hvor man blot be-
hover at omlebe med lokomotivet (ogvende det,
hvis man da ikke kerer med tenderloko), for to-
get kan afga igen. Godstrafikken domineres af
vogne til pakhus og lesseveje, men der er dog
ogsa nogen trafik til havnesporene og til fer-
gen, og denne godstrafik beserges fortrinsvis
med sma lokalgodstog. Alt i alt er det en sta-
tion, der er velegnet, hvis man vil vise en stor
stations toggang og rangering mere end strak-
ningskerslen. Eventuelt kan man blot lade de
udgaende baner lgbe rundt i slojfer med spor-
riste, sa man kan holde togene tilbage i en pas-
sende tid. For at give en morsommere range-
ring kan man forege antallet af havnespor, men
disse bor da snarere laegges efter, hvor der er
plads, end efter, hvordan de 13 i virkeligheden,
og jeg har derfor undladt at indtegne sadanne,
da udformningen af havnen savel som af de gv-
rige omgivelser er sterkt afhangig af plads-
forholdene.

Den anden sporplan viser jernbanestatio-
nen i Bergen. Da den er tegnet pd grundlag af
en planien @ldre norsk lerebog i jernbanebyg-
ning, afviger den muligvis fra stationens nuve-
rende udformning. Da jeg aldrig har vearet i
Bergen, kan jeg ikke udtale mig herom. Til for-
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skel fra Osterbro station er stationen i Bergen
eneste station i omradet, og den skal derfor
tage al trafikken til byen. Man har derfor en
langt mere varieret trafik med eksprestog, per-
sontog og godstog, men da Bergen trods alt er
en ret lille storby, er trafikkens omfang ikke
sterre, end at man kan klare sig med en en-
keltsporet bane. Hvis man onsker en dobbelt-
sporet bane, er der ingen vanskeligheder ved
at fa plads til en sddan pa sporplanen. Statio-
nen indeholder personbanegard med fire per-
ronspor samt sarskilte post- og rejsegodsspor,
godsbanegard med pakhus og lasseveje samt
maskindepot. Stationen har fire depotspor for
persontogsstammer og nogle blindspor til hen-
stilling af vogne, der skal hensta i leengere tid.
Derimod findes ingen egentlig rangerbanegard,
da en sadan ikke er nedvendig, idet alle vogne
ifolge sagens natur har &rinde enten ved pakhu-
set, lessevejen eller pa et af industri- og hav-
nesporene, der er antydet at ga ud til de to si-
der fra stationen.

Jeg har tilladt mig at vise en udenlandsk
station, da sadanne i mange tilfzlde er bedre
egnede som forbilleder til modelbanestationer
end danske. Da det danske terrazn er s veleg-
net til anleeg af jernbaner, er steorre stationer
herhjemme i reglen si lange, at man ikke kan
eftergore dem i model. Dette gelder i endnu
hgjere gradfor knudestationer, hvor manireg-
len etablerer skeringer ude af niveau, hvis
trafikken er af nogen betydning. Ringsted sta-
tion, der for nylig har veret omtalt i SIGNAL-
POSTEN, er i den henseende en undtagelse. I
den mere bjergrige del af udlandet er kryds-
ninger i niveau derimod ganske normale, og
jeg har som et eksempel visten krydsningssta-
tion mellem en dobbeltsporet og en enkeltspo-
ret bane. Denne sporplan ligner meget statio-
nen i Spiez i Schweiz, idet den er tegnet pa

grundlag af et fotografi af denne station. Jeg

tvivler dog pa, at den bane, jeghar angivet som
dobbeltsporet, i virkeligheden er dobbeltsporet
pa begge sider af stationen. Det ses, at statio-
nen indeholder det for en dansk station ganske
uhorte, at de gennemgdende hovedspor gar ad
de afvigende grene i nogle af sporskifterne,
men hvis alle tog standser pa stationen, har
dette naturligvis ingen driftsmassig betydning.

Jeg vil ikke i denne omgang beskaftige
mig yderligere med storbystationer, men hvis
jeg ved en senere lejlighed skulle falde over en
sporplan, der egner sig til modelbanebrug, vil
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jeg nok bringe den. Indtil videre vil jeg koncen-
trere mig om sma stationer, og det er mit hab
at finde nogle virkelige stationer, der egner sig
til at blive gengivet i model.

Neaste gang vil der komme en af de sad-
vanlige 2 x 3 m sporplaner, men det er ogsa
muligt, at jeg pa et senere tidspunkt kommer
med en opsamlingsartikel om endestationer el-
ler krydsningsstationer, idet sadanne jo natur-
ligt ma forekomme ret hyppigt pa modelbaner.

O. Buskgaard

FRA SIDEGANGEN

MOTORLOKO VED DANSKE INDUSTRIBANER

Vi har fortegnelser over bade stats- og
privatbanernes damp- og motorlokomotiver. Vi
har en lille bog om industribanernes damploko,
omend den er mangelfuld. Der er ogsa udarbej-
det en liste over industribanernes normalspo-
rede motorloko!

Sa mangler vi kun en fortegnelse over in-
dustribanernes smalsporede motorloko.

Af dem er der meget naer 1250 stk. Vores
to storste fabrikker har hver produceret ca.
500, hvoraf en del dog er eksporteret. Ingen af
disse to fabrikker er i stand til at give oplys-
ninger til at udarbejde en lokofortegnelse ef-
ter. (Den ene har dog visse arkiver). De to
neststeorste fabrikker er begge lukket og deres

arkiver destrueret. Kun ca. 100 loko, fordelt
pé adskillige producenter og importerer, har
det veeret muligt at kortlagge.

Jeg ved, at mange jernbaneenthusiaster -
der egentlig ikke interesserer sig for smalspor
- alligevel har besogt et eller flere teglvaer-
ker, mosebrug o.s.v., og der taget notater.
Hent dem frem! Sammenlign dem med dem,
jeg og mine "medarbejdere" har samlet i ne-
denstdende liste. I denne maned samler vi loko
fra Kastrup Maskinfabrik. Der skal vare 111
stykker ialt?

Angaende karakteristika, merk navnlig
den kantede form og styrestengerne mellem
forplade og aksler (findes ikke pa de zldste).
Lokoene nummereres f.eks. 81/43, hvor for-
ste nummer er et fortlgbende produktionsnum-
mer, og andet nummer er de to sidste cifre i
produktionsaret.

Kan De supplere listen, sa send mig sa
mange data som muligt: internt nummer, sted,
tidspunkt, sporvidde, vegt, motorfabrikat, mo-
tortype, transmission, farve, antal aksler....
Ogséa hvis De er stedt pa ovennavnte loko andre
steder, har oplysninger interesse, blot De
skriver hvornar.

Skulle jeg modtage data, offentligger jeg
naturligvis den forbedrede liste.

1 neeste maned er det tanken at fortsatte
med fabrikken Willemoes.

Data modtages af

Bent Hansen,
Rugmarken 30,
Nr. Bjert,

6000 Kolding.
tlf. (05)565031.

KASTRUP MASKINFABRIK

15/38 Slet Teglveerk

32/39 Rerdal Cementfabrik
34/40 Kas Briketfabrik

48/41 Kas Briketfabrik

58/42 Grenbjerg Teglveerk

59/42 Emiliedal Teglveerk

71/43 Rerdal Cementfabrik
76/43 Pindstrup Mosebrug, Ll. Vildmose nr. 2
81/43 Lilleskov Teglveerk

85/43 Arnold Andersen, brunkul
91/43 Grundfer Teglveaerk

107/48 Fakse Kalkvark

109/60 Selyst Teglveerk



Udenfor nummersystemet: 301 og 302/48,
DdS, Nakskov, 19 og 20

Datalose:

Rerdal, 3 stk.

Haslevarket, 6 stk.
Fiskebak Briketfabrik, 2 stk.
Emiliedal, 1 stk. .
Superfos, Nr. Sundby, 1 stk.

Uklare:
Rordal 78/44? 78/43?
Fiskbak 39 og 44 (44/39 eller 39/447?).

SPAR PA LYSET

Efter adskillige ars nesten ubegranset
brug af jordens energireserver, er det pludse-
lig igen blevet ngdvendigt at spare, bl.a. pa
elektriciteten.

At det er en ting, der for mange er en
fuldsteendig fremmed ting, ser man nasten dag-
ligt eksempler pa. For adskillige ansatte ved
DSB har det dog gennem mange ar varet en na-
turlig ting. Bl.a. har en lille plakat med ud-
seende i stil med vedstaende siddet opklae-
bet ved nasten alle elektriske kontakter pa
mange stationer, helt frem til midten af 1950-
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Den afbildede "lys-slukker" haengte i drifts-
klar stand i ventesalen pa Kedeby station helt
til banens nedleggelse, ogblev sa, savidt vides,
overdraget Jernbanemuseet. - Der skal man jo
ogsa spare pa lyset.

erne. Det var imidlertid ikke blot ved DSB man
skulle spare, ogsa ved privatbanerne. Det kan
i praksis geres pa mange méader, her skal om-
tales en mulighed, der blev benyttet pd Lange-
landsbanen.

P& de sma stationer var det blevet et pro-
blem at fa slukket lyset efter togtid - pa de ti-
der af degnet, hvor stationerne wvar ubetjent.
Néar et tog ankom, skulle de rejsende jo have
mulighed for, indenfor rimelige grenser, at
samle deres forskellige bagage sammen, finde
deres cykel el.lign. Man kunne lade togets tog-
forer teende lyset pa f.eks. perron og forplads,
men hvem skulle slukke det igen, nar der ikke
leengere var behov for det???

Toget, og dermed togforeren, kunne jo ik-
ke holde og vente sa leenge. Man matte med an-
dre ord se sig om efter andre muligheder, og
resultatet blev den her afbildede "lys-slukker".

Den bestar i al sin enkelhed af en lille af-
laselig treekasse indeholdende to sma vandbe-
holdere, hvoraf den ene var pdmonteret en lille
indstillelig vandhane, en vippearm og en elkon-
takt af den type, hvor man tander lyset ved at
nedtrykke en lille pal.

Som det (forhdbentlig) fremgar af bille-
det, sidder beholderen med hanen overst, og
vand kan herfra lgbe, hurtigt eller langsomt,
afheengig af indstillingen { hullerne i cirkelbuen)
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ned i den underste beholder. Denne heenger i
den ene ende af vippearmen, medens den anden
ende hviler pa undersiden af den lille pal pa
kontakten.

Ved den daglige tjenestes afslutning ser-
gede stationspersonalet for, at der var den for-
ngdne méengde vand i den underste beholder til,
at denne - via vippearmen - kunne péavirke og
derved afbryde kontakten.

Nar et tog ankom senere pé aftenen, held-
te togfereren vandet fra den underste beholder
op i den everste, og tendte lyset med kontak-
ten. Nar han nu hangte beholderen p& plads,
var den for let til at kunne afbryde kontakten
med det samme, men efterhanden som vandet -
hurtigt eller langsomt, alt efter indstillingen -
igen lgb ned i den underste beholder, blev denne
tungere og kunne til sidst afbryde kontakten.

Det var jo egentlig en sare enkel lgsning,
effektiv og driftssikker, og sa kunne man lade
sit eget veerksted lave den uden sterre udgift
for banen.

Nej, - den var vist ikke opfundet af Storm
=Pl

E.V.P.

PRECISIONSJERNBANER!

NYHED: ROCO KVALITETSMODELJERNBANE.
Fint forarbejdet modeljernbane til minipriser.
ROCO skinner og sporskifter: 0, HO og N
Vogne: HO, HOe og N, lokomotiver: HO og HOe
BRAWA modeljernbanetilbehor, signaler og be-
lysning i superudferelse, containerkraner,
svevebaner, minilokomotiver m.v.: HO og N
SOMMERFELDT luftledning, den mest stabile og
virkelighedstro pa markedet: 0, HO og N
ZUBA: Prima héndlavede lokomotiver: HO,
HOe, N og N-m.

Kataloger tilsendes mod check - frimarker.
‘ROCOkr. 3,-, BRAWA kr. 6,50, SOMMERFELDT
kr. 3,50. ZUBA, indhent venligst tilbud, da
modellerne er meget kostbare.

PHOTO FINISH HOBBY
RODOVREVEJ 10,
2610 RODOVRE, tlf. (01)701021

MOTORMATERIELLET,
fortsat fra side 190

Akslerne styredes i vognens tvarretning
af korte, flade fjedre, der kunne minde om go-
de, gammeldags rullegardin-beslag. De var
med deres fod fastboltet pa toppen af beerefjed-
rene og ragede herfra lodret op og ld an mod
hoveddragerens underste flangekant. Ved aks-
lens sideforskydning spendtes den ene af disse
fjedre, mens den anden aflastedes, s& det gav
den nedvendige tilbagestillingskraft. Maske har
disse fjedre ogsa haft en vis svingningsdem-
pende virkning. Jeg synes ikke det ser ud til,
at settevogns-ophenget har veeret yderligere
affjedret, men den ret hurtigtlsbende maskine
med kort krumtap og tetsiddende cylindre samt
fraveeret af kobbelstenger og tunge styrings-
dele gav alligevel vognen et behageligt leb uden
vasentlige gener fra maskineriet.

Rush angiver Sentinels lille standardke-
dels effekt til 100 HK, men mindre variationer
ma have forekommet inden for samme kedel-
type, da f.eks. de @ldste vogne, hvortil HHGBs
horte, kun havde et kedeltryk pa 16 ato, mens
man senere benyttede tryk op til 19 ato, og det
er nok dette sidste, der svarede til de 100 HK.
I DJK 16 angives storste ydelse til 70 HK. Hvis
maskinens virkningsgrad var lidt under 90% og
kedlens ydelse ved det lave tryk maske kun var
nogle og firs HK, sa lyder de 70 HK vist ikke
sa urimeligt. Det betyder, at vognen ikke har
veret kraftigere end de @ldste Triangel-vogne.
Den havde da heller ikke normalt trzktej, men
kun et gaffelstykke med hul i til anbringelse af
en traekstang med to gjer i. Hermed kunne til-
kobles en lille, let blikvogn, der var leveret
sammen med dampvognen. Den vejede kun 3,5
t, men lastede alligevel 8 t. Heri medfortes
bl.a. en reserve-kulbeholdning foruden diver-
se rejsegods etc., da dampvognen intet rejse-
godsrum havde. Efter en kortere tid kunne man
alligevel ikke dy sig, men forsynede post- og
rejsegodsvognen Q1 med en dampvognskobling,
sa ogsa denne vogn, der vejede 7,6 t og lastede
10 t kunne heenges efter dampvognen. I visse
lob kerte dampvognen herefter med 2 bivogne,
hvilket bekraftes af flere fotografier, sa helt
umulig har den ikke veeret som trekkraft.

I DJK 16 oplyses, at vognen oprindelig
var fornem (?) lysegra, men snart blev malet
gul og fik tilnavnet "Bananen'". I 1938 observe-
redes den af en af DJK-forfatterne, og de haev-



der, atden nu havde fiet samme lillargde farve
som banens @vrige personvogne.

I 1926 holdt man i Helsinger 500 ars by-
jubileum, og i den anledning blev vognen "kladt
ud" som et rullende bondehus med stratag etc.
og den korte "sporvognskersel" mellem Grgn-
nehave og Hellebak, 8 dobbeltture om dagen.
Det blev en hard belastning for vognen, og det
siges, at den aldrig rigtig "blev sig selv" igen
efter den omgang. Interigr-fotoet er taget i
denne periode, se bl.a. potteplanterne i vindu-
erne, nemlig i mellemrummet mellem den
egentlige vognkasse og det noget bredere "bon-
dehus".

I begyndelsen af 1930erne blev vognen hen-
sat, da man havde faet diesel-loko nr. 2 fra
B&W, og den blev endeligt udrangeret i 1940.
Passagerdelen blev solgt til "havestue" ved en
villa i Helsingers udkant, og der henligger den
endnu i noget miserabel forfatning. Jeg har her
opmélt vognkassen sammen med Svend Jorgen-
sen fra HgJK, jevnfer de understregede mal pa
tegningen. De engelske vogne ved LNER holdt i
15-18, enkelte endda i 20 ar, s& HHGBs har
veret et af de mindre heldige eksemplarer.
Méaske har man overbelastet den, og i ovrigt
siges, at man favoriserede diesel-lokomotivet,
der var mere all-round anvendeligt og billigere
i breendselsforbrug, og man har derfor nok for-
somt "Bananen" med vedligeholdelse, nar den
en stor del af tiden blot stod i reserve for die-
sel 1, som man allerede havde, da dampvognen
anskaffedes.
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Omtrent samtidig med HHGB fik RHJ en
Sentinel-dampvogn af et meget lignende udse-
ende. Den var dog noget hgjere og bredere, og
maskindelen var indrettet anderledes. Den hav-
de ogsa opretstaende kedel, vistnok med 19 ato
tryk (100 HK), men her stod dampmaskinen
lodret bag kedlen og kul- og vandforradene op-
bevaredes i sidetanke langs ydervaggene i ma-
skindelens bageste del, si der her dannedes en
midtergang. Sidederene var anbragt foran for-
rddstankene, omtrent ud for kedlen. Et kig
skrat oppefra/bagfra ind i maskindelen (uden
tag) ses pa billedet veddisse linier. Ogsa den-
ne vogn havde den 2-cylindrede maskine og kee-
detraek. Der var i begge ender anbragt en "pa-
klistret" pufferplanke, der absolut ikke var
medfedt. Stafferingen fortsatte bl.a. ind under
pufferplanken! Vognen var nok af samme leeng-
de som HHGBs, men jeg har iovrigt ingen sikre
data for denne vogn. RHJ havde den kun pd pro-
ve et ars tid og sendte den derefter tilbage til
England, uvist af hvilken grund. I stedet an-
skaffedes i 1927 et par store Scandia-Kieler-
vogne, som holdt hele banens tid ud, d.v.s.
godt 40 ar, sa dispositionen var nok ikke sa
darlig!

Det skal bemerkes, at Sentinel-vognene
havde vacuumbremse, der virkede pd bremse-
iromler inden for hjulene.

Der var naturligvis fererrum i begge en-
der af keretgjet, men derudover var der elek-
trisk kommunikation mellem kedelrummet og
det bageste forerrum - ved hjalp af elektriske
ringeapparater. Der var ogsa elektrisk belys-
ningsanlag, der fik strom fra en dynamo, der
var remtrukket fra en af akslerne. Hertil her-
te ogsa akkumulatorkasser, relaskabe etc.,
men jeg kender intet narmere til dets anbrin-
gelse.
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Dataliste for dampvogne pa danske jernbaner

GDSAf11-12 | RHJ A1-2 LB M{ |HHGB  Bananen”
hjulstilling 8'2'" g2'T (1A) (T B'2'T
lgd. 0. puffere 13m 15m 11 m (rawme) 17 2 m
i 82+05/08 | 92+11/0,9 5%+ 20/0 10,9+ 2,1/0,8

axelafstand =9 9m = ff2m = 7% m = /3,9m
antal cylindre ' 2h: 140 x200 b »
Xbonngxdag} 2x230x300 2%x230x 300 21: sopreosy 2x 17« x 229 mm R
driv/lpbehjul-@ | 760/900 mm | 900/ do.? 940,/ dlo.? 743/ %3 mm &
maskin - effekt c.50hk'? c. 50 nk? 150 hk 70 kk 2 DIK
kedeltryk 10 afo, 10 aofo. 2% ato 16 ato B
hedeflade ialt C.15m? 18 m? 2@ 8.6 m % ﬁé{m}{

heraf overheder — = ? o) 1,8 ® 10
n'steareal ¢ 05m? 0,5 m* 05 nd OWTMR A 037 m C
tjenestevegt 2
(uden par.rageraf)} c 15t ¢ 2t ’® c.20t ¥
adheesionsvegt c. lot ¢ 12¢ ! cht &
Vanol 0,5 m3 10m?3 2 075m> B
bewd o2 02t koks ! 02t 8
Stddepladser 3T 1+ 56
(Sommecs/vinter) | 32/72 I 37T 30 E;}e &

-

godislast 05t 2 0,5¢ 2 5t & 2
maximal ~ Imil /h = c. 4o km/y ? C.45 km/p 55kmiy &
hastighed 22,5km/h ' wh / /

8 : Jflg. brochure fra 192%.
tal ra SO via A.Horn.
R : fﬂg Rush : Brntish Steam Ratlcars.

DuK : jflg. DJIK s bog nr 16 om HHGE .

@  Maske er de smd tal mest sandsynlige, da, Bananen" er en af de @ldste Sentinels.

IS-HHGB anforer tal, der ligner &'s for Bananens kedel.
@  lidt @ldre vogne med samme motw men med 20 ato, héndfyret : 26 m* rist 0,84 m*
w 2m lengere : 23¢.
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Foto til denne artikel:

Side 187: LB, dampvognen th., side 189 HHGBs
dampvogns indre, side 211: RHJs dampvogns
maskinbogie og HHGBs "rullende hus". Denne
side, overst: HHGBs dampvogn med 2 bivogne
og herunder : Motorbogie til Scandias forsegs-
vogn i 1883 (Jernbanemuseet og forfatterens
og redakterens arkiver).
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Sa sent som i 1927 provede Sentinel at
selge en "100 HK dampmotorvogn" og eventuelt
en tilhgrende bivogn til AHJ, men banen mod-
stod fristelsen og anskaffede forst i 1929 en
motorvogn. f&lborg Privatbaners varksted hav-
de selv flikket den sammen af en 16 &r gammel
personvogn plus en 100 HK motor fra en af FFJs
kasserede Kielervogne. Resultatet overgik i
elendighed alle de tidligere omtalte dampvogne
og kasseredes efter 3 ars kvaler og @rgrelser.
Det var neesten synd for APBs veerksted, at en
nasten samtidigt anskaffet vogn fra Triangel
tillod sig at holde i 40 ar, hvoraf de 20 ferste
med den originale motor! Det er @rgerligt, at
Hadsundbanerne ikke faldt for fristelsen og an-
skaffede Sentinel-vogne, s& vi kunne have faet
at se, hvad vognene fra Sentinels bedste ar du-
ede til. Sadan noget afhang jo ogsd meget af,
hvordan materiellet blev behandlet. De vogne,
der pa Haderslev Amtsbaner kunne holde i 18
ar, kunne de pa Alborg privatbaner splitte ad
pa 5-7 ar, derfor er et enkelt eksempel ikke
nok til at bedemme en vogns holdbarhed i den
daglige drift.

Til slut hidseettes en sammenlignende ta-
bel over de tekniske data for de 6 dampvogne,
der kom i egentlig drift i Danmark. RHJs Sen-
tinel-vogn er ikke medtaget, fordi den kun var
her pa preove. Man havde ellers pa fabrikken
provet at bestikke skeabnen ved at bemale vog-
nen meget drabeligt med RHJ M 1 i keempebog-
staver pa siden, men det kunne ikke gore det.

H. Alkjer
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