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yt fra Redaktionen

Keare laeser!

Ja, De kender jo efterhanden rummelen, men
alligevel: Forrige nummer blev igen - af redak-
tionen uafvendelige arsager - ca. 14 dage for-
sinket, og da jeg nu er igang med beklagelser-
ne, kan jeg vist lige sa godt med det samme
erklere, at dette nummer er 14 dage for sent
pa ferde. Til gengzld ligger denne sidste for-
sinkelse helt og aldeles pa redakterens nedbo-
jede skuldre, men se, om ikke han alligevel er
glad!

Forsinkelsen skyldes nemlig, at handbog nr. 2
blev ferdig og sendt i trykken den 28. april!
(Samtidig gik SIGNALPOSTENs forlags forste
katalog i trykken, jeg haber det nar at blive
indlagt i dette nummer). For at spare en smule
besluttede jeg i sidste gjeblik at nedfotografere
handbogens manus lidt mere end forst bestemt,
derfor far De "kun" 184 sider i A 4-format,
nar De keber bogen. Men der er ikke sparet pa
indholdet, De far 225 tegninger af damplokomo-
tivets enkeltdele, mange i flere forskellige ud-
forelser, enkelte hovedtegninger og 190 fotos,
heraf 35 helsidefotos af hovedsagelig gamle lo-
ko (hentet fra Jernbanemuseets gemmer).

Fristen for keb af bogen til faverpris er udle-
bet. 1 skrivende stund er der indlebet et halvt
hundrede bestillinger, mere end forventet pa
dette tidlige tidspunkt, men jeg forventer da
selvfelgelig, at der bliver solgt mindst et par
tusinde (oplaget er sat til 1000).

Iovrigt er forlaget nu anmeldt til standardbog-
nummereringsordningen og har faet forlags-
nummer 87288. Derved bliver bestillingsnum-
meret pa handbog nr. 2, hvis De f.eks. kober
den gennem en boghandler: ISBN 87 87288 09 5!

Pa grund af arbejdet med handbog nr. 2 har jeg
mattet skere lidt ned i sidetallet i dette num-
mer, i hvert fald i forhold til 11. d&rgang, num-
mer 2, der ialt havde 104 sider (incl. Jeppe
Hansens: Danske Jernbanestrakninger). Det
var vort hidtil sterste enkeltnummer, og jeg
tror ogsd, at det varer en rum tid inden jeg
prever den speg igen. Dels tager udskrivnin-
gen og opsztningen af stoffet jo sin tid, men
dels er det et enormt tidskravende - og ikke
mindst pladskravende - arbejde at f3 et sadant
nummer optaget, falset, heftet, kuverteret og
forsendt.

N4&, vi har jo frivilligt pataget os arbejdet, for-
di vi synes det er sjovt at beskaftige sig med,
og det hjelper jo ogsa ganske enormt at marke
den interesse for og tilfredshed med bladet,
som vore lesere i stigende omfang giver skrif-
ligt udtryk for. Bliv endelig ved med at skrive
til os, men tillad mig kun at besvare breve,
hvoraf det tydeligt fremgar, at et svar er pa-
krevet. - Jeg kan simpelthen ikke f3 tid til at
fore en separat korrespondance med de enkelte
leesere - desvarre.

Vi er nu ndet op over 850 abonnenter, og jeg
forventer i ar at komme op pa det naste magi-
ske tal: 900. Sker det, og holdes inflationen i
ave, vil argangen med nasten 100% garanti
komme over 400 sider.

Forelgbig ma De vente et par maneder p& num-
mer 4, der forventeligt vil blive udsendt sidst
i august maned.

Pa genhor!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

Efter sidste gang at have beskrevet Kie-
lervognenes ydre og det for passagererne til-
gengelige indre, vil vi nu se lidt pd motor,
transmission m.v.

Fabrikkens brochure havdede, at larmen
fra motoren, der var anbragt helt under gul-
vet, ikke generede indeivognen, og det bemer-
kedes ogsa i "Privatbane-Tidende", at pa HAJ
blev motorvognen ferst fyldt med passagerer,
inden man begyndte at ga i pahengsvognen. Det
kunne ogsa skyldes, at HAJs 2-akslede person-
vogne slingrede varre, end motorvognene lar-
mede - hvis det da ellers kan sammenlignes.
Pladsforholdene skulle ellers vere nogenlunde
ens i motor- og bivogne pa HAJ, og de var bed-
re end i de forste danskbyggede motorvogne fra
Odense (Triangel).

Motor, gear m.v. var anbragt i en lang
maskinramme, der var ophangt fjedrende péa et
par traverser, der kunne dreje omkring bogi-
ernes centraltappe. Pa de @ldre vogne var alle
fjedre skruefjedre, men fotos synes at vise, at
i hvert fald den kantede vogn M 76 havde 2 ud-
vendige, omvendte bladfjedre i hver bogie, li-
gesom Vi kender det fra f.eks. KEJ M 1 og de
lidt nyere Scandia-Kielervogne - for slet ikke
at tale om MP-MO-familien hos DSB. Kieler-
vognene havde 4 gear plus reversgear, hvorfra
2 lange kardanaksler med hver 2 kardanled og
et teleskopled overforte kraften til de to inder-
ste bogieaksler, sa vognene havde akselfolgen
(1A)(A1). De lange kardanaksler med diverse
ledforbindelser var et af vognenes svage punk-
ter. Da man ikke havde villet ofre noget diffe-
rentiale pa transmissionen, opstod der desuden
uhyre let sterke vridningsmomenter i trans-
missionsdelene, hvis ikke de to drivhjulsaet var
ngjagtigt lige store, da transmissionen allige-
vel tvang dem til at felges ngjagtigt ad. Dette,
sammen med selv den mindste ubalance i kar-
danakslerne bevirkede, at generende rystelser
forplantede sig til vognkassen, selvom ogsa den
var fjedrende ophangt p& bogierne. Vognene
har nok haft en vis tilbgjelighed til at komme i

gyngende bevagelse, for det ses pa fotos, at
nogle af de vogne, der har haft held til at over-
leve 2. verdenskrig i det sydlige udland er ble-
vet forsynet med steddempere mellem aksel-
kasser og bogierammer, jvi. Minden-Deutz
bogierne. Gear og kobling betjentes mekanisk
fra begge forerrum. Ud over skruebremse pa
alle hjul og med handsving i begge forerrum
var vognene udstyret med en elektrisk bremse
og sandingsapparat, der sandede foran det for-
reste hjulset i kgrselsretningen. Deg var bade
flojte og klokke som standardudstyr. Motoren
startedes elektrisk, og der var 2 af hinanden
uafhengige dynamoer med tilherende akkumu-
latorbatterier. Man havde dermed skaffet den
reservestarter, som man havde savnet i type I.
Der var for resten ogsa kommet ordentlige hjul
med udskiftelige bandager pa de nyere modeller,
mens type I var forsynet med "éngangshjul",
maske i erkendelse af, at den nok ikke holdt ret
laenge alligevel?

Vognkassen var forsynet med 4 solide
oskner, ved hjelp af hvilke man kunne lofte
kassen af bogierne, nar diverse ledninger og
stangforbindelser var lesnet pa beherig made,
og herefter var det let at udskifte hele maskin-
rammen med drivaggregatet, sd& en nedbrudt
vogn kun behgvede kort tids ophold pa veerk-
stedet, hvis man vel at marke havde veeret for-
udseende nok til at anskaffe en sadan reserve!

Motorerne var Mercedes flymotorer, der
hevdedes at have veret bestemt for de luftski-
be, hvormed man allerede i 1. verdenskrig
forsegte at bommbe London. Til motorvognsbrug
havde man droslet motorerne ned til et lavere
omdrejningstal, 1000 a 1200 rpm, sa skulle de
kunne holde en arrakke, og de ydede alligevel
rigeligt til formalet. Motorerne fandtes i 3
storrelser, alle 6-cylindrede. Den mindste pa
60 hk brugtes kun i den lille typelIll ("sporvog-
nen"). Jeg kender ikke dens cylinderdimensio-
ner m.m. Her i Danmark optradte 2 motor-
storrelser: en 14,8 liters pa 80-100 hk og en
21,7 liters pa 160-200 hk. Den store motor an-
vendtes kun i de meget lange vogne, hvoraf Al-



borgbanerne anskaffede 3 stykker. Fra flere
sider haevdedes, at den 100 hk motor var ud-
market, mens den store var mindre egnet til
jernbanebrug, da den ikke kunne tale de stod-
vise pavirkninger, der ustandselig forekom ved
gearskift, ind- og udkoblinger, men som ikke
optradte, nar motorerne benyttedes til deres
oprindelige formal: at drive den javnere bela-
stede propel. 100 hk motoren anvendtes i alle
vognene af type IV, d.v.s. HAJ 65-76, FFJ M
1201-02 og HLA M 1-2. Vi vil ferst se lidt ner-
mere pa disse "sma" vogne. Om dem skrev
"Privatbane-Tidende", at der i begyndelsen var
mange kvaler med dem, "dog ikke med Moto-
ren, der er fortrinlig". Det hed videre, at bry-
derierne opherte efterhanden, som fejlene blev
rettet, ogpersonalet leerte vognene at kende, og
de karakteriseredes som '"brugelige og drifts-
sikre" vogne, som man nedigt ville undvare i
den daglige drift. Det forudsatte nok, at de blev
behandlet med omhu og varsomhed, men det
syntes af have verettilfeldet pa HAJ, sdvel som
pa Hjerringbanerne HLA og HH. ﬁlborgbanerne
fandt hurtigt vognene for sma og solgte efter et
par ar FFJ M 1202 til Hjerring-Horby, hvor den
litreredes HH M 11. FFJ M 1201 gik til ved en
brand i 1928. Bortset fra denne vogn og 2 stk.,
der brendte 1928 hhv. 1930 hos HAJ, holdt type
IV-vognene mellem 15 og 18 &r. HAJ brugte
vognene helt til banernes nedleeggelse i 1939,
men ret meget lengere kunne de nok heller ikke
have holdt dem kerende pa okonomisk forsvar-
lig made. Hjerringbanerne tog motorerne ud i
1938 og brugte en tid vognene som reserveper-
sonvogne, men allerede i 1942 meldes de op-
hugget. Maske kerte man lidt hardere i det
nordjyske, men en levetid pd 15-16 4r ma da
siges at vaere meget acceptabel for koretgjer,
der var yderst let byggede og ikke var af en
gennemprovet konstruktion. Studiegruppen fra
1922 skonnede, at Kielervognene kunne holde
ca. 10 ar, men det gik lige som med Scandias
skinnebusser: de holdt adskilligt langere, end
man havde vovet at tro.

HAJs vogne havde centralpuffere og skru-
ekoblinger med "hammel", se fig. E. Pa de til-
spidsede vognenders underkant var panittet et
par "vinger" af plade, og de fortsatte bagud og
dannede nederste trin ved derene. De tjente
altsa som overgangstrinbratter til eventuelle
bivogne. Overgangen var kun bestemt for tog-
personalet, men det samme gjaldt ogsé for de
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HAJ M 76 (foto: Knutzen)

almindelige person- og pakvogne pa HAJ. De
gamle Hofmann-vogne (se tegning i 1:87 i SP
6/74 side 218) havde et lille flyvebradt og en
abning i rakverket midt pa endeperronerne, sa
man let kunne skrave over sprakken ned til
koblingen. Til motortogene benyttedes dog ude-
lukkende de nyere vogne fra 1903 ff, og de havde
ubrudte perronskaerme uden antydning af over-
gangsbroer. De havde desuden sammenfoldelige
pladeléager i siderne, sa de var et knap s& livs-
farligt opholdssted som de gamle "hofmand"s
perroner.

De to nyeste motorvogne HAJ 75-76 fra
1926 hhv. 1932 var af den kantede, ikke strom-

HAJ-tog i Redding 1935 (foto: Knutzen)
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liniede type. Heller ikke disse to vogne havde
overgangsbroer, men blot ekstra lange trin-
bratter og et par fladjernsknagte til at holde i,
nar man skravede over til bivognens trinbret.
Jeg har ingen originaltegninger af disse kantede
typeIV-vogne, men jeg har sluttet mig til deres
mal og indretning ud fra de tilsvarende, men
meget lengere vogne: FFJ M 1203-04, hvoraf
malskitser haves fra W. Bays hand. Pladsfor-
holdene var i denne nye udgave en del darligere
end i de stremliniede vogne, men de var mere
ensartede for alle pladserne, idet installations-
kanalen fra motor til tag var anbragtpa en bed-
re made, som det fremgar af tegningerne. End-
videre var saderne nu blevet stofbetrukne. En-
deperronerne var meget kortere end pa de gam-
le vogne, men rummede stadig samme antal
stapladser (7 plus 7). Derudover var der sta-
dig en del sta-muligheder i midtergangen, men
hvor mange, oplyser fabrikken ikke. P4 DWKs
malskitse af den lange vogn angives blot "Tal-
rige stapladser"! Hvis jeg har gettet rigtigt pa
indretningen, havde HAJ 75 og 76 42 siddeplad-
ser, 14 stapladser samt toilet. Uden toilet blev
siddepladsantallet 45.

Den gamle brochure fra DWK, udgivet
1923, siger, at de enkelte modeller ogsa kunne
leveres som motorlese bivogne i samme stil,
udstyret medbremse, belysning og varmeappa-
rater, og at der kunne medgives motorvognene
indtil 2 sadanne bivogne. Ingen af de danske ba-
ner anskaffede sadanne Kieler-bivogne, daman,
bortset fra HH, der kegbte FFJ M 1202, havde
nok af person- og/eller post- og rejsegodsvog-
ne, der havde en passende storrelse til forma-
let. En Kieler-bivogn af type IV har formentlig
vejet ca. 3 t mindre end motorvognen. To af
disse bivogne vejede fuldt besatte ca. 30 t, og
leegges hertil bruttovagten afen fuldt besat mo-
torvogn, kommer vi op pa en togveagt pa ca. 46
tons. '

Vi vil lige se lidt pa bivognsmulighederne
pa HAJ, idet der herfra foreligger flest oplys-
ninger. Visse fotcs findes f.eks. i E. Weber
Paulsens "Romantik i reg og damp'", siderne 77,
93 og 95. I DWK-brochuren fra 1923 fortelles
lidt om, hvad HAJ faktisk kerte med i begyn-
delsen: "Hver vogn medferer en pakvogn pa
8 tons ... og pa store dage desuden en person-
vogn pa 9 t. Motortoget rummer saledes ved
fuld besetning ca. 120 personer". Hvis vogne-
ne blev fyldt til bristepunktet med badde perso-
ner og gods, kunne et sadant 3-vognstog komme
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op pa en bruttovagt af ca. 45t, altsi ikke mere,
end DWK angav som tilladelig belastning af type
IV. To fuldt besatte personvogne vejede knap sa
meget, sa HAJ kunne altsa til enhver tid tillade
sig at medgive motorvognene 2 bivogne uanset
type. Normalt kerte de dog kun med en enkelt
bivogn eller helt solo, og det havde de da ogsa
bedst af.

1934-36 sammenbyggede HAJ 18 af per-
sonvognene fra 1903-04 til lange bogievogne,
som forsynedes med rullelejer, si de blev me-
get letlgbende og fik meget bedre koreegenska-
ber. Det var nok alligevel bedst kun at medgive
Kielervognene 1 af disse vogne ad gangen.

I tabel 2 er opstillet passagertal, last i
tons, togvaegte m.v. for dels HAJs Kielervogns-
tog, dels til sammenligning tilsvarende tal for
andre af motorepokens aldste motortog: AEGs
og Triangels benzin-mekaniske motorvogne og
LJs diesel-elektriske motortog, bestdende af
LJ M 1 og bogievognen Bc 16, der straks ind-
rettedes til bivogn for M 1. Kolonnen hk/t, der
sa&tter motoreffekten i forhold til den samlede
togveegt, siger noget om togets accelerations-
evne og evne til at klare stigninger. Her 14 den
enkeltkorende Triangelvogn klart i spidsen, men
Kielervognen kom ret tet derefter. AEGs var
mere gumpetung, mens DEVA-vognen med LJs
fornemme personvogn har accelereret noget i
retning af et tungt godstog! Nederst i tabellen
er til sammenligning medtaget de pa det sidste
hedengangne Scandia-skinnebusser, som for-

Kielervogn pa banen Hoorn-Medenblik.



dammenligning af | o, passagerer
forskellige motortog | srd'i sz ]ttt
Kiel 8M 1922 m"  fuld 1 | 4o 14 | 54
100 hk  (14)(A1) overfyldt 36 | 76
HAJ persvogn 5{-62 C"Huid | 85|32 169 48| 3 | 115 240
n  postspakv. 90-52,0" At ¢
" M+D . 20 |40 | 1%
uldt pas-
" M+C Sagertal |42,5| 72 | 30
« M+C+D 285|172 | 30
y dt '
MeCoD O 29572 |70
— — ———— 4##'
AEG BM {923 MA{ | 14|50 165 66 |43 |183 |41 |277
75 hk, Al Cil |10 |50 16| 66 |43 |43 217
AB MI+Cl |24 |100 32 |132 |86 (325 |2,3 | 246
Iriangel 8m1923 M1 88|20 20|40 |26 | 114 |63 | 285
72 hk, 1A Mpi{ |55 |24 16 |40 (2,6 | 8,1 203
AHTJ M1+Mp1 |143| 44 |36 | 80 |5,2|195 | 3,7 | 244
Mi+Mp1+M2 |231|6% |56 |120 |7,8 |309€H 27 | 258
DEVA Dt 132!@ M {1 | 34 | kunpostog pak | 6,0 | 40,0 | 3,0 |
120 hik A1-14 Bc 16 [295|6% | ® | 64 |#,2|337 527
LJ M1+Bclé |63 5| 64 6% 102737 1,6 | 1150
Scandia om 1547 Sm |13 |48 +2tgeds| 5 | 18 | 89 | 375
160 hk, (1A)(A4) Sp (kort) (8,5 | 30 |+2t gods | &4 | 12,5 417
SKINNEBUSSER Sm+Sp |21,5| 78 |+4tgeds | 9 |30,5|5,2 390

@ anslaet stdpl. pd endeperroner.

@ LJ M1 kpbt brugt i 1923 .

@ hk/ton nar{, hhv. 2 motorer er i brug. @ ferntrafikvogn, neppe beregnet stip/




mentlig alle laserne har oplevet i drift. En-
keltkerende kunne skinnebussen opvise 8,9 hk/t
sa den kunne overlegent lgbe fra alle de gamle
vogne i optraekket. Hangtes en bivogn med rej-
segodsrum efter skinnebussen, kom man ned
pa 5,2 hk/t. Nu kunne den enkeltkerende Kie-
lervogn hamle op med hensyn til acceleration
og den gamle Triangelvogn brilliere. Men skin-
nebustoget var tungere pr. passager (390 kg).
Det rummede samme antal passagerer som en
godt overfyldt, enkeltkerende Kielervogn, men
accelerationen har vaeret nogenlunde den sam-
me. I bekvemmelighed overgik skinnebussen
meget betragteligt den overfyldte Kielervogn,
men det kostede en 60% kraftigere motor at
fremfere den ligeledes 60% storre togvaegt. At
det sa alt i alt blev billigere i brandstof, kan
vi takke skinnebussens dieselmotor for.

Rigtigheden af de ovenfor anferte betragt-
ninger forudsetter, at alle motorvognene ud-
nyttede den indbyggede motoreffekt lige godt
under accelerationen, hvilket naturligvis kun
med grov tilnermelse var rigtigt, da det bl.a.
afhang meget af udvekslingsforholdene ide for-
skellige gear, hvordan kurven over hastighe-
dens afhangighed af tiden kom til at se ud. Da
vognene var bygget til nogenlunde samme
march-hastighed, skulle de dog nok vere i ri-
melig grad sammenlignelige.
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Det var en ulempe, at Kielervognene ikke
var udstyret med kontinuerlig bremse, sadan
som tilfeeldet var med personvognene, der efter
1912 var blevet udstyret med automatisk va-
cuumbremse eller i det mindste vacuumledning.
Da togenes maksimalhastighed kun var 45 km/h
kunne motorvognens bremser godt klare de nor-
male opbremsninger, men det var ikke umid-
delbart muligt at arrangere ngdbremse i bi-
vognene. M 76 ses pa fotos at have haft vacu-
umslanger og altsa vacuumpumpe og bremsehane
sa den kunne tilkobles vognenes bremsesystem.
Jeg ter ikke sige, om ikke ogsa M 75 (eller
flere?) havde - eller fik - vacuumudstyr.

Med hensyn til bivognenes opvarmning, sa
viser nogle fotos, at i hvert fald nogle af per-
sonvognene var udstyret med en eller anden
form for egenvarme-anlag, idet en ret igjne-
faldende skorsten stak op gennem taget. Om ud-
styret bestodien kakkelovn eller et mere avan-
ceret centralvarmeanlaeg, kan jeg ikke oplyse.

Efterhdanden som HAJ anskaffede Kieler-
vognene, solgtes 1921-25 14 stk. damplokomo-
tiver, mens de resterende dampmaskiner forst
blev solgt/ophugget efterhanden som de forskel-
lige strakninger nedlagdes 1932-39. Motorvog-
nene fremfeorte kun rene persontog, sa en del
blandede tog bortfaldt og der kertes i stedet
rene godstog med damp. Efter indsettelsen af

Mulige ,motorbivogne” pa Haderslev Amtsbaner
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motorvognene kunne koretiderne for de person-
ferende tog nedskeres kraftigt, ofte til ca. 2/3
af, hvad der fer var normen. Bortfaldet af de
blandede tog var en vasentlig del af grunden,
men det betod selviolgelig ogsd noget, at mo-
torvognene kunne kere vasentlig hurtigere end
de sma, lavbenede damploko, der i hvert fald
officielt ikke matte kore over 30 km/h, mens
Kielervognene var gearettil en marchhastighed
pa 45 km/h.

Et par gange var uheldet ude efter HAJs
motorvogne, idet M 65breaendte i Kastvra i 1928
og i 1930 brandskadedes M 74. Det var derefter
sveaert at gennemfore trafikken uden at skulle ty
til den dyre dampkraft. Da der var ret lang le-
veringstid pa nye motorvogne, bed man i det
sure @&ble og kebte KEJs udslidte AEG-motor-
vogn, der var billigt til salg, da KEJ var ned-
lagt i 1930. Vognen var ikke meget bevendt, da
den var svagere (75 hk, da den var ny!) end
Kielervognene, og derfor ikke kunne kore i tur
med dem. Denblev derfor mest benyttet til spe-
cielle ting som skoletog o.1., dels pa Arnum-
Skeerbaek, dels pad Haderslev-Argsund. Da HAJ
i 1934 fik sine "MP-vogne" fra Frichs, henstil-
ledes den snart, men ophuggedes forst ved HAJs
endelige lukning i 1939. Samtidig viste det sig,
at ingen var interesseret i at kebe Kielervog-
nene, sa de ophuggedes ligeledes i 1939. Her i
Danmark havde kun de bornholmske baner endnu
meterspor i 1939, og de var kun interesserede
i det nyeste motormateriel fra Frichs. De fle-
ste af Kielervognene havde nok heller ikke mange
levear tilbage, hvis ikke reparationerne skulle

lgbe faretruende i vejret. Ophugningen forska-
nede vognene for den alderdom i fornedrelse,
der - som vi senere skal se -blev de nordjyske
vogne til del. ;

Det bemarkes, at tegning B af Kielervog-
nen typel er rekonstrueret ud fra det viste foto
fra Jernbanemuseet samt analogislutninger ud
fra criginaltegninger af model 11, IV og IA. Fo-
tografiet baerer den kryptiske tekst: "HAJ Kie-
lervogn 17/9 1921". Bemerk, at vognen er nor-
malsporet og at den har sidepuffere. Maske har
den nemt kunnet skifte sporvidde, sa den kunne
kore demonstrationsture pa bade HAJ og de nor-
malsporede baner?

Tegningen af HAJs personvogn model 1903
(figur F) bygger dels p& Grauslunds skitser i
"Romantik i reg og damp", side 146, dels pa
fotos samt hovedmal fra HAJs driftsmateriel-
fortegnelse fra 1914. Den anden personvogn og
pakvognen er tegnet ud fra diverse fotos plus
hovedmal. Pakvognens mal indvendig var ca.
2,2 x 6,4 m, hvoraf den halve leengde var post-
afdeling. Pakvognen er kun et eksempel, HAJ
havde 3 andre typer, hvoraf den ene var lige sa
lang som den store personvogn, men den an-
vendtes neppe til Kielervogns-bivogn. Jeg har
afholdt mig fra at tegne undervognsdetailler, da
de foreliggende fotos har veeret for utydelige.
HAJs kobling er tegnet efter Kernweins damp-
loko-tegning i DJK 29, side 119 og kontrolleret
pa diverse fotografier.

H. Alkjer
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

STATSBANERNES SIDST ANSKAFFEDE JERNBANE~
FARGER

Med omtalen af M/F Hvalpsund i forrige
artikel var alle danske jernbaneferger bygget i
tidsrummet 1872-1972 blevet beskrevet. Det
drejer sig om i alt 53 enheder, og dermed var
det planlagte program (som vi i parentes be-
market havde givet titlen DANSKE JERNBANE-
FARGER GENNEM 100 AR) fuldfert. Siden 1972
har statsbanerne imidlertid modtaget 3 nye
jernbaneferger, og vi har derfor for fuldstan-
dighedens skyld - da artikelserien endnu ikke
er afsluttet ~ ment ogsa at burde medtage disse
i omtalen.

M/F KRONBORG

I en tidligere artikel, der blev bragt i
SIGNALPOSTENs 9. argang nr. 1, er omtalt M/F
Najaden og M/F Karnan. Ved indsattelsen af
M/F Najaden pa Helsinger-Helsingborgover-
farteni 1967 var der for statsbanernes vedkom-
mende tale om en helt ny feergetype, som skulle
kunne tage konkurrencen op med de store nye
og i forhold til statsbanernes eldre feerger be-
tydeligt mere komfortable LB-ferger, som ef-
terhanden var blevet indsat pa dette selskabs
overfart mellem Helsinger og Helsingborg.

M/F Najaden kom til at opfylde de for-
ventninger, der var stillet til den, og erfarin-
gerne med dette skib var sa gode, at den naste
jernbanefeerge til overfarten - M/F Karnan -
blev bygget efter lignende principper, men na-
turligvis under hensyn til de med M/F Najaden
indvundne erfaringer. Derved adskiller de to
feerger sig foruden i henseende til udseende
ogsa for sa vidt angar apteringens indretning
noget fra hinanden, ligesom de to feergers ma-
skinanlag er forskellige, i M/F Najaden saledes
diesel-elektrisk, i M/F Karnan diesel-hydrau-
lisk.

1 1970 blev der med Arhus Flydedok og
Maskinkompagni A/S kontraheret endnu en ny

jernbaneferge til Helsinger-Helsingborgover-
farten. Feergen fik navnet KRONBORG, idet den
overtog navnet efter den lille automobilferge,
der blev udrangeret i 1972. Den nye M/F Kron-
borg har felgende hoveddimensioner:

Storste leengde over stevnene: 87,94 m

do. mellem stopbomme: 80,49 m

Sterste bredde pa spant: 12,91 m

do. pa fenderlisten: 13,38 m

Dybgang, middel pa last: 4,0 m

Bruttoregistertonnage: 1667,43 tons

Maskinanleeg:

Fremdrivning: 4 stk. 8-cylindrede ikke-
reversible, tryksmurte dieselmotorer af
trunk-typen af Frichs fabrikat, type 8185
CUT, hver méd en ydelse pa 800 ehk ved
1000 o/m max. kontinuerlig ydelse og 880
ehk ved 1000 o/m ved forcering i hejst 5
minutter. Dieselmotorernes cylinderdia-
meter er 185 mm, slaglengden 260 mm.

Forsyning af bordnet: 3 stk. 6-cylindrede
ikke reversible dieselmotorer af Scanias
fabrikat, type GAS 11-05, hver med en
ydelse pa 174 bhk ved 1500 o/m. Cylin-
derdiameter 127 mm, slaglengde 145 mm.
Hver motor er direkte koblet til en vek-

selspandingsgenerator af E.C.C.s fa-
brikat, 400 V, 150 kVA/120 kW, 3 faser.

Max. fart: 12,5 knob.

Overferselskapacitet: 3 truck-personvogne el-
ler 6 almindelige store godsvogne eller
55-60 almindelige personautomobiler samt
640 passagerer med fuld vognlast og 800
passagerer pa serlige betingelser (vogne
og biler kun pa sporarealet, ovrige del af
vogndakket frit).

Byggear: 1973.

Sosetningen af M/F Kronborg fandt sted
den 9. december 1972, men faergen fik ikke no-
get navn ved denne lejlighed. Dette skete forst

den 29. marts 1973. Afleveringen af faergen til

statsbanerne fandt sted den 9. juni 1973 og den
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15. juni 1973 blev fergen indsat i den daglige
sejlads. Selve indvielsesdagen rejste alle gra-
tis med feergen, hvilket arrangement blev saer-
deles vellykket, idet mange benyttede sig deraf.

Indretningen af M/F Kronborg svarer i
store trak til indretningen af de to tidligere
leverede ferger af samme type, saledes at der
under vogndaekket kun findes aptering for deks-
og maskinbesatningen, samt for restaurations-
personalet. Endvidere er der her indrettet stir-
rids samt opvaskerum, olkelerum og andre for
restaurationsdriften nedvendige rumfaciliteter.
Midtskibs findes motorrummet.

Den frie hejde pad vogndekket, der i hver
ende lukkes af bevaegelige bovporte af stal med

hydraulisk loft, er som i de ovrige ferger af
denne type overalt 4,70 m. I begge sider er der
sidehuse, hvori der dels er indrettet rum til
tjenstlig brug dels trappegange til de ovenover
veerende vingedak og videre herfra til en stor
hall pa salondakket.

Fra hall’en etableres der normalt direk-
te landgang, og her findes en stor kiosk for
chokolade og tobak, vekselkiosk og adgang til
toiletter m.v. Endvidere er der herfra adgang
til 2 saloner pa henholdsvis forreste og agter-
ste del af salondakket. Forreste salon har 88
siddepladser ved 4-mandsborde, medens der i
agterste salon, der er indrettet som cafeteria,
er 170 siddepladser, som i forreste salon ved
4-mandsborde. Begge saloner er udstyret med
panoramavinduer, hvorved der er tilvejebragt
mulighed for en god udsigt over Sundet under
overfarten.

I begge sider af hall’en findes trapper til
det ovenover verende soldak, der er indrettet
midtskibs pa fergens badedak. Her findes faste
borde og b@znke med 48 siddepladser, og her
har de rejsende alle muligheder for under gun-
stige vejrforhold at nye sejladsen over @resund.

Pa badedakket findes i hver ende en kom-
mandobro og styrehus. Bag forreste styrehus
findes aptering for deksofficerer, medens der
bag agterste styrehus findes akkumulatorrum,
omformerrum samt rum for nedgenerator. Som
noget nyt for denne ferge, er styrerattene an-
bragt helt fremme i styrehusene, hvorved ror-
gengerens udsyn forbedres vesentligt. Ligesom
M/F Najaden og M/F Karnan har M/F Kronborg
2 skoystene i borde, ligesom de overste huse,
master m.v. er bygget af aluminium af hensyn
til feergens stabilitet. Af denne arsag medferer
feergen ievrigt altid en permanent vandballast
pa 460 tons ferskvand.

Opvarmningen af feergen sker ved et cen-
tralvarmeanlaeg, hvori normalt anvendes kole-
ferskvandet fra hoved- og hjelpemotorer. Som
fuld reserve er installeret 2 stk. stebejerns-
kedler 4 23 m® hedeflade, fabrikat TASSO med
fuldautomatiske oliefyr og breendere af DSV-
fabrikat. Fergen er endvidere udstyret med 1
stk. CLAYTON dampgenerator, type RO-16 S-1
med en kapacitet pa ca. 220 kg damp i timen
for anvendelse til opvarmning af 3 stk. sove-
vogne til +20°Cved +14°C udenfor, samt 1 stk.
varmtvandsbeholder med 1000 liter rumindhold
for forsyning af restauration m.v. med varmt
vand.



Maskinanleeget i M/F Kronborg svarer
som allerede navnt i de fleste henseender til
maskinanleget i M/F Kidrnan. Fremdrivningen
af feergen sker séaledes, at der i maskinrummet
centralt mellem fremdrivningsmotorerne er
anbragt 1 stk. reduktionsgear af ASEAs fabri-
kat, type UM 4-17 med Ortlinghaus-koblinger
med indbygget trykleje og gennemgaende ud-
gangsaksel, hvortil er koblet akselledningerne
til forreste og agterste drivskrueaksel, der er
fort gennem skruestevnene og baerer skruer af
KA-ME-WAs fabrikat med stilbare skrueblade.
Gearets indgangsaksler er forsynet med pneu-
matisk-hydrauliske lamelkoblinger for ind- og
udkobling af motorerne, ogforbindelsen mellem
dieselmotorer og gear er udfert med elastiske
VULKAN-koblinger.

Kun 3 motorer kan samtidig kobles til
gearet, der er dimensioneret til max. 2640 ehk.
Skulle 4 motorer fejlagtigt blive tilkoblet sam-
tidig, frakobles motor nr. 4 altid automatisk.
Fremdrivningen af feergen styres direkte fra
kommandobroen af fergens feorer gennem en
seérlig manevrepult, der regulerer motorom-
drejningstal og skruestigning i overensstem-
aelse med den onskede fart, men om gnske-

igt kan manevreringen ogsa foretages af vagt-
avende maskinmester, som under sejlads op-
nolder s=ig i et seerligt lydisoleret kontrolrum i
maskinrummet. Ordrene til maskinen afgives i
sa fald via en almindelig maskintelegraf.

M/F Kronborgs navigations- og rednings-
udstyr er iovrigt i enhver henseende 1 overens-
stemmelse med de krav, der stilles til en mo-
derne feerge pa overfarten. Ved bygningen af
feergen er overalt anvendt de nyeste og mest
hensigtsmassige materialer, ligesom indret-
ningen er sket efter de mest moderne princip-
per. M/F Kronborg var ligesom sine soster-
feerger M/F Najaden og M/F Kdrnan en stor for-
bedring af Helsinger-Helsingborgoverfarten.

Sejladsen mellem Helsingor og Helsingborg
og den almindelige trafik i dette farvand er
som bekendt meget intensiv, - foruden de alle-
rede navnte LB-feerger sejler her som bekendt
ogsa Sundbusserne, der har flere afgange i ti-
men i mange af degnets timer - hvorfor der
stilles store krav om sikker navigation, lige-
som de mange anleb af fergelejerne fordrer
stor manovredygtighed af feergerne.

For om muligt at forbedre M/FF Kron-
borgs manovredygtighed, er faergen i begyndel-
sen af 1975 ved byggevearftet Arhus Flydedok og

Maskinkompagni A/S blevet forsynet med pro-
pellerdyser leveret af fa. NAUTIC i Eshbjerg.

Efter at feergen atter er gaet i fart, er det
blevet konstateret, at den trykkraft i skibets
sejlretning, der udvikles af skibsskruen, efter
monteringen af propellerdyserne er oget med
ca. 20% med samme maskinydelse, ligesom
feergens manevredygtighed er mearkbart for-
bedret. Endvidere er der konstateret en ned-
gang i breendselsolieforbruget paca. 10%, hvor-
til kommer en dempning af vibrationerne i
feergen.

Den nye feerge til Helsinger-Helsingborg-
overfarten, der bliver af samme type som M/F
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Kronborg og som skal leveres i 1976 vil derfor
ogsa blive forsynet med propellerdyser lige-
som man vil sege tilvejebragt midler til instal-
lation af propellerdyser i M/F Karnan.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen

I1lustrationerne i dette nummer:

De bragte fotos er taget af forfatteren pa M/F
Kronborg:

Side 106 o: Interier fra kommandorummet i
maskinrummet.

Side 106 n: Det lydisolerede kommandorum

i maskinrummet.

Side 107 9: Vue over maskintoppen.

Side 107 n: Feergens vogndak.

Side 108 : Betjening af broklap.

Pa udfoldningsarkene ses 2 tegninger af den i
artiklen beskrevne ferge.

Redaktionen beklager, at der ikke findes et to-
talbillede af fzergen i tilknytning til artiklen.
Det skyldes en misforstdelse, men det vil bli-
ve bragt i neeste nummer.

Ipvrigt vil jeg benytte disse fa linier til nok en-
gang at efterlyse gamle fotos af feerger og fer-
gelejer. Red. vil gerne affotografere sadanne.

XXII MOROP-KONGRES
AMSTERDAM, 16. til 23. august 1975.
Forelebigt program:

Lerdag den 16. og sendag den 17. august:

De ankommende gaster modtages i kongres-
bureauet pa hovedbanegarden. Alle deltagere
far, foruden alle oplysninger om kongressen,
et frikort til alle byens egne sporvogne og au-
tobuslinier og en rakke nyttige oplysninger om
byen igvrigt.

Mandag den 18. august:

Megder for generalforsamlingen, teknisk afde-
ling og Ferpress. For de evrige deltagere ar-
rangeres byrundtur med bad! Udflugt til Volen-
dam et Marken.

Tirsdag den 19. august:
Om formiddagen meder som ovenfor.
Om eftermiddagen rundtur med sporvogn (og-

sa museumsvogne). Om aftenen modtagelse i
radhuset og &bning af kongressen.

Onsdag den 20. august:
Udflugt med gammelt og nyt jernbanemateriel
og beseg pa jernbaenmuseet i Utrecht.

Torsdag den 21. august:
Udflugt til Den Haag, hvor Madurodam beses,

og til Rotterdam, hvor der sejles en rundtur i
den store havn.

Fredag den 22. august:

Bespg pa det bergmte ostemarked i Alkmaar,
derefter til Hoorn, hvor der keres med vete-
ranbanen Hoorn- Medenblik. Der er afsat tid til
at studere banens enkeltheder.

Om aftenen middag og afslutning.

Lerdag den 23. august:

Ekstra: Udflugt til Deltawerken og veteranba-
nen Goes-Borsele.

Alle oplysninger om priser, hoteller vil kunne
fas ved henvendelse til

Dansk Model- og Jernbane Union,

E. Beyer

Bremensgade 25 st.

2300 Kebenhavn S.

Tydelig adresse og svarporto bedes givet.



KB, bygninger

KALVEHAVEBANEN, bygninger II

Fra Vordingborg Slotsstation fortsatter vi
vor tur mod Kalvehave og nar i km 4,6 trin-
brettet Florke. Laskuret (se foto) var af sam-
me type som Vestenbak og Stalvange. Tegning
felger under Vestenbak.

Banens naste station var Nyrad i km 5,7.
Stationsbygningen var ved banens anlaeg vaesent-
lig mindre, men blev senere udvidet mod vest
til det nuveerende udseende. Denne udvidelse af
bygningen var tilsyneladende udfert ualminde-
lig peent, idet det pa besegstidspunktet var helt
umuligt at se, hvor skillelinien var. Denne var
imidlertid midt mellem perronsidens 1. og 2.
vindue, set fra vest, umiddelbart under skor-
stenen. Ligesom banens gvrige stationsbygnin-
ger var farverne: Under vinduerne, murstens-
bandene, og buerne over vinduerne: rode tegl-
sten. Det ovrige murverk: hvidt. Ogsa her var
taget af skifer, med skorstene i rode teglsten.
Vinduer, dere, vindskeder samt kvistens trae-
verk var greonmalet.

De fire sma mellemstationer var forsynet
med hver et varehus, der var en smule ander-
ledes i malene end de to store stationers. Alle

varehusene var redmalede.

Pokkers osse, ol den
25 agre 5kuﬂe. falole.
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Stationen var af den '"lange'" type, med
lessesporet beliggende pa samme side af spo-
ret som stationsbygningen og varehuset, og
umiddelbart vest herfor.

Bemerk hovedsignalet og baggrundspla-
den. Ved korsel mod Kalvehave sas den aktu-
elle signalvinge medpladen som baggrund, me-
dens den anden vinge, ved kersel den modsatte
vej, sas uden baggrundsplade.

Pa besggstidspunktet var bygningen stort
set uendret, blot var her nu kun postekspedi-
tion, med bolig for postekspediteren.

I km 7,5 14 i banens tid trinbreattet Bak-
kebglle. Trods iherdig segen, fandt vi overho-
vedet intet, der kunne settes i forbindelse med
den tidligere trinbraetbygning. Tegningen er
derfor udfert efter fotos og nogle tegningsskit-
ser. Bygningen var opmuret i teglsten og hvid-
kalket med tagpapbekleadt tag. Bakkebglle trin-
breet var ogsa forsynet med laessespor pa ba-
nens nordside, modsat bygningen.

Mellem Bakkebolle og Stensved 14 trin-
brattet Vestenbak, med en lille klinkbygget

Florke trb. (tv. juli 1958 (J. Just Andersen)). (Th: Arkiv Niels Kroyer).
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Bakkebglle 1rb.

Th: Bakkebglle trb. juni 1959 (JB-P)
Herunder: Stensved st., juni 1959 (JB-P)
Nederst th: Stensved st., juli 1958 (J. Just
Andersen).
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traebygning. Jeg kender desvarre ikke bygnin-
gens farve.

_____——-‘“‘——__T{-o.‘ﬁzﬁe‘

Stensved station nar viikm9,9. Stations-
bygningen var af banens anden type af sma sta-
tioner. Den blev i 1924-25 udvidet med den vi-
ste tilbygning, til ekspedition af post. Som de
ovrige stationer havde den et redmalet vare-
hus. Ved dette varehus var begge gavlvinduer
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placeret ude ved perronfacaden, ligesom det
ene af vinduerne i varehuset i Nyrad. Stationen
var af den "korte" type, med lessesporet over-
for stationsbygningen. Bemeerk, at det var KUN
leessespor.

Hovedsignalet var ogsa her forsynet med
baggrundsplade for den ene koreretning, mod
Kalvehave.

Da redakteren og undertegnede i somme-
ren 1974 var pa stedet, var der stadig station -
tankstation og autoverksted. Selve stationsbyg-
ningen var nasten intakt, men postbygningen
var dog faldet til fordel for en varkstedsbyg-
ning. Ejeren, der havde kobt bygningen af ba-
nen, kunne fortalle os et og andet om den tids
byggeri, og de vanskeligheder han havde haft,
da bygningen skulle fjernes. Det havde varet
meget solidt byggeri.
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En bemarkning om de viste stationsteg-
ninger. Pa grund af bygningernes 1lidt "uregel-
maessige" form, er tegningerne tegnet som
man ville se bygningerne pa et tilsvarende fo-
tografi. Pa tegningerne af de mod Kalvehave
vendende gavle (dem med loggia og udhuse,
samt den med postbygningen i Stensved) ses
derfor nederst udhuset (tilbygningen) og overst
den eoverste del af den bagvedliggende stations-
bygning.

Eventuelle modelbyggere, der kun vil byg-
ge stationen som en slags "kulisse", kan derfor
nojes med at bygge efter disse '""hovedtegninger".
Den grundigere modelbygger ma eventuelt ind-
arbejde de fire sma detailtegninger af gards-
pladsens vagge i sin model. Det kan méaske ly-
de lidt indviklet, men det kan godt lade sig go-
re. Jeg har preovet det med Nyrad station. (Re-
dakteren kan bekrefte, at resultatet er virke-
lig nydeligt og meget naturtro).

Endelig vil jeg benytte lejligheden til at
naevne muligheden for at benytte de forskellige
former for farvede trazbeskyttelsesmidler el-
ler traebejdser i stedet for maling. Findes den
rigtige farve ikke, vil den som regel kunne la-
ves ved blanding. Hvad er forevrigt den rigtige
farve? Er det medens originalen er nymalet,
let falmet eller er det nar den er sa falmet og
medtaget, at det er lige feor den skal males
igen? Det vil jo forevrigt ofte vaere saledes, at
ikke alt er nymalet samtidig. Man er derfor
ret frit stillet i sporgsmalet om den helt rig-
tige farve, og behever derfor ikke alle de far-
vemuligheder, som maling giver. Ved at be-
nytte de ovennavnte midler i stedet for maling,
undgar man samtidig at alle de ridser o.l. man
har lavet, f.eks. i en trader for at illudere
jalousier, derfyldninger m.v., fyldes med ma-
ling og dermed alligevel ikke kan ses.

EVP

INDUSTRILOK O, FABRIKEN DEUTZ

Fabriken er tysk og tilherer en "gruppe"
med navne som: Margius, Glockner, Humbolt,
og Minden foruden Deutz. Gruppen fremstiller
bl.a. lastbiler, dieselmotorer og jernbanema-
teriel.

Fabriken har fremstillet benzolloko til
tyskernes feltbaner under feorste verdenskrig.
Helt fremme ved fronten brugtes de, mens der
bag linierne, hvor regen ikke afslerede, kortes

med damploko, f.eks. af OHSBruk-typen. Det
vides, at mindst et Deutz-feltbaneloko kom til
Danmark til De jydske Kultervfabriker i Bla-
hej, "efter det store udsalg" efter krigen. Neer-
mere data kendes ikke, bortset fra at benzol er
en betegnelse for syntetisk benzin.

Det naste Deutzloko dukker op under an-
den verdenskrig, formentlig indslaebt af veer-
nemagten. Herefter er det havnet pa Senderskov
teglverk ved Nordenskov st. pa Varde-Grind-
sted banen.

Om de pvrige Deutzloko henvises til ske-
maet. Da de alle er forskellige, er det ikke
muligt at give en typebeskrivelse. Som regel er
de udstyret meden stor og tydelig fabriksplade,
der dog ikke altid er lige oplysende. Et kende-
tegn er der dog. Mig bekendt har kun én anden
fabrik sa leenge brugt kobbelstanger. Det alt-
dominerende har veeret keder, hvis der da ikke
var tale om elektrisk eller hydraulisk kraft-
overforing. PaAden anden side tor jeg ikke dem-
me nogle uidentificerede loko med kobbelstsen-
ger til at veere af Deutz fabrikat. Der kan veaere
tale om ombyggede damploko.

Det neestsidste loko i skemaet er sikkert
kendt af adskillige enthusiaster. Derfor skal et
par data vedfojes. De er opgivet af importeren.

Nr. 36178, 1941, 600 mm, ejer: Senderskov
teglverk. Oph. ca. 1965.

Nummerrakken ma vare brudt.

Nr. 17254, 900 mm, Fiskebak briketfabrik,
solgt? ca. 1965.

Nr. 26189, 785 mm, Dania cementfabrik. Fa-

brikken lukker 1975.

Nr. 46595, 785 mm, Dania cementfabrik.
Nr. 58109, 1966, 791 mm, Fakse kalkverk.
Nr. 95679, 785 mm, Rerdal cementfabrik.
Data for Fakse nr. 7:

Deutz nr. 58109. Type KG 230 B-S.

Byggear 1966.

Sporvidde 791 mm.

Vegt 18 t.

2-akslet, akseltryk 9 t.

Lezengde over puffer: 5660 mm.

Bredde: 1460 mm.

Hojde over skinneoverkant: 2700 mm.

Motor: luftkelet 4-takts Deutz-Diesel, 12 cyl.
type A 12 L 714.

Ydelsen er 230 hk ved 2000 o/m.

Hydromatisk kraftoverfering af fabrikat Deutz
AW 8 G.

Trykluftbremse, virker pa alle fire hjul.



Dania-loko i kridtgraven, 1968. Foto SAG.
Lokoet skulle have 80 hk og der var 30 vogne

pa krogen.

Akselafstand: 1550 mm.
Hjuldiameter: 650 mm.

Udover de i skemaet navnte loko har Rer-
dal yderligere mindst to 785 mm Deutz-loko.
Nummer modtages gerne. Det har ikke varet
mig muligt at nuppe nummeret lgbende ved siden
af lokoet under korslen.

Andelscementfabrikeni Norre Sundby hav-
de et Deutz-loko foruden de akkumulatorelek-
triske.

Man kan stede pa adskillige loko med
Deutz-motor, men bygget pd andre fabriker.

Efter oplysning fra en laser kan til Wil-
femoeslisten fojes: Nr. 111, Stenderup tegl-
veerk. En anden leeser har rettet en fornyet hen-

Fakse-lokoet i Stubberup, 1966.

Rardal-loko pa lagzarplads for klinker, 1968.
Vognen er 4-akslet og har automatisk abning af
sidelemmen, hvorefter indholdet selv lgber ud!

vendelse til den "sporlest forsvundne" Wille-
moes fabrik. Der kommer dog nok na&ppe noget
ud af det.

I mit eget arkiv fandt jeg et Kastruploko
pa Svovlsyrefabriken i Norre Sundby. Det har
Deutz-motor og var derfor havnet i ovenfor
vaerende liste. Endvidere har det halvautoma-
tisk gear, som altid er til reparation, sagde
manden i remisen. Derfor har jeg aldrig set
det, men kan jeg fa narmere data, kan disse
sendes til:

Bent Hansen
Rugmarken 30
Nr. Bjert
6000 Kolding

Udrangeret loko pa Senderskov teglveerk, 1966.
NB. Skulle nogen af leeserne vere i besiddelse
af negativet til dette billede, bedes det afleve-
Tret.
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MASKINDEPOTER

Fortsat fra 11. drgang, nummer 1

I siloen er der ogsa afsat plads til et sand-
udleveringsanlaeg. Maskinernes forsyning med
sand sker for tiden ved hjelp af spande, hvori
sandet hentes fra en centralt anbragt sandkas-
se. Navnlig ved de store maskintyper er det et
for personalet temmelig besvarligt arbejde,
idet det drejer sig om ret store mangder sand,
der skal hentes, bzres op - og udtemmes i ma=-
skinens sandbeholder, der befinder sig i domen
ovenpa kedlen. Ved sandudleveringsanlaeget vil
sandet i jernbanevogn blive kort op ad opker-
selsrampen og broen til siloen, hvor det ned-
styrtes i en serlig sandsilo. Herfra fores det
ved trykluft til udleveringsbeholdere ovenover
maskinsporet, og fra disse ledes det gennem
slanger eller eventuelt teleskopror til maski-
nernes sandbeholder.

Den ovenfor omtalte fuldstendige omlaeg-
ning af maskindepotets spornet medferte, at
der i forbindelse med kuludleveringsanlaeget
matte indrettes et nyt rensegrubeanlaeg, hvor
der kan renses fyr, askekasse og regkammer.
Hidtil er rensningen af fyr og askekasse sket
saledes, at aske og slagge kastes ned i en ren-
segrube i sporet, hvorfra det, efter at veere
blevet slukket med vand, skovles op i en muret
askekasse ved siden af sporet; fra denne blev
slaggen igen skovlet op i jernbanevogne og
transporteret bort. Da det ved Kobenhavns
godsbanegard drejer sig om store mangder
slagge og regkammersmuld, daglig ca. 2 vogn-
ladninger, kreevedes dertil en ret stor anven-
delse af arbejdskraft. Ved indretningen af de
tre ny rensegruber, der bliver anbragti de fo
indkerselsspor og reserve-udkerselssporet,
blev der derfor indrettet mekanisk ophejsning af
slagge og regkammersmuld. Udrensningen sker
til tipvogne, der lpber pa skinner nede i gru-
ben; de fyldes med vand, saledes at ilden i
slaggen straks slukkes under udrensningen.

Nar en tipvogn er fuld, hejses den op af
den over rensegruberne anbragte askelofter og
keres hen over en jernbanevogn, hvori slaggen
tippes ud. Da maskinernes rensning er det ai-

slutningsarbejde, der tager laengst tid, er de-
res vandforsyning ogsa henlagt hertil, idet der
ved rensegruberne er opstillet to vandkraner,
der er saledes placeret, at maskinerne uden at
skulle flyttes samtidig kan blive vandforsynet
og fa renset fyr, askekasse samt regkammer.
Der er over rensegruberne anbragt to askelef-
tere, en ved hver ende af gruberne, og de ind-
rettes til fuldsteendig trykknapbetjening i lighed
med de almindelige elevatorstyringer.

Askelofterne, der leveres af fa. Lindholm
& Lindholm, er saledes indrettet, at de i neds-
fald kan anvendes til kuludlevering til maski-
nerne. Hejse- og kgremaskineri for askelsf-
terne opstilles i en ny bygning, der opferes ved
siden af rensegruberne. Den ene askelofter fo-
res ind i et her indrettet kedelrum, saledes at
rogkammersmuld kan transporteres direkte fra
rensegruberne ind til forbrending i et kedelan-
leeg, der skal levere varme til opvarmning af
hele maskindepotet og til et projekteret udva-
skeanlaeg for lokomotivkedlerne.

I denne bygning indrettes endvidere for-
uden opholds-, vaske- og omklaedningsrum for

 detikulgarden beskeaftigede personale entrans-

formerstation, hvorfra der skal leveres kraft
forelpbig til siloanlaegets, askelofternes og
drejeskivernes motorer samt pladsbelysningen
og senere til hele maskindepotet ved dettes
fuldstendige overgang fra jevnstrem til vek-
selstrgm. Elektriciteten modtages fra kommu-
nen gennem et hojspa@ndings-jordkabel som 6000
volt vekselstrom og nedtransformeres i trans-
formerstationen til 380/220 volt vekselstrgm.

I bygningen indrettes endelig et olieudle-
veringsanlag, hvor lokomotivpersonalet, me-
dens maskinen holder pa rensegruben, kan af-
hente den fornedne smoreolie. Anlaeget udferes
for selvbetjening, idet der opstilles automater,
hvorfra der efter indkastning af bestemte mar-
ker udleveres ganske bestemte kvanta af de for-
skellige oliesorter.

Samtidig med spornettets omlaegning af
hensyn til etableringen af kuludleveringsanle-



get m.m. foretages der en flytning af maskin-
depotets to 20 mdrejeskiver, idet den ene sam-
tidig udveksles med en moderne leddet dreje-
skive. Manopnar herved en udretning af de tid-
ligere meget krumme spor mellem drejeski-
verne og remisen, saledes at alle disse spor
fremtidig kan befares med alle maskintyper,
hvilket ikke tidligere har veeret muligt. Endvi-
dere er ind- og udkerselssporene fort direkte

til drejeskiven, hvorved rangeringen fra rense--

grube til remise er forkortet med 150 til 300 m,
samtidig med at der er skabt mulighed for
etablering af ensrettet korsel pa sporene, sa-
ledes at modgaende bevagelser pa samme spor
helt kan undgas."

Beskrivelsen af det ny kulforsyningsanlag
er stjalet fra en artikel af ingenior E. Helmo i
Dansk Jernbaneblad, 1942.

I de gode gamle dage var der et vist sy-
stem i placeringen af maskinerneiremisen. Pa
det bageste spor stod alle G-maskinerne og
leengst mod nord nedbrudsmaskinen, altid en
K-maskine, parat til hurtig udrykning. I naste
sektion - mellem den korte og den ene lange
skydebro - placeredes rangermaskiner og O-
maskiner, derefter C-, K- og D-maskiner, og
yderst mod @st de store maskiner.

Nu er remisen omdannet til motorremise
- et lille hjerne mod nordegst er forbeholdt de fa
damploko. I remisens vestlige ende er der fo-
retaget en total ombygning, remisegulvet er
senket, sd man kan komme ind under motor-
lokomotiverne, idet selve sporet hviler pa kon-
soller. I tilslutning til remisen er der nu ind-
rettet et olieforsyningsanlag.

Vest for det egentlige maskindepot, men
indenfor maskinafdelingens sporomrade er der
opstillingsspor til hjelpe- og kranvogne - og
her havde ogsa i tidligere tid brandtoget sin
plads.

-==000000000---—

Til de banegardsanleg i Fredericia, der
blev taget i brug samtidig med Lillebaltsbroen,
fik man ogséd en ny remise. Tager man i be-
tragtning, at Fredericia vel er landets vigtig-
ste knudepunkt, blev det kun et ret beskedent
anlaeg, idet Fredericia hovedsagelig blev et de-
pot, hvortil man kom fra Nyborg, f\rhus, Pad-
borg, Esbjerg ogBrande og man pa depotet hav-
de relativt fa folk i fast streekningstur, medens
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det blev et stort reserve- og rangerdepot. Rig-
tigere havde det veret, om Fredericia havde
faet al - eller nesten al - korsel fra Frederi-
cia til Nyborg, f&rhus, Esbjerg, Brande og Pad-
borg/Senderborg.

Den ny remise blev placeret mellem den
ny person- og godsbanegard og saledes, at tog-
maskinerne havde bekvem adgang til og fra
begge stationsdele. Remisen er rektanguler og
har en skydebro-grav i nordenden. Syd for den
er der 9 lange spor, og til 3 af disse spor er
der direkte adgang fra maskinafdelingens spor-
omrade syd for remisen. De benyttes fortrins-
vis af maskiner til og fra personbanegdrden og
for maskiner for afgdende godstog mod syd.
Tillige er der fra syd et spor, der forer langs
remisens estside og direkte ind over skydebro-
en (ndr den vel at marke er kert helt ud mod
ost) og videre mod nord. Dette spor benyttes
af maskiner fra kulgdrden (vitaler nuom damp-
loko) og til maskiner til nordgdende godstog.

I nordvest-enden af remisen er der en
"karnap", nord for skydebroen, med 3 korte
spor. Fra 2 af dem er der udkersel til det fri
og de benyttes til loko for nordgdende godstog.

Skydebroen er/var noget for sig selv idet
den blev bygget som en kombineret skydebro og
drejeskive. Man har herved sparet anlag af en
steerkt pladskravende drejeskive uden for re-
misen, idet drejeskiven er nedlagt i selve sky-
debrograven, ognar skydebroen keres hen over
drejeskiven kan den, nar det onskes, svinges
rundt.

Shydebro

Fig. 2. @verst: Skydebro og Drejeskive
set fra oven.
Nederst: Det bevaegeligce Skinnestykke, der
danner Overgang fra Skydebroens til
Remisens, Spor.



Fra Dansk Jernbaneblad sakser jeg fol-
gende beskrivelse:

"Som det vil forstéds, falder dette anleg i
to afsnit: Skydebroen og drejeskiven, der for-
enes, nar det behoves, men til alle andre tider
er uafhangige af hinanden.

Skydebroen, der er 20 m lang, er kon-
strueret med to sveere, i midten leddelte lave
hoveddragere, og den bzres i hver ende af 2
tohjulede bogier og i midten af 4 tohjulede bo-
gier, ialt har broen altsa 16 kerehjul, hvorved
hjultrykket bliver passende moderat. 2 af kg-
rehjulene under skydebroens midte tjener som
drivhjul.

Kerebanen i graven bestdr af en enkelt
koreskinne i hver side og en dobbelt kereskin-
ne i midten; sidstnzvnte er fort over dreje-
skiveplanet i graven, jvf. det folgende.

Alle broens kerehjul er mod sadvane
uden sporkranse,og styringen af broen pa dens
vej gennem dgraven sker alene ved hjelp af
vandrette styreruller, der lgber mellem hove-
derne pd den dobbelte kereskinne. De spor-
kranslese kerehjul og drivhjul ogde sidstnaevn-
tes placering under midten af broen giver denne
en let og rolig gang. Medens elektromotoren
ved andre skydebroer af lignende stgrrelse ma
vere pa ca. 50 hk, kan man i Fredericia ngjes
med ca. 30 hk motor.

rFredericra Barnegaard.

Skhkemartisik Llas.

/935,




Ved denne skydebrokonstruktion har man

endvidere sogt at forebygge de kendte, under- S,
tiden ret kraftige sted i skydebroen, som ind- S/IEGNATURER. g
traeder i det gjeblik, lokomotivets hjul forlader : s Vil For Godsrog

det "faste land" og bevager sig ud pa broen; de g R OG RSP OT //,
yderste ender af skinnerne pa broen danner et T e /4
bevegeligt led, der rager ind over skydebrogra- & Auikran f
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vens kanter, og disse overgangsstykker kan
loftes opefter eller sankes, og star i afthengig-
hed til den lasemekanisme, der sikrer broens
rette stilling i forhold til remisens faste spor.
Nar laseriglen trakkes tilbage, fordi broen
skal bevages, loftes disse skinnestykker opad,
sd de ikke sleber pa gravens kanter; danner
ldseriglen derimod forbindelse "med land",
hviler de beveaegelige skinnestykker pa skydebro-
gravens kanter og danner en fast overgang.
Skal skydebroen anvendes til drejning af
lokomotiver, kores broen hentil det i skydebro-
graven indrettede drejested. I graven er ned-
lagt en drejeskive, hvis forholdsvis lille flade

gar fuldstendig i flugt med gravens bund, og
udenom drejeskiven ligger i gravens bund en
fast ringskinne, hvis diameter er omtrent lige
sa stor som afstanden mellem skydebroens
yderste koreskinner (se fig.).

Nar skydebroen er pd plads over dreje-
skiven, hviler broens otte midterste kerehjul
pa den bevagelige drejeskive over kongestolen,
og broens ender hviler - gennem serlige bare-
ruller - pad den faste ringskinne. Korehjulene
ved broens ender er da automatisk loftet sa
meget, at de er fri af kereskinnerne.

Nar skydebroen derefter er last til dre-
jeskiven, kan drejningen foregd - drejeskiven
svinger skydebroen rundt.
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Til drejningen benyttes samme elektro-
motor som til skydebroens kerebevaegelse.
Denne motor kan endvidere traekke et forhalings-
spil, saledes at ikke opfyrede lokomotiver kan
traekkes ud pa eller bort fra skydebroen. Om-
flytning af kolde maskiner kan altsa ved skyde-
broens hjelp forega uden anvendelse af loko-
motivkraft."

Det gik nu ikke altid alt for godt med den-
ne konstellation, hvorfor man har opgivet at
dreje loko indeiremisen. Som det ses af spor-
planen er der syd for remisen ved kulgdrden
en drejeskive. Nu, da remisen udelukkende
benyttes af motorkeretgjer, er drejning af loko
ikke mere aktuel. Der er for nogle ar siden
anlagt et anlag til olieforsyning og pa nogle
sidespor nord for remisen har der i adskillige
ar veret lokokirkegéard. Det er et sergeligt syn
at se disse loko std og forfalde, ja, selv de fa
loko, der i midten og sidste halvdel af 1960erne
var i brug, blev nasten altid sat her.

For ikke at blive beskyldt for at veere
fremskridtsfjendtlig, vil jeg ogsa@ bringe en
beskrivelse af Helgoland motordepot. Det bli-
ver jo ellers altid haevdet, at et motorkeretaj
ikke som et damploko behover revision. Ikke
desto mindre er der bygget adskillig remise-
plads hertil med tilhgrende veerksteder, sa man
ma jo i sin naivitet sperge, hvad disse anlag
skal bruges til - nar der aldrig er noget i vejen
med moderne motorkeretgjer?

Helgoland blev taget i brug i 1935 og som
forbillede for den har i nogen grad EnQhave S-
togsdepot vaeret anvendt. Vi hugger atter fra
Dansk Jernbaneblad (1938) :

"Remisen, som fik navnet Helgoland Ma-
skindepot, blev pabegyndt i 1934 og taget i brug
i april 1935, saledes at den altsa havde veret i
brug i nogen tid som hjemsted for MO-vogne
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forinden Lyntogene den 15. maj 1935 indgik i
daglig drift. - Lyntogenes store publikums-
succes og den deraf fplgende udvidelse af lyn-
togsdriften med firevogns-lyntogene nedvendig-
gjorde imidlertid ogsa en til disse tog passende
udvidelse af Helgoland maskindepot, og denne
udvidelse er taget i brug i begyndelsen af inde-
veerende ar.

Som det vil ses af hosstdende plan, inde-
holder remisens ene del (den @ldre) 6 spor,
som oprindelig hver iszr passede for et tre-
vogns-lyntog eller for 3 diesel-motorvogne,
f.eks. af MO-typen. Da den nye remisedel, den
med de 4 spor, imidlertid af forskellige grunde
ikke kunne fuldendes til det tidspunkt (for ca. 1
ar siden), da firevogns-lyntogene, efterhanden
som de blev afleveret af leverandererne, ind-
gik i driften, matte man klare sig med den pa
planen viste forlaengelse af to af sporene i den
@ldre remisedel, hvorved disse spor blev bru-
gelige til firevogns-lyntog eller 4 MO-vogne.

I de viste lave sidebygninger og den kile-
formede forbindelsesbygning mellem de to re-
misedele indeholdes kontorer, varkstedsrum
og magasiner for reservedele og smoreolie
samt endvidere skabsrum, vaskerum, marke-
tenderi og badeanstalt for det ved remisen be-
skeftigede personale. Det samlede bebyggede
areal udgoer ca. 5250 m° .

Det er imidlertid ikke blot i den rent ydre
form - hallen med sidebygninger - at S-togs-
remisen har varet forbilledet, men som det vil
ses i det pa planen viste tvaersnit har man ogsa
her anvendt de i S-togsremisen med fordel be-
nyttede dybe eftersynsgruber oa forsenkede
gulve mellem remisesporene. Disse foranstalt-
ninger giver de bedst mulige forhold for efter-
syn af trucker 0g undervogne uden at medfere
nogen gene for en nem udferelse af den udven-
dige vinduespudsning og "afgnidning" af vogn-
kasserne, idet disse arbejder foretages fra sa-
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kaldte "rengeringsvogne'" eller 'stigevogne",
ved hjalp af hvilke man, efterhdnden som ar-
bejdet skrider frem, stdende i passende ar-
bejdshejde let kan traekke sig selv langs hele
siden af et tre- eller firevogns-lyntog.

For at forhindre, at udstedningsgassen

fra dieselmotorerne skal fylde remisen, nar
motorerne proves under materiellets henstand
i remisen, er der pa passende steder i remi-
sens tag anbragt teleskopiske skorstensror,
som kan senkes ned over motorernes i vogn-
tagene anbragte udstedningsdbninger, saledes
at udstgdningsgassen lédes direkte ud i det fri.

For ligeledes at bortskaffe eventuel reg
fra lyntogenes og motorvognenes togopvarm-
ningskedler er ovenlysenes vinduer pa passende
steder indrettet til at abnes uden brug af stiger
el.lign., sdledes at man altid let kan fa even-
tuel reg til at trakke ud ved at abne nogle af
disse ovenlysvinduer.
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Materiellets forsyning med solarolie, der
foregar udenfor selve remisebygningen, sker fra
passende anbragte udleveringssteder, og sale-
des, at den udleverede mengde samtidig ma-
les. Depotets solaroliebeholdning findes i 3 un-
derjordiske tanke, der hver rummer ca. 35000
liter, og solarolien fores gennem et rersystem
til de navnte udleveringssteder ved hjzlp af
elektrisk drevne pumper, som kan settes i
gang og standses fra ethvert af udleverings-
stederne."

Privatbanernes maskindepoter var i reg-
len ikke store. Her sparede man ofte drejeski-
ven ved udelukkende at anvende tenderloko og
kulforsyningen skote som oftest ved handkraft.
Adskillige baner lpste drejeskivespsrgsmalet
ved at anbringe den for enden af stationens
perron. De mindre baner benyttede tillige re-
misen som va&rksted, og for de storre baners
vedkommende byggede man remise og vark-
sted sammen.

A, Gregersen

Redaktoren skal herved love, at han vil gere
sit yderste for - lejlighedsvis - at bringe fotos
og tegninger af "maskindepoter" fra danske
baner, men ma samtidig straks sige, at det nok
bliver vanskeligt at skaffe ret mange tegninger.
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JERNBANEMUSEET ABNET
- MED MANER!

Torsdag den 17. april 1975 oprandt med
stralende sol og forarsagtige temperaturer.
Efter en lang og vad og sur periode, hvor man
gik og ventede pa forar, kom det endelig pa
denne dag, og man kan fristes til at tro, at
vejromslaget var et tegn pa, at Jernbanemuseet
i Odense vil fa en lige sa stor succes, som vej-
ret var "hgjt" pa abningsdagen.

SIGNALPOSTENs redakter var blevet beze-
ret med en indbydelse og kunne derfori fred og
ro studere folkelivet pa Kebenhavns hovedbane-
gard hin morgen, hvor nasten 500! interesse-
feeller havde fulgt opfordringen til at rive en
dag ud af kalenderen (fra Arhus kom ca. 150,

sa turen til Ringe kunne ikke klares med KLKs

veterantog som feorst planlagt). Efter at alle
"betalende gaster" var stuvet behorigt sammen
kunne jeg sammen med et lille hundrede andre
"honoratiores'" bestige en af de reserverede
vogne, hvorefter korslen til Korser forleb uden
oprivende episoder.

I Korsegr blev der taget afsked med P 917
og E 994, og den videre faerd over Storebelt
skete med M/F Prins Henrik. I Nyborg holdt
R 946 klar til afgang, og da keretiden til Oden-
se var sa&rdeles rigelig, og da det var planlagt,
at Nyborg- og Arhusszrtogene skulle ankomme
samtidig til Odense, gik det det meste af strak-
ningen i yderst behersket tempo. Na, vi kom
da til Odense, og kl. 11.30 bad Rolsted Jensen
velkommen, hvorefter gdr. Hjelt og Odenses
viceborgmester Kaj Rasmussen holdt korte ta-
ler, og trafikminister Niels Matthiasen indvie-
de museet da klokken var blevet lidt i tolv. Jeg
opdagede senere, at en mappe med information
indeholdt et koncentrat af disse taler, men om
det nu ogsa var det, de forskellige talere vir-
kelig sagde, kan jeg ikke huske. Laserne skal
forskanes for referat heraf.

Derefter rundgang pa museet, om hvilket
foreligger et katalog, der i design er noget af
det gyseligste, jeg mindes at have set. Det kan
kun blive bedre - hen ad vejen.

Museets opbygning i en remise er veleg-
net nok for de helt store genstande, somFs 263,
P 931, A 159 o.s.v., omend den knebne plads
mellem sporene ikke er saerlig "fotovenlig".
Enkelte steder langs vaggene star - som hunde
i et spil kegler - diverse signalapparater og
relaestel. 1 nogle siderum er der vist skinne-
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typer, signalapparater, gamle jernbaneeffek-
ter, et stationskontor m.v., interessante ting,
der naesten alle mangler skilte med forklarende
tekst. Det star nemlig ikke i kataloget.

Til venstre for indgangen er anbragt det
fra Lyngby overflyttede undervisningsanleeg,
som man med stor frejdighed bensvner: MO-
DELANLAG!!! Nok er modeljernbanebyggere en
lille flok, der pa det skammeligste ma finde
siginaesten hvad som helst fra hvem som helst,
men alligevel! Enten ma man tage sig sammen
og lave et (helt nyt) modeljernbaneanlag, med
tryk pa model, eller - og det er nok det billig-
ste - kalde tingen ved det rette navn.

Bortset fra det, museet er vel en snes
beseg veerd, og far man "skiftende udstillinger",
kan det vel blive nedvendigt med 30!

Efter rundgangen fortsatte vi med KLKs
tog til Fruens Bege, hvor vi i restaurant "Sko-
ven" fik en splendid frokost, som Odense by
stod model til. God mad, korte taler, hvormed
reprasentanter for museerne i Sverige og Nor-
ge overrakte indvielsesgaver, og hyggelige
bordfeller gjorde seancen vellykket.

Atter til Odense med Veterantog og sa
tilbage til de hjemlige omgivelser efter en be-
givenhedsrig dag, som jeg vil mindes lenge.

Holtrup
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Een, vi ikke fik at se
I, II og III kl. kupevogne til NFJ.

Nordfynske Jernbaneselskab anskaffede
ved abningen i 1882 og folgende &r sma kupe-
vogne til persontrafikken. De fleste af vognene
var af samme sterrelse: leengde over puffere
9 m, akselafstand 4,2 m; kun en af de kombi-
nerede person- og postvogne samt alle rejse-
godsvogne var mindre. Alle disse forste vog-
ne, der anskaffedes indtil 1895, var ret spar-
tansk udstyret.

Efter drhundredskiftet var iszr vognene
med Il kl. kupeer blevet for spartanske, og NFJ
indhentede tilsyneladende tilbud p& modernise-
ring. Et tilbud (det eneste?) kom fra Scandia i
Randers, og forslagstegningen havde jeg lejlig-
hed til at se i 1960, da NFJs verkmester fore-
viste samlingen af tegninger for E. Schou An-
dersen og undertegnede.

Formodentlig var det NFJ A 1-3, der skul-
le ombygges. Disse vogne havde oprindelig 2
kupeer II kl. med ialt 16 pladser og 2,5 kupe
ITT kl. med ialt 24 pladser. I ombygningsforsla-
get, dateret 1909, fik vognene en ny vognkasse,
hvor den ene halvdel var reserveret et stort
rum til II klasse, den anden halvdel var reser-
veret et stort rum tillIll klasse, ogimellem dem
to toiletter "ryg mod ryg", siledes at der ikke
blev gennemgangsmuligheder. lalt havde vognen
pa forslagstegningen 13 pladser pa II klasse og
17 pladser pa III klasse.

Abenbart mente NFJs ledelse, at udbyttet
af denne ombygning ikke stod i noget godt for-
hold til anstrengelserne. Komforten blev bed-
re, men det totale antal siddepladser blev min-
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dre, og kereegenskaberne har nok varet som
hos de oprindelige vogne. Forbedringerne var
saledes til at overse. Man @ndrede derfor tak-
tik og indkgbte fra Scandia i 1910 2 kupebogie-
vogne A 4-5 med 14 pladser pa II klasse og 34
pladser pa III klasse, og i 1911 2 lange 2-aks-
lede kupevogne A 6-7 med 13 pladser pa II klas-
se og 29 pladser pa III klasse. A 4-7 var alle i
ganske samme stil som DSBs samtidige kupe-
bogievogne af litra Aa, Bn og Ck, d.v.s. med
hvealvet tag og jalousier over samtlige vinduer.
Kun A7 eksisterer endnu i let ombygget udgave
og kerer pa strakningen Maribo-Bandholm om
sommeren. Afdetregamle NFJ A 1-3 blev de to
ombygget til rene III klasse vogne, formodentlig
uden sterre andringer i det ydre. Den sidste
af dem blev udrangeret i 1954.

Ved ombygning af aldre kupevogne fik
VVGJ i 1930erne vogne med et udseende, der
mindede lidt om det nordfynske projekt med sin
blanding af store og sma vinduer. VVGJs sidst
anskaffede kupevogne fra 1914 havde hvealvet
tag som NFJ A 4-7, men store vinduer i stedet
for de mange sma. I samme periode (1906-11)
leverede Scandia til mange privatbaner gen-
nemgangsvogne med sammenblandede store og
sma vinduer (KSB, AB, SNNB). Scandias om-
bygningsforslag til NFJ fremkommer saledes i
en periode, hvor gamle kupevognstyper og vog-
ne med tilsvarende arkitektur var ved at vige
for nye udformninger, praget af store vinduer
og hveelvede tage. Kupevogne af "normal" type
passede kun darligt ind i denne arkitektur, og
var da ogsa pa dette tidspunkt helt foraldede.

Jens Bruun-Petersen
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FREIA | HO

Efter at have lest de mange faergeartikler
i SIGNALPOSTEN syntes jegdet kunne vare mor-
somt at bygge en af feergerne til mit modelba-
neanleg. Jeg valgte fergen Freia (beskrevet i
8. &rgang, nummer 5) som den bedst egnede for
mit HO-anleeg og den dertil beregnede havn.

Det forste stykke arbejde var at forsterre
tegningerne fra bladets udfoldningsark op til
skala HO. Samtidig besluttede jeg, at modellen
skulle geres '"arbejdende", bovporten skulle
kunne abnes og lukkes, der skulle vere lys i
alle kahytter og pa dekkene, samt selviplgelig
styrbords- og bagbordslanterne.

Byggeprojektet begyndte naturligt med
skroget, som blev lavet af en solid fyrretraes-
blok i malene 16 x 100 x 2,5 cm. Blokken blev
tilskdret lidt sterre end det ferdige skrog pa
en badndsav og s& pa pudsemaskine slebet ned
til den rigtige sterrelse. Bunden er udhulet for
at skaffe plads til hjul, elektriske installatio-
ner og motor for bovporten, se foto. Da skro-
get var ferdigt hertil, blev der lagt skinner
code 100, (amerikansk betegnelse, red.) ned
gennem midten-af, hvad der bliver vogndakket,
og jeg brugte enlengde L-messing som midter-
leder. 1 mm pap og 1 mm "skuret basswood"
som ligner planker, se foto, blev sd limet op
til kanten af skinnerne. Dakket blev malet med
mellembrun farve og skroget malet sort.

De indre vagge for vogndaek og vingedak
samt dorken pa vingedakket blev skaret ud af
1 mm plastplade. Banke, borde og trappegange
til vingedakket blev nu lavet, alle delene malet
og limet til vogndakket. Da dette var ferdigt,
blev siderne limet til skroget, ogen fenderliste
fojet til; den desekker linien mellem siderne og
skroget.

Promenadedakket blev bygget op af 3 mm
krydsfiner med 1 mm "skuret basswood" som
planker. Nu blev lamper for vogndak og vinge=
dek installeret pa en sadan made, at alle led-
ninger fortes under promenadedekket og lam-
perne stukket gennem huller i dekket og fast-
holdt af en lille messinglamel (paren er med
stiksokkel) . Derefter blev dekket og de inden-
dors gulve malet.

Sa kom turentil restaurationen ogde andre
rum pa promenadedakket. Borde og stole til re-
staurationen ogIkke-ryger salonen blev lavet af
tynde, runde lister samt af pap og papir. Alle
udenders banke, borde og trapper blev frem-
stillet og limet til daekket, ogderefter blev hele
promenadedakket limet pa plads. Forvaggen til
restaurationen og broen blev udskéaret, malet
og limet pa plads - foto nr. 3 viser dette deks
enkeltheder, og siger mere end mange ord.

Det fjerde og sidste d&k, brodakket, er
lavet pA samme made som promenadedakket af
3 mm krydsfiner og 1 mm basswood. Der blev
lavet et par udskeringer, s mankan komme til
at skifte lamper, og derefter blev daekket limet
pa plads. Styrehuset er aftageligt for udskift-
ning af lamper.

Skorstenen er fremstillet af en blok af
tree, tilslebet til en sterrelse omkring 1,5 mm
mindre i diameter end ferdigt mal, og 2 lag
plastplade 1/3 mm tyk blev limet rundt om den
til den rigtige tykkelse blev naet.

Redningsbadene er fra "Billing", 3 forskel-
lige storrelser - overdakningen af badene er
lavet af 1/3 mm plastplade. Alle luftventiler er
drejet ud af tree.

Redningsbadenes davider er loddet sam-
men af to sterrelser messingrer. Til gelender
er anvendt "Billing" gelenderstolper med tre
huller, hvoraf det everste hul blev skaret vaek
og erstattet af et traegeleender. Gennem de an-
dre huller blev trukket messingtrad.

Det meste af det @vrige tilbeher er kebt
feerdigt. Det geelder f.eks. anker, spil, hjul
m.v. Kederne er fra nogle gamle smykker, jeg
fandt i min rodeskuffe.

Bovporten er fremstillet af plastplade, der
efter mange forseg endelig fik denrigtige facon.
Herefter skulle den bringes til at arbejde og det
blev opnaet med en gammel motor fra et elek-
trisk ur; den er anbragt i kabyssen og med en
aksel ned gennem dakkene til skrogets ferom-
talte udhulede del. Masterne blev nu sat pa
plads og derefter var der et lille pillearbejde
med at fa rigningen pa plads. Slutstenen var
det vajende Dannebrog, og sa var fargen ende-
lig feerdig.

Efter omkring 200 timers arbejde med
savel gleede som skuffelser, sidder jeg nu og
nyder resultatet.
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I september 1974 havde jeg forngjelse af
at se Freia i Kalundborg havn, mens jeg var pa
ferie i Danmark. Hun var ikke i brug den dag,
sd jeg blev vist rundt pa hele feergen fra top til
ta af en meget venlig jernbanefunktionzr. Det
var en stor oplevelse, og nu foler jeg rigtig, at
jeg kender fergen FREIA.

Oluf Backel

(En af vore abonnenter i USA, red.)

NYT ROCO KATALOG 1975, format A 4
farvetryk, med et vald af nyheder.

HO: 6 nye lokomotivtyper, bl.a. BR 144
+ 144,5, 13 nye vogntyper, her skal nav-
nes kranvogn, 4-akslede tankvogne samt
personvogne i superudforelse med interior
udstyr, indsatte vinduer, metalliserede
vinduesrammer, alle detaljer ogsdivogn-
bund og pa bogier, vognene er i ngjagtig
malestok 1:87, ogsd i lengden! Til per-
sonvogne kan leveres ROCO kortkobling!
N: Af nyheder i spor N kan navnes 5 nye
lokomotiver, 10 nye 4~ og 6-akslede gods-
vogne samt nye sporskifter.

OBS: Priserne pa ROCO modeljernbane er
nogle af de laveste pd markedet!

NYT SOMMERFELDT KATALOG 1975, med
oversigt over markedets bedste, mest
stabile og mest modeltro luftledningi 0,
HO og N. Nu kan De valge mellem 6 for-
skellige mastetyper efter forbillede fra
DSB, DB, OBB, SJ, SBB, FS, sporvogns-
samt oldtimerbaner.

Kataloger tilsendes mod CHECK - FRI-
MARKER eller indbetaling pa giro 5122570.
ROCO kr. 5,50, SOMMERFELDT kr. 3,50.

PHOTO FINISH HOBBY
RODOVREVEJ 10 ( VILLA)
2610 Redovre, tlf. (01) 70 10 21

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Originalfotos (sort/hvide) af DSB lokomotiver

optaget i perioden 1939-1975.

Pris for 9 x 13 cm: kr. 8,-

Pris for 13 x 18 cm: kr. 16,-

Katalog med angivelse af tidspunkt og sted for

optagelse - send kr. 2,- i frimarker til
fotograf Bent Mikkelsen
Fiskergade 39, 1.
8000 Arhus C.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Der blev no¢le linier tilovers, ogdem kan
jeg benytte til forst at give billedtekster til ar-
tiklen side 123 om Jernbanemuseets &bning:
Side 123: Trafikministeren dbner museet.

Side 124 ©: Klar til afgang, Kh, 17/4 1975.
Side 124 n: Korser, afsked med P 917 og E 994.
Side 125 o: ﬁrhussaertoget er ankommet til O-
dense.

Side 125 n: KLKs veterantog har bragt de ind-
budte geester til Fruens Boge.

Side 126 ¢: D 802 i strampudset stand pAd mu-
seet. )

Side 126 n: Undervisningsanleg, ex. Lyngby.

Derudover kan jeg fortalle, at Slagelse
Modeljernbane Klub har holdt generalforsam-
ling, hvorunder man bl.a. indviede den nye
Slaglille station. Pa generalforsamlingen med-
delte P.E. Jensen, at han - med stor beklagelse -
matte frasige sig formandsposten, da han om
nogle ganske fa maneder skal flytte til Grena.
Som ny formand blev valgt: J. Reinfeldt, Kon-
gedsen 38, 4230 Skelskor, tlf. (03) 59 63 61.

Red. paregner i et af de forstkommende
numre at bringe en beskrivelse af SMJKs nye
anlag.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Meget velholdt DSB damplokomotiv af market
Maérklin, nr. 3045, szlges.
Seelges med instruktionsbog, dampolie og ek~
stra regindsats for hgjeste bud over 500 kr.
Desuden salges et DB tenderlokomotiv, nr.
3000, for 90 kr.

Tif. (01) 45 11 12

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON



VETERANBANEKORSEL
SOMMEREN 1975.

LIMFJORDSBANEN drives af DJK, Nordjysk af-

deling. Banen udgar fra AHJs gamle perron-
spor pa Alborg station og kerer forbi Gug station
og derefter paetnyanlagt industrispor til Gren-
landshavnen.

ALLE TOG SONDAGE

Alle tog: damptog

af. Aalborg|af. havnen

15/6

29/6 1000 1100
6/7

20/7 1400 1500
10/8

ret til @&ndringer forbeholdes

Priser er ikke opgivet til redaktionen, men
n@rmere oplysninger - herunder ogsa om Lim-
fjordsbanens stotteforening kan fas ved henven-
delse til:

E. Hedetoft,
Magevej 14

9000 Alborg

tlf. (08) 13 16 26

MARIAGER-HANDEST VETERANJERNBANE

korer efter felgende plan:

Tog nr. 12 14 16 18 20 ,
Mariager 12.10 13.30 14.35 16.00 17.00
True 12.35 13.55 15.05 16.25 17.30
V.Terslev 12.45 14.05 15.15 16.35 17.40
Handest 13.00 14.20 15.30 16.50 17.55
Tog nr. 11 13 15 17 19

Handest 10.45 13.25 14.40 15.55 17.05
V.Terslev 11.00 13.40 14.55 16.10 17.20
True 11.10 13.55 15.05 16.25 17,30

Mariager 11.35 14.20 15.30 16.50 17.55

Koreplanen geelder for sendage i tiden 15.
juni til 24. august (begge dage incl).

Alle tog standser endvidere ved Camping-
pladsen, Lunddalen, Fjeldsted, Bredles, Frugt-
plantagen og Glenstrup, safremt der er rejsen-
de at optage eller afsette.

Togene 14/15 og 18/19 fremfores sa vidt
muligt af damploko HV 3 pa ulige datoer. Qv-
rige tog fremfores fortrinsvis af HHI M 2 eller
skinnebus.

Opmarksomheden henledes pa, at der er
mulighed for togskift i True (undtagen togene
11/12), sa en tur med banen kan geres pa un-
der en time. '

MARIBO-BANDHOLM JERNBANE
korer efter felgende plan:

SON- & HELLIGDAGE | PERIODEN 1/6 - 31/8:
Maribo........ afg. 10.30 1215 14.15 1545
Maglemer ..... afg. X X X x
Bandholm by ..ank. 10.55 12.40 14.40 16.10
Bandholm havn ank. 11.00 12.45 14.45 16.15

Bandholm havn afg. 11.30 13.00 15.00 16.30
Bandholm by ..afg. 11.35 13.05 15.05 16.35
Maglemer . .... afg. X X X X

Maribo........ ank. 12.00 13.30 15.30 17.00

L@RDAGE | PERIODEN 31/5 - 30/8:

Maribo........ afg. 11.45 13.45 15.45
Maglemer ..... afg. X X X

Bandholm by . . ank. 12.10 14.10 16.10
Bandholm havn ank. 12,16 14.15 16.15

Bandholm havn afg. 12.30 14.30 16.30
Bandholm by . .afg. 12.50 14.50 16.50
Maglemer ..... afg. X X X

Maribo. ....... ank. 13.15 15.15 16.15

Alle tog kan endvidere standse ved Grimstrupvej, og
Merretskov, sifremt der er rejsende at optage eller afsaette.

ALLE TOG ER DAMPTOG

BILLETPRISER:

Returbillet: Voksne: 7,00 kr. - bemn 3,50 kr.

Enkeltbillet: Voksne: 5,00 kr. - bem: 2,50 kr.
Familieblllet (retur): 2 voksne + max. 4 bern: 20,00 kr.
Titkebsbillet til 1. klasse: 1.00 kr.



