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yt fra Redok’rionen

Kere laser!

Forst vil jeg onske Dem et rigtigt godt nytar -
lidt sent, javel, men derfor ikke mindre vel-
ment.

I denne argang sker der jo en radikal @ndring i
vor udgivelsespolitik, idet bladet kun vil kom-
me 4 gange i arets leb. Som det vil veere Dem
bekendt fra mine tidligere skriverier, er det
nodvendiggjort af redaktorens sygdom, og jeg
vil benytte lejligheden til at takke for alle de
mange breve med gode o¢nsker i den anledning.
Andringen medforte ikke den'"brevstorm', som
man kunne befrygte, omend der selvislgelig
var nogle abonnenter, som fandt endringen
uheldig af forskellige grunde. Samtidig kom
flere forslag til bladets udformning - forslag,
som vi nu vil drefte nermere i arets lob.

Vi naede i 1975 op pa 901 direkte abpnnenter,
d.v.s. at redakterens onskedreom gik i opfyl-
delse! Og i skrivende stund har knap 700 for-
nyet abonnementet for 1976 - tak for det. Sam-
tidig er kommetenhel del nye abonnenter, som
jeg herved byder velkommen i vor lille klike.
Nu kan leseren vel nok regne ud, hvilket mal
redakteren har i kikkerten for 1976. N&, han
vil vaere tilfreds med 950, men skulle de 1000
blive naet, ja sa ved jeg ikke, hvad der vil ske.
Disse linier skrives efter at det svrige indhold
er sat op, og derfor ma jeg konstatere, at jeg
- selv om sidetallet i nummeret svarer til 96
sider - er i sveer pladsned. Bl.a. ma jeg atter
en gang rokere med billedteksterne, og de ma
blive meget summariske. Endvidere blev der
ikke plads til nogle smating, der allerede har
ventet leenge. Ipvrigt er jeg nogenlunde tilfreds
med indholdet - og dets fordeling mellem mo-
delstof og jernbanestof, for nu at bruge disse
benzvnelser.

Som De vil se i neste spalte, er regnskabet for
1975 gjort op og revideret. Aret gav et betrag-
teligt underskud, hovedsagelig pa handbog 2,
der ikke blev afsat i tilfredsstillende omfang.
Jeg har ikke plads til en leengere udregning om
dette forhold, men skal blot henstille, at man
ger reklame for vort forlag og dets produkter
hvor man far lejlighed til det.

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab for 1975

Indtegter Udgifter

11. argang 41.522,30 41.264,06

Gamle argange 3.126,99 2.570,90
Jubileeumsskrifter 579,93 -
Fotohefter 1 og 2 744,20 650,00
Fotohefter 3 og 4 953,61 500,00
... Trine 680,36 500,00
Romantik i reg --- 1.681,34  3.445,00
Old-timere i model  2.232,67  3.000,00
Damptraekkraft ... 26.125,28 61.630,71
Arets underskud 35.913,99

Balance

Status pr. 31. december 1975

Aktiver Passiver
Beholdninger, giro,
kontant og sparekas-
se 13.273,08
Forudbetalte abonn. 20.350,15
MOMS-gald 3.572,51
Div. deb./kred. 17.087,80
Turfond (uandret) 43,92
Formue 1/1: 8.132,69
underskud 35.913,99
Geeld 31/12 1975: 27.781,30

Balance

Regnskabet er udarbejdet den 2. januar
1976. Revisoren har revideret det den 20.janu-
1976 med folgende pategning:

"Regnskabet er revideret og fundetiover-
ensstemmelse med beger og bilag. Kassebe-
holdning, giro- og bankbeholdnings tilstedeva-
relse konstateret."

20/1 1976: sign. Th. Kronholt.

Der er ikke i arets leb sket forggelse af
inventar m.v., sdledes at den i 11. &rgang, nr.
2 bragte liste over disse genstande stadig er
geldende.

Neeste nummer udsendes omkring 1. juni.
Pa genhor!

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DEN FORSTE SCANDIA-KIELERVOGN

Det er tidligere navnt, at de Wiirttem-
bergske statsbaneri 1890erne lod udfere forseg
med passager - motorvogne pa nogle af sine
straekninger og at man, i samarbejde med mo-
torfabrikken Daimler, fik udviklet de forste
praktisk brugbare benzin-mekaniske motor-
vogne, hvoraf et antal var i drift en arrakke.
De var imidlertid endnu ikke tilstraekkeligt ren-
table til, at udviklingen blev viderefort "af sig
selv", og forste verdenskrig betod et yderlige-
re afbraek i motorvognsdriften, hvortil brand-
stof nu ikke kunne skaffes. Kun fa motorvogne
overlevede krigen, og de var da sa foreldede,
set i lyset af motorernes udvikling under kri-

SKRIM YT
( 1926

gen, at de ikke mere kom i drift, og man matte
i gang med et nyt udviklingsarbejde.

Deutsche Reichsbahn var dannet 1. april
1920 ved sammenslutning af de forskellige tid-
ligere delstaters statsbaner og sterre privat-
baner, og DR kom straks til at omfatte strak-
ninger paialtca. 53.650 km. Tusinder af damp-
lokomotiver af over 200 forskellige typer, gen-
nemgéende i darlig og nedslidt stand, et for-
semt fast anleg, et sparsomt og nedterftigt
uddannet personale og en vaklende skonomi var
den arv, man skulle forvalte. Det er forstie-
ligt, at den nye ledelse i forste omgang havde
nok at gere med at klare dagen og vejen, sa
der ikke var mange krafter til overs til nye,
utraditionelle projekter. Det blev derfor i for-
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ste omgang forskellige vogn- og motorfabriker,
der forskede videre i motordrift pa banerne,
stottet af enkelte privatbaner. 1 1924 reorgani-
seredes DR, idet de omdannedes til et mere
selvstendigt selskab med steorre autonomi og
dermed bedre muligheder for langtidsplanlaeg-
ning uden idelige indgreb af politikerne i selv
de mindste detailler. Banerne var nu ogsa kom-
met igennem de veerste efterkrigstidstrengsler,
men de var til gengaeld nu plaget af en opdukket
lavkonjunktur. For at fa sat fart i en rationali-
sering og fa flest mulige nye ideer frem tog DR
sa i 1924 initiativet til en stor, jernbaneteknisk
udstilling, ledsaget af en serie forelasninger
m.v. om ferroviale emner. Som udstillings-
areal for rullende materiel anvendtes en del af
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Aret efter (1925) besluttede rigsbanerne
imidlertid at indlede planméassige og systema-
tiske forseg med motorvogne af forskellige
konstruktioner og fabrikater, dog alle af tysk
herkormrst. Deutsche Werke i Kiel (DWK) var en
af de virksomheder, der havde vogne med i
disse forseg. Det drejede sig dog ikke om de
skreobelige blikeesker, man oprindelig byggede
til de fattige privatbaner. Det, man sendte til
afprevning hos DR, var 4 vogne af "rigtig jern-
banestorrelse", ogman havde nu selv fremstil-
let en ny 150 hestes benzinmotor hertil i stedet
for de mindre egnede Mercedes fly-motorer.
DWKs forsegsvogne litreredes DRVT (Verbren-
nungs-Triebwagen) nr. 751-754. Gearkasse,
transmission, opheeng og bogier var nykonstru-

den store rangerbanegard Seddin ved Berlin.
Den la alligevel halvtom hen pad grund af de
darlige tider, og her udstilledes alt, hvad hjer-
tet kunne begere af lokomotiver og vogne: 46
damplokomotiver, 8 elektriske loko, 9 diesel-
og andre loko og utallige jernbanevogne, mest
passagervogne og diverse typer af selvtemmen-
de godsvogne. Endelig sas i et lille hjorne 8
person-motorvogne med forbrendingsmotorer,
indrettet efter alle mulige principper i hense-
ende til drivaggregatet. De var dog gennemga-
ende for sma og svage til at have rigsbanernes
interesse, man forholdt sig indtil videre afven-
tende. Blandt de udstillede vogne befandt sig
for resten en af de tidligere omtalte, spidse
Kielervogne med fly-motor.

erede, men konstruktionsprincipperne fra den
gamle, spidse model var bibeholdt. Vognkas-
sen lignede naeermest den aldre, 4-kantede mo-
del, som vi kender fra FFJ M 1203-04, se fig.
K i SIGNALPOSTEN nr. 5, 1975, men pustet op
til egentlig normalspor-sterrelse, se fig. M.
Vognkassen, der var pladeklaedt, var nu sa
bred, at beenkearrangementet kunne blive 2 plus
3 pladser i bredden, altsa med "skav'" midter-
gang.

DR provekerte den ferste vogn i oktober
maned 1925, og den fungerede i begyndelsen
godt. Efter ca. 1800 km kersel begyndte der
dog at opsta visse driftsforstyrrelser, men de
var ikke veaerre, end at vognen endnu i 1935 fik
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apteringen moderniseret, og den forblev i drift
indtil 2. verdenskrig.

Allerede i 1924 erhvervede vognfabrikken
Scandia i Randers retten til at licensbygge mo-
torvogne med DWK s egen motor, transmission,
motorophang og bogier, sa DWK har nok allere-
de da haft en prototype pa denne '"voksne" Kie-
lervogn klar, sa Scandia til en vis grad kunne
bedemme, hvad de indlod sig pa, selv om DR
endnu ikke havde indledt sine forseg.

Den forste ordre pa en "Scandia-Kieler-

vogn' kom i 1925 fra den kort forinden abnede
bane Kjellerup-Silkeborg, der med sine 25 km
var en kraftig forlengelse af dendiminutive
(10 km) Redkjersbro-Kjellerup bane fra 1912.
Der anskaffedes ved forlangelsen kun ét, nyt
damplokomotiv, men til gengeld regnede man
altsa med at fa brug for en stor motorvogn, der
""kunne det hele'". Den bestilte vogn, se fig. R
og foto 7, rummede maksimalt 76 passagerer
(58 bankepladser, 6 klapsader og 12 staplad-
ser) og desuden et lille postbureau samt et
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Sammenligning mellem forskellige, celdre benzinmolorer

liter Stempel
@ hk séi:g.- l:;:r ::h/;}g: omdr, |aks. ﬂv; ?‘:beri:asf, t;r
Mercedes | 100 | 148 | 6.8 | 10,1 | 1200 | (1AYA1) DWK 1921
. 160 21,7 | 7% | 9% | 1000 " w1923
DwWk 150 | 190 | & 94 | 1000 " v 192k
NAG 75 | 11,5 | 65| 8§ | 950 A1  AEG 1923
Midwest 70 | 69 |10,1| 12,7 |1600| 1A Triangel 23
Continental 100 | 91 | 11 | 15,3 | 2000 " v {925

Sammenligning mellem S'KRJ:SK:'e!er—aﬁ Triangelvogn

@ tara gzz?,-" brutte | bk hk kg voghn ~
Sid. + sta t t pass. | pass,| fabrikat
SKRJ M{| 30 76 35 | 43| 2 |40 | Owk
M2 12 51 15,3 | 6,5 2 300 | Triangel
Mp 71 75 b5 11 - = | 200 | Scandia
M2+Mp71 | 195 | 106 265 | 3,8 | 1 | 250 |Tria+Scnd




rejsegodsrum. Derimod var vognen ikke ind-
rettet til at medfore personferende bivogne,
hvilket ses af, at den ikke var udstyret med
kontinuerlig bremse, og ingen af banens per-
son- eller pakvogne blev udstyret med egen-
varme i anledning af M 1s anskaffelse. Vognen
havde ganske samme dimensioner og tekniske
data som de 4 DWK forsegsvogne DR VT 751-54,
der ogsa dannede forbillede for karosseriets
ydre, tilspidsede form. SKRJs vogn var dog pa
mange mader bygget efter de dengang galdende
danske traditioner. Skelettet var overvejende
af tree og udvendig bekleedt med teaklister,
ganske som det var kommet pa mode for de
samtidige, danske personvogne. Der anvendtes
rammelose spejlglasruder i de bevagelige vin-
duer, men ca. hvert andet vindue var fast. Der
var ikke, som pa de tyske vogne, trakruder
over vinduerne, men i taget var anbragt et an-
tal ventilatorer af typen "Grove", se fig. Q,
som Scandia ellers ikke benyttede, men som sas
pa det tyske forbillede, og som vi i ovrigt ken-
der fra de aldre Triangel-vogne fra Odense.
Pa Scandias hovedtegning fra 1925 betegnedes
vognen som type V.A. (fem A), hvilket utvivl-
somt er DWK s typebetegnelse. Et meget DWKsk
traek var, at vognen, ud over en handbremse,

7

kun havde hvad der i DSBs fortegnelse kaldes en
elektromagnetisk bremse. Den havde altsa, i
lighed med de sma Kielervogne, IKKE luft-
bremse!

Opvarmningen skete ved hjelp af moto-
rens kelevand, og overskudsvarmen fjernedes
i 2 tveerstillede lamel-kolere, der var anbragt
pa taget. De to kelere ner enderne af taget var
variable ved hjelp af jalousier, der kunne be-
tjenes med et wiretraek, der gik via diverse
trisser hen ad taget og ind gennem et hul i
gavlen!

Passagerafdelingen, der kun rummede III
kl., var udstyret med trabaenke uden polstring.
Heraf var 12 pladser anbragt pa langsgaende
seder oven pa en kasse over motoren: 6 plus 6
pladser med falles ryglen i vognens midter-
akse, resten var anbragt i normalt tveersaede-
arrangement med 2 plus 3 pladser i bredden.
Der var kun ét, stort passagerrum, men heraf
var et lille hjerne i den ene ende skilt fra til
toilet med handvask. I den anden ende optog det
5,5 m" store postrum godt den halve vognbred-
de og en langde svarende til 2 vinduer. Post-
rummet havde en indvendig skydedor i ydervag-
gen og en almindelig der til fererrummet. [ den
langsgaende skillevaeeg ind mod passagerafde-
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lingen var anbragt et mat-glasvindue. I post-
rummet fandtes de obligatoriske sorteringsreo-
ler samt postsakkekroge, brevkasse med skue-
glas, en rund taburet, en servante (handvaske-
grej) og en rund kakkelovn i vognens midter-
linie. I postrum-enden af vognen var der Kkun
levnet et beskedent rum til fererstand og ind-
gangsperron, mens der i toiletenden var en3 m
lang endeperron, i hvis ene hjerne, op ad toi-
lettet, fandtes et lille, 2,3 m"® stort, afldseligt
lukaf med skydeder til det fri og en enkeltder
med mat rude ud til endeperronen. Det lille
lukaf var udstyret med gulvriste, sa det har
veeret beregnet til groft gods af en slags. Den
vinkelformede rest af endeperronen méa have
veeret beregnet til almindeligt rejsegods, for
den var kun sparsomt mebleret med 4 underligt
tilfeeldigt anbragte klapsseder, men maerkeligt
nok havde dette rum kun enkeltdore til det fri.
Alle senere Scandia-Kielervogne havde halvan-
den flgjder til endeperronerne.
Interigrbeskrivelsen er tildels baseret pa
Scandias hovedtegning, da jeg ikke har interi-
orfotos af vognens oprindelige indretning. Der
kan derfor veere indlebet mindre ungjagtighe-
der, idet de overleverede hovedtegninger tit

ikke har faet pafert de sidste smasndringer i
forhold til det oprindelige projekt.

De forste "@=gte" Kielervogne havde me-
get primitive bogier, kun én gang affjedret med
udempede skruefjedre, se f.eks. fig. J og K
samt foto 6 i SP 5/75. De tyske VT 751 m.fl.,
sdvel som Scandias Kielervogne, havde en ny,
staeerkt forbedret bogietype, der var tredobbelt
affjedret med alle fjedre anbragt udvendigt pa
bogievangerne. I de fleste personvognsbogier,
der dengang anvendtes i Danmark, hvilede
svingbjelken pa 2 bundter af tveerstillede, dob-
belt-elliptiske bladfjedre, "saksefjedrene", der
stak de karakteristiske "albuer" ud gennem ab-
ninger i bogiesiderne.

I de nye Kielervognsbogier (fig. N) var
det svingbjalken, Sv, der stak ud gennem bogie-
vangerne og her hvilede paen enkelt sveer, om-
vendt bladfjeder F; i hver side. Sidestyrene,
St, der forhindrer svingbjelken i sideveerts
vugninger i forhold til vognkassen, sad, lige-
som fjedrene, uden for bogievangerne. De om-
vendte bladfjedre var ved hjzlp af ret lange
pendulstenger, P, ophengt i skruefjedre, Fo,
der stod pa konsoller, K, pa bogievangernes
udsider. Bogierammerne hvilede endeligpatra-




ditionel vis pa akselkasserne via almindelige,
retvendte, overliggende bearefjedre, F3. Aksel-
kasserne var udstyret med SKF-rullelejer. Pa
de folgende, lange Scandia-Kielervogne anvend-
tes samme bogietype, men skruefjedrene var
erstattet med evolutfjedre (E pa fig. N), der
ligesom skruefjedrene svinger udempet ogder-
for egner sig til at optage smasted og rystel-
ser, der forplanter sig neesten uantastet gen-
nem de almindelige bladfjedre. Under de sene-
re lancerede, kortere Kielervogne anvendtes
en kortere bogietype, fig. P, hvor man af plads-
hensyn havde flyttet evolutfjedrene til enderne
af de primare barefjedre over akselkasserne.

DWKs nykonstruerede motor havde et
slagvolumen pa 19 liter, og den ydede 150 hk
ved 1000 o/m. Det gav en lidt sterre ydelse pr.
liter slagvolumen end den store Mercedesmo-
tor, men samme stempelhastighed. Alligevel
holdt den nye motor megetlengere. Den var be-
tydeligt solidere bygget end fly-motoren, men
der stilledes jo heller ikke de samme krav om
lethed til den. Sammenlignet med de faktisk
meget holdbare 9 & 10 liters Continental ben-
zinmotorer, der benyttedes i de mange sméa
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Triangel-vogne, var DWKs motorydelse pr. li-
ter, savel som stempelhastigheden yderst be-
skeden, sa det burde ogsad vare en ret robust
motor. I skema 5 ses en sammenstilling af da-
ta for 2 af de motorer, DWK har benyttet og for
3 andre benzinmotorer, der har veret brugt til
jernbanedrift i 1920erne.

Kielervognens motor trak via en 4-trins
gearkasse, et reversgear og to teleskopiske
kardanaksler (A i fig. Q) pa de to inderste bo-
gieaksler ved hjelp af spids- og kronhjul i kas-
serne T pa fig. Q. Drejningsmoment-reaktio-
nerne overfprtes gennem skruefjedrene F til
bogierammerne, ligesom vi kender det fra
elektriske banemotorer.

SKRJ M 1 og de nermest felgende Kieler-
voane fra Scandia havde, ligesom de gamle Kie-
lervogne, mekanisk styring af gearene fra de
to fererstande, og det voldte en del tekniske
vanskeligheder ibegyndelsen. DRs forsegsvogne
VT 753-754 var indrettet pd samme uheldige
made, medens VT 751-52 havde en pneumatisk
styring af gearene, altsa ved hjelp af trykluft.
Det viste sig, at den pneumatiske styring fun-
gerede meget bedre, og den indfertes iflg.
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Scandia "fra 1926" pa alle de senere Kieler-
vogne herfra, ligesom de xldste vogne senere
ombyggedes til dette system.

Et begreb om den oprindelige mekaniske
styrings '"virkemade'" fas, nar man leser i
DJKs publikation nr. 5 om danske baners mo-
tormateriel: "I begyndelsen tog man motorma-
teriellets luner og seerheder med godt humer;
f.eks. berettes om SFJs @ldste gearvogne, der
har givet mange rejsende, der forste gang ker-
te 1 disse vogne, adskillige chok til fryd for de,
der rejste "pa hjemmebane'". ... Gearskift-
ningen skete ofte med et sadant brag, at rej-
sende, der var ukendt med denne "lokalkolorit"
ventede at se gledende motordele komme faren-
de ud gennem (motor)kassen eller under ban-
kene."

Motorrammen M var ophengt i et par
mellem-kugleskale, Ku, i selve bogiecentrene,
se fig. Q. Udformningen af den forkrebbede
motorramme ses af det "sammensuriske" foto
nr. 8, Odense 1965, hvor Den Gamle Redac-
teur har haft held til at forevige en reserve-
maskinramme til en af de lange Kielervogne fra
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OKMJ/OMB. Selv om rammen sadan set ikke
var egentlig affjedret i forhold til vognkassen,
bevirkede dens betydelige lengde en ikke ube-
tydelig affjedring af drivaggregatet i vognens
tveerplan.

Allerede i 1927 anskaffede SKRJ endnu en
motorvogn, M 2, men denne gang en 2-akslet,
100 hk Triangelvogn fra Odense, og hertil an-
skaffedes fra Scandia en tilsvarende bivogn,
Mp 71. Ialt rummede M 2 plus Mp 71, 70 sid-
depladser, heraf 9 pa klapsader, plus 36 sta-
pladser samt diverse plads til post og rejse-
gods. De to vogne vejede tilsammen knap 20 t
mod Kielervognens 30 t egenvagt, og Triangel-
toget kunne transportere flere rejsende og en
lignende meaengde post og gods som Kielervog-
nen, og det med kun 2/3 af dennes motorkraft.
Se ievrigt sammenstillingen i skemaet 6. Tri-
angel-toget var bade billigere i drift og mere
driftssikkert, ligesom det var mere fleksibelt,
da man jo ad libitum kunne medtage bivognen
eller lade den blive hjemme, mens Kielervog-
nen var og blev udelelig. P& den anden side
skulle Triangel-vognen vendes ved hver ende-
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station og eventuelt foretage omlgb med sin bi-
vogn, inclusive af- og tilkobling. Kielervognen
havde en betydelig bedre gang i sporet og var
meget bedre affjedret, sa den var veesentlig
mere publikumsvenlig. Alligevel anskaffede
banen i 1929 endnu en Triangelvogn, omtrent
magen til den forrige: @konomiske betragtnin-
ger sejrede over hensynet til publikums be-
kvemmelighed, savel som til vende-procedu-
rens rationalisering. Efter at have faet begge
Triangelvognene (M 2 og 3) s man sig i stand
til at undveere Kielervognen, og den blev i 1930
solgt til HLA (Lekken-banen), efter at den var
blevet hovedrepareret og lettere moderniseret,
mearkeligt nok hos Triangel i Odense. Her fik
den trykluftbremse og trykluftgear, og der in-
stalleredes et koksfyret centralvarmeanlag.
Motoren blev overhalet, der blev isat en ekstra
floj i en dor (?) og der udfertes diverse sma-
pillerier. Vognen blev senere &ndret eller om-
bygget flere gange, og skabnen ville, at netop
denne vogn skulle blive den lengstlevende af
alle Scandias Kielervogne, idet den forst meld-
tes endeligt udgaet i 1971, 45 ar efter at den
blev afgivet til drift. Det lykkedes altsa efter-
hénden at komme de forskellige bgrnesygdom-
me til livs!

Da HLA tog vognen i brug i 1930 havde den
stadig det oprindelige antal sidde- og staplad-
ser, sa dens indre var ikke @ndret vasentligt i
forste omgang. Nyere fotos som f.eks. nr. 9
og 10 viser, at man senere (1951/52?) fik fjer-
net postrummet og dets skydeder, men bibe-
holdt tveerskillerummet og desuden anbragte
endnu et skillerum mellem vindue nr. 3 og 4
regnet fra den tilbageblevne skydedeor. Man fik
saledes oprettet en s@rlig "motorlarms-kupe"
omkring motorkassen! De gamle trabanke ud-
skiftedes med ladersofaer af den type, der
stadig kan opleves i de gamle S-tog i Keben-
havn.

Det lille lukaf med skydedoren blev bibe-
holdt, maske som et mini-postrum?

Det ses, at kelerne pé taget pad det sidste
forsvandt, men der har nok i den lange under-
vogn vearet masser af plads til kelerne ogsa,
ikke mindst da vognen fik dieselmotor, der
kraever mindre kole-areal end en tilsvarende
kraftig benzinmotor. Man var ikke sa nojereg-
nende med at rydde op pataget efter de forskel-
lige kglerarrangementer, s der var pa det sid-
ste godt med ragelse deroppe - ud over de to
ekspansionsbeholdere til keolevandet og central-

varmeanlaeget. Bemark, at man til det sidste
bevarede de gamle "Grove'-ventiler (udtales
grofe).

Da 2. verdenskrig bred udi 1939, med-
forte det meget hurtigt en udtalt mangel pa alle
olieprodukter, og hos HLA matte man hurtigt
holde op med at benytte benzinmotorvognene.
Man afmonterede derfor motoren pa M3 og be-
nyttede vognen som almindelig personvogn ind-
til krigens afslutning. I 1945 anskaffedes en
Biissing-dieselmotor fra DAB i Silkeborg. Den-
ne motor var ikke s&rlig velegnet, og allerede
i 1951/52 udskiftedes motoren igen, nu med en
150 hk Hercules-diesel. Alle de gvrige tilbage-
verende Scandia-Kielervogne rundt om i lan-
det, naturligvis péaner NFJs (NFJ var sqgu’ sin
egen!) fik omtrent samtidig monteret den nye
Hercules-motor, mens en lidt mindre Hercules
motor skulle give 5 af DSBs MF-vogne et nyt og
bedre liv. Samtidig (?) fik HLA M 3, der i mel-
lemtiden var omlitreret til HP M 20, et nyt, au-
tomatisk gear af det engelske fabrikat Wilson,
sa de sidste kvaler med tenderskarende tand-
hjul ved gearskift var elimineret. Desvaerre
viste Hercules-motorerne sig alle steder at
vaere en skuffelse, sa allerede i 1956/57 skif-
tedes atter motor, nu til Leyland, 150 hk die-
sel, en motor, der har veret tilfredshed med
overalt, bade til de gamle Triangelvogne og i
talrige Scandia-skinnebusser og altsa ogsa i de
leengstlevende Kielervogne.




SKRJ M 1 fremferte neppe personvogne,
mens den var pa sin oprindelige bane, men pa
HLA og pa de andre Hjerringbaner har den en
gang imellem medfert en af de 3 specielle mo-
torbivogne D 61-63 (se fig. S og foto 12), som
tilhgorte Hjorringbanerne. Maske har den ogsa
en gang imellem medfert en af de gamle per-
sonvogne, der i 1932 ff udstyredes med tryk-
luftudstyr og egenvarme: HPB 1-2 eller C 4-10.
De 4 Hjorringbaner anvendte i ret udpraget
grad materiellet i fleng pa de forskellige strak-
ninger, sa man kan ikke pa forhand udelukke
nogen af de teknisk mulige kombinationer. Det
er sandsynligt, at M 20 en gang imellem har
medfert den bergmte lille fiskevogn, HP IF 194,
hvoraf tegning, fotos og levnedsbeskrivelse
findes i SP nr. 1, 1973. M 20 kerte ogsé nu og
da blandede tog, se f.eks. foto nr. 13, hvor den
ses med 2 godsvogne pa krogen i Hirtshals i
1966. 1 virkeligheden korte Kielervognene of-
test solo, og ikke mindst den store M 20 var
"sig selv nok". I DJK 14 om Hirtshalsbanen
oplyses fra engang omkring 1930, at motor-
vognstogene gennemsnitlig var pa 4,9 aksler,
og da motorvognene havde 4 aksler, var det
mindre end hvert andet motortog, der havde
bivogn med.

Artikelserien fortsattes.

H. Alkjeer

TEGNINGSARKIVET

NYHEDER i TEGNINGSARKIVET:
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A 347 TO061 LB, Bagnkop st., plan 1

hovedt. 1:50

kr. 10,50 facader, gavle

A 347 TO062 LB, Bagnkop st., plan 2

hovedt. 1:50

kr. 10,50 plan, lodrette snit.

A 347 TO063 LB, Skrebelev st., plan 1

hovedt. 1:50

kr. 10,50 facader, gavle

A 347 T 064 LB, Skrebelev st., plan 2

hovedt. 1:50

kr. 10,50 plan, lodrette snit

A 347 T 065 LB, Longelse, Illebglle, Kaedeby
Tryggelev, Nordenbro, Sendenbro
stationer, plan 1

hovedt. 1:50

kr. 10,50 facader, gavle.

A 347 TO066 LB, Longelse m.fl. st., plan 2

hovedt. 1:50

kr. 10,50 plan, lodrette snit.

A 3 48 T023 LB, varehus, Bagnkop og Spods-
bjerg stationer

hovedt. 1:50

kr. 10,50 gavl, facader, plan, snit.

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-
tale det samlede belgb for de gnskede tegninger

pa

giro 6 12 55 06
Jernbanehistorisk Selskab
Tegningsarkivet

Norrebro station

2200 Kgbenhavn N

A 107 T023 DSB, FJ 947-951 (gl. lyntog)
hovedt. 1:25

kr. 10,50 sb, 1ls, tv, gv.

A304TO012 AB, M2

nedtegn. 1:45

kr. 7,50 sb, 1s, fr.

A 314 TO040 RGGJ, B 1 (motorvognsbivogn)
nedtegn. 1:45

kr. 6,- sb, 1ls, gv.

og pa bagsiden af talon til modtager anfore re-
gistreringsnumrene pa disse tegninger. Num-
rene kan ogsa sendes i brev til samme adres-
se.

Ajourferingsliste til katalog af nov. 72
kan fas ved at indsende frankeret svarkuvert
(90 gre) eller ved at nevne det i forbindelse
med tegningsbestilling.

Med venlig hilsen
tegningsarkivarerne
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Danske ’jernbanefaerger"

af |Ib V. Andersen

Danske Statsbaners isbryder
S/SHOLGER DANSKE

Statsbanernes isbryder Holger Danske
blev som bekendt solgt til ophugning i efteraret
1974, ogdermed forsvandt et af de sidste damp-
skibe herilandetogtillige et af de mest kendte.

Grunden til at skibet var sa kendt var ik-
ke, at s mange havde sejlet med det (af grun-
de som vi skal komme ind pa senere blev det
en del flere, end man oprindelig havde fore-
stillet sig), men den omstendighed at det var
en isbryder, der var tale om, placeret ved lan-
dets vigtigste overfart og den sidste udvej for
trafikkens opretholdelse under svare isfor-
hold.

Dette sidste folte forfatteren heraf sterkt
en vinteraften i vinteren 1946/47, da Holger
Danske i en periode var alene om al overforsel
af gods og passagerer over Storebalt. Den
stemning, der herskede pa Korser havn, huskes.

Nu er Holger Danske forsvundet, men selv
om SIGNALPOSTEN er et blad, der beskaftiger
sig med jernbaner og hvad dertil herer, finder
vi, at Holger Danskes historie maske alligevel
herer med indenfor bladets rammer.

1. Forhistorie og bygning:

I den netop afsluttede artikelserie her i
bladet om danske jernbanefserger har veeret om-
talt samtlige jernbaneferger under dansk flag i
fart pa danske overfarter samt tillige en del af
overfarternes historie, etemne, der maske se-
nere vil blive lejlighed til at vende tilbage til.

En af forudsatningerne for opretholdelse
af regelmassig sejlads ogsa under isforhold
var at feergerne om fornedent kunne assisteres
af isbrydere, hvorfor statsbanerne allerede tid-
ligt anskaffede egne isbrydere, i 1883 STARK-
ODDER, i 1890 MJ@LNER og THOR og i 1894 TYR
(alle med 600 hk).I1894 blev endvidere isbry-
iderfeergen JYLLAND - senere FENRIS - bygget
til statsbanerne, dette skib havde en maskin-
kraft pa 800 hk.

De navnte isbrydere var - set med nuti-
dens gjne - meget sma og svage fartgjer. Deres
storste fordele fremfor almindelige skibe var
formentlig, at de var bygget med et skrog eg-
net til sejlads i is, men ingen af dem viste sig
tilstraekkelige, nar vinteren virkelig kom over
os, hvilket blandt andet skete i 1928/29. Denne
vinters erfaringer blev anledningen til anskaf-
felsen af statsisbryderen STOREBJORN, som ved
afleveringen til Statens Istjeneste i 1931 med
sine 5000 hk fordelt p& 2 agter- og 1 forskrue
blev landets forste virkelige farvandsisbryder.
Det var iovrigt ikke fordi den forrige anskaf-
felse af statsisbrydere 14 ret langt tilbage, S/S
ISBJORN var bygget i 1923 og havde 2500 hk og
S/S LILLEBJORN, der var bygget i 1926 havde
1800 hk, men begge disse isbrydere, som havde
haft rigeligt at tage sig afinavnte isvinter, var
kun forsynet med 1 skrue agter.

Det var tanken at Storebjern fortrinsvis
skulle sté til radighed for Storebaltsoverfarten,
men den svare isvinter 1939/40 viste, at denne
isbryder vanskeligt kunne afses alene til denne
overfart pa bekostning af andre opgaver, og pa
denne baggrund opstod da tanken om anskaffelse
af en kraftig isbryder til statsbanerne alene til
anvendelse pa Storebaltsoverfarten.

Forslaget fandt tilslutning overalt, og man
gik derfor indenfor statsbanernes sefartsvaesen
i gang med at projektere den nye isbryder, idet
dog selve skroget blev beregnet af overskibs-
ingenior Aage Larsen fra Handelsministeriet,
der ogsa havde udfert de tilsvarende beregnin-
ger med Storebjern.

Den nye isbryder, der som nzvnt udeluk-
kende skulle vare til radighed for statsbanerne
pa Storebaltsoverfarten, blev projekteret noget
storre og kraftigere end Storebjern, som navnt
landets hidtil sterkeste isbryder, men ievrigt
efter de samme principper, som havde varet
galdende ved denne. Den skulle derved blive i
stand til ogsa under ret sveare isforhold at med-
tage jernbanefergerne, men for det tilfelde, at
isforholdene skulle blive sa vanskelige, at dette
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ikke var muligt, blev det besluttet at indrette
passageraptering for et stgorre antal rejsende
samt mulighed for befordring af post og styk-
gods.

Sidstnavnte var som noget helt nyt den-
gang teenkt befordret i containere, deri anlebs-
havnene hurtigt kunne keres ombord i isbryde-
ren henholdsvis i land og derved nedbringe op-
holdene ved land mest muligt.

Bygningen af den nye isbryder blev udbudt
til de danske skibsvarfter den 2. oktober 1940
og den 24. november 1940 blev nybygningen
kontraheret med Odense Stalskibsvarft. Bygge-
tiden forventedes at ville blive omkring 12-13
maneder, men pa grund af den gradvist forrin-
gede forsyningssituation under krigen og be-
s@ttelsen blev byggetiden betydeligt laengere.

Den nye isbryder blev sesat den 9. maj
1942 ved hvilken lejlighed den fik navnet HOL-
GER DANSKE. Afleveringen til statsbanerne
fandt sted den 22. december 1942.

S/S Holger Danske blev bygget til Bureau
Veritas hgjeste klasse, og havde felgende ho-
veddimensioner:

Lengde overalt: 68,94 m

Bredde moulded: 16,50 m

do. pa fenderlisten: 16,90 m

Dybgang: For 5,40 m - agter 5,90 m

Bruttoregistertonnage: 2477 tons

Kedelanlaeg: 4 stk. hovedkedler hver med 4
stk. fyrkanaler og 4 stk. forbraendings-
kamre.

Kedeltryk: 16 kg/m’
1 stk. hjelpekedel med kedeltryk 7 kg/m®

Oliebeholdning: 340 tons (kunne eventuelt sges
til 640 tons - svarende til 21 degns uaf-
brudt sejlads).

Maskinanleg: 3 s&t tregangsmaskiner, hvoraf
2 var opstillet i feelles maskinrum agter
og ved 100 o/m tilsammen ydede 3600 ihk,
den forreste 1800 ihk ved 140 o/m, alle
ved 70% fyldning af HT-cylinderen. Ved
fuldkraft ydede alle 3 maskiner tilsam-
men 6000 ihk.

Max. fart pa prevetur: 15,0 knob

Overforselskapacitet: ca. 150 sma containere
og 480 passagerer (dog 600 passagerer
pa serlige betingelser med hensyn til
vognlast).

Byggear: 1942.

Den nye isbryder blev indrettet saledes, at
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der under hoveddakket forrest fandtes forreste
maskinrum, hvori blev opstillet 1 stk. hoved-
dampmaskine til drift af forreste skrue. End-
videre blev der her anbragt 1 stk. kedelpumpe
samt 2 dampdynamoer.

Derefter fulgte forskellige storesrum
m.v., hvorefter der i et felles kedelrum fand-
tes 4 stk. hgjcylindriske kedler med Howdens
kunstige traeek med luftforvarmning og dobbelt
st oliefyringsaggregat. Skibets hjalpekedel
blev tillige opstillet her.

Foran og agten for kedelrummet blev der
indrettet kamre for maskinofficerer m.v. Der-
efter kom agterste maskinrum, hvori de 2 ag-
terste hovedmaskiner blev opstillet, manevre-
pladsen var anbragt midtskibs for begge ma-
skiner (for forreste hovedmaskine pd styr-
bords side). Lengst agterude blev der indret-
tet kamre for den menige deeks- og maskinbe-
se&tning.

Den del af hoveddakket, der fandtes under
overbygningen, blev indrettet som wvogndak,
hvortil der var adgang gennem 2 store porte i
hver side. Det var gennem disse porte, contai-
nerne skulle keres ombord henholdsvis i land.
Forrest pa hoveddakket blev indrettet aptering
for restaurationspersonalet. I agterenden uden
for overbygningen blev anbragt et svart bug-
serspil og bugserkrog beregnet for det tilfzlde,
at isbryderen ville veere nedsaget til at tage en
feerge under bugsering. Spillet var beregnet
for et trek pa 25 tons.

Fra vogndzkket var der ad indvendige
trapper adgangtil den ovenover varende passa-
geraptering, der var indrettet i ét stort rum i
hele skibets bredde. Indretningen var spar-
tansk, idet den bestod af teaktrasborde og
-bsenke med bagagehylder af metal ovenover.
Indretningen var saledes noget nar den, der
fandtes ombord i de forste ferger og udsigten
tilsvarende ringe (bestemt ikke panoramaru-
der), men skyldtes den omstaendighed, at over-
forslen af passagerer med isbryderen kun pa-
regnedes at ske under ekstraordinazre forhold,
nar det ikke var muligt for isbryderen at med-
tage en af de-almindelige feerger. Og med hen-
syn til udsigten, ja, der var jo ikke meget at
se pa Storebelt i merke vinterdage og -natter.

I passagerapteringen indgik endvidere et
stirrids indrettet pa agterkanten af skorstens-
casingen. Stirridset havde via madelevatorer
forbindelse med den pa badedzkket vaerende
kabys. Endvidere fandtes for passagererne 10






toiletter samt en telefonbox, hvorfra der kunne
fores samtaler med land via skibets radiosta-
tion.

Ovenover passagerdakket fandtes bade-
dekket, pa hvis forkant kommandobroen blev
indrettet med vindskarme foran og pa siderne,
maskintelegrafer til alle 3 hovedmaskiner og
telefoner til alle dele af skibet. Endvidere blev
der indrettet styrehus med kompas, styrerat
m.v. samt radiorum. Isbryderen blev udstyret
med alle moderne navigations- og hjelpemid-
ler, hvoraf kan neevnes ekkolod, radiopejler,
gyrokompas og 3 projekterer. Som en speciel
installation kan igvrigt nevnes et hajttaleran-
leeg med en raekkevidde pa op til 2 semil, hvor-
over isbryderens feorer kunne give ordrer til
andre skibe, dersom det under isbrydning skul-
le veere nedvendigt.

Agten for styrehuset fandtes kamre for
deeksofficerer, i bagbords side for isbryderens
forer, lods og 1. styrmand (overstyrmand). I
modsat side i forbindelse med radiorummet
var der kamre for radiotelegrafister, dernast
officersmesse og endelig kamre for 2. og 3.
styrmand.

Midtskibs fandtes skorstenscasingen og
agten herfor bleserrum m.v. I den agterste del
af deekshuset var kabyssen indrettet med de
fornedne kelerum, tilberedningsrum, smerre-
bredsrum, alt saledes dimensioneret, at det
var tilstraekkeligt til sejlads pa ubestemt tid
med fuld besatning og op til 600 passagerer.
Dog var det ikke tanken, at der ombord skulle
kunne serveres retter i samme omfang som pa
feergerne; da skibet kun skulle benyttes til pas-
sageroverfsrsler i ekstraordinare tilfaelde ind-
skrenkede menukortet sigtil hvad der betegne-
des som na&rende skibskost, hvorunder bl.a.
henfertes gule &rter og andet passende til hgje
kuldegrader. Smerrebred kunne dog ogsa fas
ombord - hejden af paleget dog sa nogenlunde,
hvad man var vant til hjemmefra.

Pa badedazkket fandtes igvrigt skibets red-
ningsmateriel, der bestod af 4 stk. "Engel-
hardt" redningsbade og 2 stk. isbade anbragt
under 6 patentdavider af Lorentzen & Wettres
konstruktion, 6 redningsflader, 1200 rednings-
veste og et stort antal redningskranse, hvoraf
mange var forsynet med selvtendende natblus.
Nytten af redningsveste og -kranse pa en is-
bryder synes ievrigt diskutabel, da et ophold i
et isfyldt hav af blot fa minutters varighed ikke
levner noget menneske ret mange chancer.
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S/S Holger Danske blev bygget med dob-
beltbund og var ved 6 vandtatte skotter opdelt i
8 af hinanden uafhengige rum. Skibet skulle
kunne flyde uanset om selv det steorste af rum-
mene under dek var fyldt af vand.

Isbryderens maskinanlaeg var ifelge sa-
gens natur af en meget robust og solid kon-
struktion og udferelse. Alle 3 hovedmaskiner
blev leveret af A/S Frichs, Arhus. Blandt de
krav, der blev stillet til maskinerne, kan nav-
nes, at igangsetning savel frem som bak og
gangskiftning fra fuld kraft frem til fuld kraft
bak skulle kunne ske pa mindre end 10 sekun-
der efter at ordren blev givet. Kravene til man-
ovredygtigheden var meget store, men naturlig-
vis nedvendige; Isbrydning er ikke hverdags-
sejlads, men kan under skarpede omstandig-
heder stille overordentlig store krav savel til
isbryder som besatning.

Hensigten med anbringelsen af en for-
skrue er bl.a., at den under isbrydning be-
nyttes til at "suge vandet veek", saledes at isen
synker og brakker foran skibet.

Under isbryderens fremfart knuses isen
af de to store agterskruer. Holger Danskes
skruer var stebt af special stal (Crom/Nikkel-
stél), og deres diametre var: for, 3,0 m, ag-
ter, 4,34 m. Det her naevnte princip anvendes
stadig i moderne isbrydere. Yderligere effekt
kunne opnas ved at trimme skibet ved hjelp af
de 2 store ballastpumper, der pa 5 minutter
kan pumpe 70tons vandballast fra agterste bal-
lasttank til forreste eller omvendt.

Alle hjeelpemaskiner var naturligvis damp-
drevne, herunder de 2 dampdynamoer, der
hver for sig kunne levere den for isbryderens
drift nedvendige elektricitet, og derfor stod i
reserve for hinanden. Yderligere reserve
fandtes i form af et lille dieselaggregat anbragt
pa maskintoppen. Aggregatet kunne levere strom
til lysnettet og radioanlaget.

Den for isbryderens drift nedvendige damp
leveredes som navnt af 4 store hgjcylindriske
kedler. Fyrene havde kunstigt trak frembragt
af 2 kraftige blesemaskiner. Qgsd her var an-
leeget dimensioneret saledes, at kun 1 blese-
maskine var nedvendiqg i driften, saledes at den
anden var reserve. Arbejdstrykket i hjalpe-
kedlen var 7 kg/m° og alle hjelpemaskiner ar-
bejdede ved dette tryk.

Indenfor statsbanerne og danske sgfarts-
kredse var der stor glede over anskaffelsen af
S/S Holger Danske. Man sa nu fremtidige is-
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vintre pa Storebalt i mode med sterre sindsro
end tidligere, nu havde man jo et instrument,
hvormed enhver taenkelig situation skulle kunne
mestres. Spergsmalet var si, om der efter de
3 meget harde isvintre i 1940erne overhovedet
senere ville opsta tilsvarende isforhold pa Sto-
rebalt, som man nu havde oplevet, man habede
det naturligvis ikke, men kunne selvglgelig
intet vide derom. I naste artikel vil vi forsege
at beskrive Holger Danskes "liv og feerden",
saledes som det nu er muligt efter at dens dage
indenfor statsbanerne er forbi.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

I1lustrationerne i dette nummer:

3 stk. tegninger pa udfoldningsarkene, de er
lant fra "Fra Verft, Rederi og Havn'", numme-
ret fra 1. januar 1943. De ved artiklen bragte
3 fotos af Holger Danske er lant fra DSB, Se-
fartstjenesten.

KB, bygninger

KALVEHAVEBANEN, bygninger 4.

Endelig nar vi i km 20,7 KALVEHAVE,
der jo var banens endestation. Det var ogsa
banens storste station, idet der foruden de
normale ekspeditionslokaler ogsa var 2 vente-
sale i stueetagen og 2 lejligheder pa etagerne.
Den var som de ovrige stationsbygninger hvid-
kalket, dog med rede mursten i hele stueeta-
gen, samt - som pa de gvrige stationer - over
dere og vinduer og i de omkring bygningen ga-
ende band. Her var ogsa udhusene af rode
(mur)sten. Taget var ogsa@ her belagt med
skifer.

Mellem spor 1 og 2, udfor stationsbyg-
ningen, stod stationens indkerselssignal, et ret
hejt mastesignal med baggrundsplade.

Et stykke tid efter nedleggelsen var vi
nogle jernbaneentusiaster, der pa en udflugt
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til "Sydhavseerne" pa hjemvejen lagde turen
om forbi stationen, for at se, hvordan der nu
s ud. Det var et trist syn. Allerede da var det
gdet hardt ud over bygningen, og dette indtryk
blev desvaerre yderligere forsterket ved Hol-
trups og mit beseg i 1974. Pa afstand sa den
sdmend meget pan ud, men nar man kom naer-
mere, blev man vidne til et fremskredent for-
fald. Murene i det nordlige udhus og mellem
dette og stationsbygningen var revnet adskillige
steder, og dere og vinduer i udhuset var, hvor
de ikke var udskiftet med forhandenverende
materialer, sasom pap og krydsfiner, neasten
radnet op. En del af dette vil maske kunne ses
pa de ledsagende fotos. Det kan dog nappe ses,
at det mindste af de fem vinduer pa 1. sal, pa
perronfacaden, var blandet pa en vist ret utra-
ditionel made. Bag vinduet, inde i bygningen,
var simpelthen opforten énstensvegiflammede
mursten med mertel "valtende" ud af fugerne
ud mod vinduet. Ikke just et oploftende syn fra
de smé& enfamiliehuse, der nu var opfort pa
stationsarealet, nogenlunde der, hvor sporene
2 og 3 la.

Det meste af udhuset mod syd (havnen)
var revet ned og blevet til veranda. Ogsa vare-
huset var faldet til fordel for et enfamiliehus.

Selvom det fremgar af Ib V. Andersens bog om

Kalvehavebanen, at der sa tidlig som i 1935
blev oprettet et andels-vandveerk, stod vandpo-

sten stadig pa gardspladsen ved det nordlige
udhus, og at demme efter fotografierne kunne
den samend godt se ud til at veere ibrug endnu.

Bemerk, at veeggene her var (nogle steder hav-

de varet) pudsede.

Ligesom ved de foregdende 4 "landstatio-
ner'" er tegningerne udarbejdet pa grundlag af
de opmalinger, der kunne foretagesi 1974 samt
fotos fra perioden omkring nedlaggelsen. Det
mé bemarkes, at flere af vinduerne tilsynela-
dende i tidens leb var @ndret i forhold til det
oprindelige udseende, ved indsattelse af sma
ruder, fjernelse af sprodser el.lign. De en-
kelte vinduer gkulle imidlertid veere tegnet som
de s4 ud i 1959. Desvarre har det ikke veret
mig muligt at tegne de 3 dore pa vejfacaden,
idet de ser ud til at veere udskiftet efter ned-
leeggelsen, og fotos af denne side af stationen
synes at veéere en mangelvare. Dette gor sig
ogsd geldende for derpartiet i perronfacaden
af det nordlige udhus.

R V0 -
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NREDBLAGTE LANER

jpske privatbaner

Af A. Gregersen

SKIVE-VESTSALLING JERNBANE (SVJ)

Banen ébnet for drift 11. december 1924,
nedlagt den 31. marts 1966.

Om denne bane udgav SIGNALPOSTEN som
bilag til 2. d&rgang, nummer 8 et jubil®ums-
skrift, der blev fremstillet i 1000 eksemplarer
og genoptrykt i 300 eksemplarer i 1968. Heftet
er totalt udsolgt.

Det kan ikke undgas at denne artikel vil
komme til at indeholde mange gentagelser fra
naevnte jubileeumsskrift, men noget nyt er da
fremkommet, og banens sidste ar skal jo ogsa
omtales. Vi regner med leserens forstaelse
for vort dilemma.

Efter at Sallingbanen (Skive-Glyngore)
var abnet i 1884 og man i det vest- og sydlige
Salling sa dens betydning for egnen, opstod der
gnsker om et baneanlag gennem Vestsalling.

Pa den tid - neermere betegnet: arene ef-
ter arhundredskiftet - var der rundt om i det
sydlige udland blevet anlagt flere elektriske lo-
kalbaner, hvilket fik Vestsallingbanens tals-
meend til i 1907 at foresld en elektrisk lokal-
bane, der skulle g& fra Skive til Hem, ca. 1
mil nordvest for Skive, og her opdeles i to gre-
ne, den ene gennem Balling til Redding, den an-
den skulle fortsatte i nogenlunde vestlig ret-
ning gennem Volling og Lem til Lime. Hver af
disse afgreninger ville f& en langde af ca. 2
mil, altsa ialt ca. 5 mil bane.

Det var kort og godt efter princippet:
Hver by sin bane. Men det lykkedes nu ikke at
samle forneden interesse for disse anlag; dog
gav de gave Sallingboere ikke op - de fremkom
i 1911 med et nyt andragende, der foreslog et
almindeligt baneanleg - uden forgreninger -
gennem Vestsalling.

Og alle gode gange 3: 1 1913 fremkom et
andragende om, at man kunne teenke sig at an-
vende diesel-elektriske motorvogne fra ASEA

som trakkraft! (Man havde pa det tidspunkt
enkelte sadanne vogne i drift i Sverige, og de
var nogenlunde driftssikre).

Nu satte 1. verdenskrig imidlertid en kap
i hjulet pa baneplanernes realisation, og det
blev i 1920 npdvendigt at seoge om forlaenget
frist for feerdiggerelsen, ogi 1921 gav mini-
steriet den egnskede tilladelse.

Efterhanden som bygningen af SVJ skred
frem, sa man sig om efter rullende materiel.
Traekkraften blev 3 lette loko, 1 BT, fra Hen-
schel, samt en let Triangel-motorvogn med
tilhgrende let bivogn. Man var ogsa interesse-
ret i at fa en let dieselvogn, men det blev op-
givet, da det svenske firma ville vaere mindst
1 ar om leveringen. Man forsegte sig sa i Nak-
skov; et forslag om et diesel-elektrisk aggre-
gat blev af Nakskov Skibsverft @ndret til die-
sel-hydraulisk, men da man hos SVJ herte om
Prasteobanens mareridt med en Nakskov-vogn
blev kontrakten annulleret.

Vognparken kom efter at der var foreta-
get et par @ndringer til at besta af:

3 personvogne, III kl.,
1 person-, post- ogrejsegodsvogn (rullelejer)
1 person- og rejsegodsvogn (rullelejer)
10 lukkede godsvogne, hvoraf 2 med skrue-
bremse,
12 &bne godsvogne, hvoraf 1 med skruebremse,
alt leveret af Scandia.

Der blev sluttet overenskomst med DSB
om at SVJ pé strakningen Skive H-Skive Nord
benyttede statsbanesporet, samt at DSB besor-
gede stationsbetjeningen pa de 2 stationer.

Banens hovedkontor og veerksted blev lagt
i Spettrup, men blev flyttet til Viborg i 1927,
da SVJ og MFV] fik felles ledelse og hoved-
kontor.

Personalet bestod i 1924 af:

Spettrup: 1 driftsbestyrer, 1 overassistent, 1
elev og 1 porter,
Brodal og Malling: 1 stationsmester,
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Ramsing og Hem: 1 baneformand og 1 ekspedi-
trice (baneformandens hustru),

Brondum og Vejbyvad: 1 banearbejder og 1 ek-
speditrice (banearbejderens hustru)

og af kerende personale fandtes:

2 lokofgrere,

2 lokofyrbedere,

1 togferer og

1 togbetjent.

Da SVJ holdt 40 ars jubilseum i 1964 var
der sket vasentlige - og ngdvendige - bespa-
relser pa personalet:

I Viborg var, felles med MFVJ:

1 direktor, 1 fuldmegtig og 1 elev (heraf af-
holdt SVJ 30% af udgiften),

Spottrup: 1 stationsforstander, 1 overassistent
1 ekspedient,

Balling: 1 stationsmester,

Dvrige stationer hver 1 ekspeditrice.

Igvrigt: 1 verkmester, 4 motorferere, 1 bane-
formand, 1 togforer og 1 porter (aflgser
for togferer, stationsmester og ekspedi-
tricer).

SVJ blev anlagt med 12 m lange stalskin-
ner, 24,29 kg/m. Banens stgrste stigning var
10 o/00 og mindste kurveradius 400 m. Maksi-
malhastigheden var oprindelig 45 km/h, siden
haevet til 60 km/h, for skinnebusser dog 70.
Banen var uindhegnet, men de vigtigste vejska—
ringer fik efterhanden blinklyssignaler.

Banen fulgte statsbanen til Skive N og gik
derefter i vestlig retning gennem Hem, Bron-
dum, Balling og Ramsing til Brodal. Kort efter
Brodal svingede den i nordlig retning til Red-
ding; denne station, endestationen, fik navnet
Spettrup (efter slottet) for at undgd forveks-
ling med Redding i Senderjylland, og for at und-
ga forveksling med Lem ved Randers og ved
Ringkgbing, kaldtes Lem i Salling for Brodal.

Banens oprindelige la&ngde var 26,6 km.
Skive H station var i mange ar et af DSBs smer-
tensboern. Rebrousseringen for Langa-Struer
banens tog forlgb ganske vist ret smertefrit,
men var dog upraktisk. Byen havde ogsa visse
onsker om flytning af stationen, og det blev
derfor besluttet at flytte stationen ca. 1 km
mod vest, men herved matte ogsa strakningen
mellem Skive H og Skive N forlegges og der
matte anlaegges en ny station i Skive Nord. De
ny stationsanlag blev taget i brug den 2. febru-
ar 1962 og herved blev SVJ forlenget til 27,6
km.

DRIFTSMATERIEL

DAMPLOKOMOTIVER

Nr. 1, 2 og 3: Der blevi 1924 fra Henschel i
Kassel anskaffet 3 stk. 1 B tenderlokomotiver
med fabr. nr. 20723-25.

De var tenkt anvendt i alle pa banen fore-
kommende togarter og viste sig da ogsa veleg-
nede hertil. I person- og blandede tog méatte de
belastes med 160 t, men kunne sandsynligvis
i et langsomtkeorende godstog traekke ca. 250 t.
Kulkassen var anbragt foran forerhuset pa ked-
lens venstre side, vandkasserne dels i rammen
under kedlen, dels som en lille smal vandkasse
foran fererhuset pa kedlens hgjre side - et ud-
mearket arrangement, der gav maskinen et lavt-
liggende tyngdepunkt og fereren det bedst mu- -
lige udsyn.

Pa grund af, at SVJ fra forste ferd har
anvendt motorvogne i storst mulig udstraskning
blev disse maskiner ikke sarlig sterkt og ef-
fektivt udnyttet. Nr. 1 holdt stand til banens
lukning og kom derefter til &re og vardighed
pa veteranbanen i Helsinger. Nr. 2 blev udran-
geret i 1957 ognr. 3 i 1951.

De vigtigste dimensioner var:

Drivhjulsdiameter 1190 mm
Cylinderdiameter 320 mm
Slaglengde 500 mm
Kedeltryk 12 ato
Ristareal 0,9 m°

Hedeflade, fyr og ror 36,6 m’
Hedeflade, overheder 12,6 m’

Hedeflade total 49,2 m’
Lebehjulsdiameter 840 mm
Vagt, tom 24,3 t
Vagt, tjenstfeerdig 30,7 t
Adheesionsvagt 21t
Vandbeholdning 4 m’
Kulbeholdning 0,8 t
Akselafstand 3800 mm
MOTORMATERIEL

M 1: Blev leveret i 1924 efter at banens udvalg
i sommeren 1924 havde deltaget i preveture
med en lignende vogn pa Lemvigbanen. Motor-
vognen kom fra Thrige i Odense og kostede
42500 kr. Den var forsynet med en Midwest
benzinmotor pa 72 hk, 1600 o/m, 4 cylindre,
120 x 152 mm, veegt 9 t, akselafstand 4000 mm,
leengde over puffere oprindelig 8600 mm, sene-
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Paa Baadedzkket ses i Borde Redningsbaadene opstillet under Da-

viderne. I Deakshuset findes fra agter: Kabys med Opvaskerrum og

Rum til Opbevaring af Proviant, Bleserrum med 2 Blesere, Skor-

sten, Beboelse for Daksofficerer, Radiorum og Styre- og Bestikhus
og forrest Kommandobroen.

Passagerernes Opholdsrum optager hele Dwekshuset. Det er monteret

med faste Borde og Benke. I den agterste Del findes Toiletterne.

Ombkring Skorstenscasingen ligger Nedgang og paa Agterkant af

den Stirridset, bvorfra Serveringen sker. Inden for de 4 Adgangs-
porte i Siderne er der bygget Luftsluser.

Top af Dekshuset.

Baaded.ek.
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re 9000 mm og den havde 24 pladser pa tra-
seder, der senere ombyggedes til polstrede
saeder.

Til M 1leverede Scandia en lille pdhengs-
vogn B 1. Begge vogne var forsynet med cen-
tralpuffer og -kobling og de sammenkobledes
ved, at en krog i den ene puffer blev slaet ned
i et hak i den anden og de 2 kroge blev derefter
fastlast med en kade.

M 1 og B 1 bestred efter behov indtil 1934
den altovervejende del af persontrafikken,
d.v.s. ca. 150 km pr. dag. Efter 1934 matte
den dele korslen med M 2. Da SVJ i 1948 ind-
satte sit forste skinnebustog, blev den reserve,
men for at den kunne holde tid i en skinnebus-
plan, blev den gamle og udslidte - men absolut
veltjente - benzinmotor udskiftet med en 125 hk
Leyland-dieselmotor. Samtidig benyttede man
lejligheden til at forsyne vognen med alminde-
lige puffere og skurekoblinger, men kun i bag-
enden. Den gamle centralkobling ses stadig
over kofangeren i forenden af vognen! M 1 an-
vendtes i banens sidste ar i det daglige godstog
nar der kun var 1 4 2 vogne at medfore.

M 1 og B 1 blev efter banens lukning solgt
til et par privatpersoner og star i gjeblikket
i en remise i Jylland.

M 5: 1 1925 sluttedes kontrakt med Nakskov
Skibsverft om levering af et diesel-elektrisk
lokomotiv med rejsegodsrum til en pris af ca.
165.000 kr. Efter varftets forslag andredes
imidlertid kontrakten til et diesel-hydraulisk
loko til ca. 150.000 kr. Et lignende loko blev
leveret til Praestobanen i 1927, men matte til-
bageleveres til vaerftet i juni, da det var fuld-
steendigt ubrugeligt. I juli 1927 blev kontrak-
ten mellem SVJ og Nakskov Skibsverft annul-
leret.

Scandia og Frichs tilbed i 1927 at levere
et dieselloko i lgbet af 7 maneder og dette til-
bud blev hurtigt antaget. Det var oprindelig
tanken at bygge lokomotivet med en Frichs-
motor, der ved 500 o/m udviklede 230 hk (2
loko af denne type var bygget til @rnhgjbanen i
1926), men planen @ndredes i 1928 til en mo-
tor med 600 o/m og 275 hk. Det ny loko blev
leveret i 1928.

Selve vognen, der indeholdt 2 fererrum,
post- og rejsegodsrum, var leveret af Scandia,
medens dieselmotoren som na&vnt var af Frichs
fabrikat og havde 6 cylindre, 240 x 290 mm,
vaegt 43 t, l.o.p. 13950 mm, akselafstand 7000

4+ 1810 mm. M 5 har 4 aksler, sakaldte lenk-
aksler, d.v.s. aksler, der kun delvis er fast-
lagt i vognrammen.

M 5 blev mest anvendt i lette blandede
tog og i persontog, som aflgser for motorvog-
nene. I banens sidste &r blev den faktisk kun
benyttet, nar godstoget var for stort for M 1.
Mod slutningen blev postrummet fjernet og der
blev ét godt, stort rejsegodsrum.

M 6: I 1934 leverede Scandia en stor bogiemo-
torvogn til SVJ. Den var forsynet med en 2-
takts B&W-motor, der ved 1200 o/m udviklede
250 hk. De 6 cylindres dimensioner var 135 x
220 mm. Vognen havde 2 fgrerrum, 68 pladser
og den vejede 42 t. L.o.p. 16500 mm, akselaf-
stand ialt 11960 mm.

-Den indsattes sammen med M 1 i person-
togene, hvor der nu kreevedes 2 motorvogne i
tur. Men den var lovlig stor og den blev over-
fledig da skinnebusserne kom frem. I 1949 blev
den solgt til Ebeltoftbanen, hvor den fik ny mo-
tor og den benyttedes til denne banes lukning.

M 2: kebtes i 1958 fra Vejle-Vandel-Grindsted
banens dedsbo. Vognen var bygget af Scandia i
1933 og forsynet med en Frichs-motor, 6 cylin-
dre 135 x 200 mm, 1200 o/m, 115 hk. Vognen
var 3-akslet med motoren trakkende pa bag-
akslen. Akselafstand 1800 4 5400 mm, l.o.p.
11200 mm, vegt 18,8 t, 38 siddepladser.

Den blev pa VVGJ forsynet med automa-
tisk Wilson-gear, samt en kardanaksel, sa mo-
toren ogsa kom til at trakke pa mellemakslen.
Da der var mange kvaler med dette gear, om-
byggede SVJ vognen i 1959, idet man fjernede
mellemakslen og anbragte et almindeligt gear.
Den blev benyttet som aflgser for SM og til
godstog. Efter en brandskade blev vognen sendt
til reparation hos Scandia og samtidig med den-
ne fik den SM 8s skinnebusmotor.

SKINNEBUSSER

I 1948 indferte SVJ skinnebusdrift. Man
anskaffede et SM-tog med Scania-Vabismotor
SM7o0g9SP7, ogi 1951 kebtes en skinnebus-
pakvogn SB 6.11952 erhvervedes endnu et skin-
nebussat, SM 6 og SP 6, og endelig indkgbte
SVJ i 1963 Kege-Ringstedbanens skinnebus som
SM 8. Denne vogn, der til 1958 havde tilhort
VVGJ havde oprindelig Frichs-motor, men den
er senere udskiftet med en Leyland motor pa



a«ﬂ e




b
b e e e

L

o







38

150 hk. Denne motor blev indsati M 2 og SM 8
fik den Scania Vabis-motor, der 13 som fzlles
reserve for SVJ og MFVJ. Senere indkobtes sa
en ny reservemotor, ogsa Scania Vabis.

PERSON-, POST- og REJSEGODSVOGNE

Scandia leverede i 1924 3 personvogne,
D 10-12, III kl. med midtgang og 56 pladser;
1 person-, post- og rejsegodsvogn, E 20, III
kl. med midtgang og 30 pladser; 1 person- og
rejsegodsvogn, F 30, III kl. med midtgang og
40 pladser; 1 person- og postvogn, B 1, III kl.
med midtgang og 25 pladser og endelig 1 rejse-
godsvogn G 40.

B 1 havde oprindelig 3 set dobbeltsader,
men de gamle trasaeder blev i 1948 erstattet
med polstrede enkeltsseder, der alle vender
mod den lukkede endeplatform. Samtidig blev
postrummet omdannet til rejsegodsrum.

I 1925 indkebtes en personvogn fra Trold-
hedebanen, den var nejagtig som D 10-12 og
blev nu SVJ D 9.

D 9-12, E 20 og F 30 blev alle solgt til
ophugning i 1956.

Vognenes gvrige data var:

D 9-12, veegt 13000 kg, l.o.p. 12990 mm, ak-

selafstand 7220 mm.

E 20, veaegt 14700 kg, l.o.p. 12990 mm, aksel-

afstand 7220 mm.

F 30, veaegt 14500 kg, l.o.p. 12990 mm, aksel-

afstand 7220 mm.

G 40, veegt 11000 kg, l.o.p. 11150 mm, aksel-

afstand 6000 mm.

B 1, vegt 6800 kg, l.o.p. 7760 mm, akselaf-

stand 6000 mm.

GODSVOGNE

Fra Scandia kom i 1924: 10 lukkede gods-
vogne L 50-51 og 60-67 og 12 abne godsvogne,
AL 70 og 80-90.

I 1926 kebtes 5 brugte dbne godsvogne fra
TKVJ, AM 100 og 110-113, 1bzenkevogn H 45 og
4 lukkede godsvogne hos Scandia. I 1929 kgbtes
yderligere 5 lukkede godsvogne, LK 47-49 og
53-57.

I 1941 solgte man ud af godsvognene, sa-
ledes at kun H 45, L 50 og 65-66 og AL 80 og 82
blev tilbage.

DRIFTEN

Banen dbnede med en god kereplan og den
var blandt pionererne pa motordriftens omrade.
Et lille motortog bestdende af en let motorper-
sonvogn med rejsegodsrum og en pahangsvogn
(personvogn med postkupe) korte 4 dobbeltture
daglig, medens et damploko pa hverdage korte
2 blandede tog og om sendagen 1-2 persontog.
Til sammenligning kan navnes, at Skive-Glyng-
ore kun havde 5 togpar, og af disse var kun 2
persontog.

SVJ beholdt denne plan, med kun enkelte
mindre @ndringer, lige til 2. verdenskrig bred
ud. Med anskaffelsen af forst et dieselloko og
senere en dieselmotorvogn blev det muligt at
afkorte koretiderne noget, og da godstrafikken
fra omkring 1930 mindskedes stzerkt, blev det
muligt at kere en hel del afde blandede tog med
dieselloko og derved ogsa for disse togs ved-
kommende at forbedre planen, isar ved afkor-
tede stationsophold.

Under krigen matte banen, som alle andre
her i landet, skesere koreplanen sterkt ned. I
1943 lgb der pa hverdage 3 og pa sendage 4 tog-
par og hen mod krigens slutning blev det helt
galt. Fra 1. februar 1945 skete der en yderli-
gere nedskering til 2 togpar pa hverdage og der
leb slet ingen sendagstog. I sommeren 1945
lettede forsyningssituationen og kereplanen af
12. oktober 1945 har 4 hverdagstogpar og 5 tog-
par om sendagen.

Med indferelsen af SM-driften fra somme-
ren 1948 endredes kereplanen totalt. Der kor-
tes nu 7 togpar, og de tog, der fremfortes af
SM, fik kgretiden sat til omkring 50 minutter,
og fik samtidig stop ved nogle nyoprettede trin-
bradter. Da banen i 1952 fik sit andet skinne-
bustog forbedredes toggangen yderligere. Alle
persontog kertes nu normalt af SM, pa hverdage
7 og pa sendage 8 togpar, og der indsattes et
hverdagsgodstog, fremfert af enten motorvogn
eller motorloko. Dampdriften opherte helt fra
1953.

Var SVJ blevet dbnet mindst 10-12 ar for,
havde den varet vasentligt bedre stillet.Dens
anlaeg var blevet meget billigere og den ville
have néet at indarbejde en solid trafik fer bil-
trafikken satte ind for alvor. Malt med vor ma-
lestok idag var biltrafikken i 1920erne ganske
vist kun forsvindende, men den var dog stor
nok til, at den var til gene for en nydbnet lo-
kalbane.
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Vestsallingbanen har haft en ret god og
jevn persontrafik, bortset fra den ferste halv-
del af 1930erne, hvor de darlige tider og bil-
konkurrencen i forening matte sette sine spor
pa persontrafikken. Krigsdrene gav banen man-
ge rejsende og i 1947 - banens bedste ar - na-
ede man helt op pa 250.000 rejsende. Siden er
persontrafikken faldet jeevnt, trods nyt materiel
og en udmerket koreplan. I banens sidste fa ar
skete en lille bedring i persontrafikken. Banen
oprettede i begyndelsen af 1930erne et par lo-
kale busruter, og i 1950erne overtog man nogle
private ruter i Vestsalling.

Man gjorde meget ud af persontrafikken
og dens kereplan talte sammenligning med DSBs
Glyngerebane.

I 1932 kebte banen et strandareal ved
Vestsallings kyst. Sagen blev kommenteret si-
ledes i Skive Folkeblad, 19. juni 1933:

"Arealeter pdca. 7tdr. land (25.864 m® )
med 5-600 m lang strandbred, som ligger skin-
nende hvid under de hgje skrezenter. Ned ad dis-
se er der forevrigt bygget4 brede trapper, sa-
ledes at man forholdsvis nemt kan komme fra
vandet op til det store, vasentlig lyngkladte
terran, der pa sine steder er af ejendommelig
bakket form og har mange indbydende gryder".

Der blev indrettet en stor teltplads med
tilhgrende opbevaringssted for telte, ligesom
man udlejede arealer til sommerhuse, der hur-
tigt dukkede op i stort antal. Endvidere bygge-
des en pavillon til ca. 100 gaster.

Der blev i sommersasonenindsat sarlige
badesartog pa SVJ, nogle endda med forbindel-
se til Viborg og Randers. Der arrangeredes
ogsa svemmesta@vner, skoleidratsdage og for-
eningsudflugter til Knud Strand, og der indsat-
tes en rutebil mellem Knud Strand og Spettrup
station.

RUTEBIL- og LASTBILDRIFTEN

I modseetning til de fleste andre baner
matte SVJ straks fra starten konkurrere med
biltrafikken og for at tilfgre banen rejsende fra
oplandet, ydede man fra 1925 tilskud til en pri-
vat busrute Balling-Krejbjerg.

I 1929 vedtoges det at oprette station i Li-
me og Krejbjerg til ekspedition af passagerer,
post og fragt med bil til henholdsvis Brodal og
Balling. Der anskaffedes forst 1 brugt rutebil,
men den blev dog ret hurtig erstattet med en
ny.

I 1931 anskaffede SVJ 3 lastbiler til oven-
navnte godstransport og til godsudkersel fra
Spettrup. De to busruter Brodal-Lime (3,3 km)
og Balling-Krejbjerg (5,2 km) overtoges totalt
i 1932. Samtidig sluttedes overenskomst med
den private buslinie Skive-Lime om en vis be-
grensning i kerslen. Herudover overtog man
postbefordringen til Lime ogKrejbjerg med til-
herende postekspedition. I 1938 &bnedes ruten
Balling-Oddense. I 1954 overtog banen Skive-Li-
me ruterne og oprettede en rute Skive-Oddense.

GODSTRAFIKKEN

I SVJs opland var der ingen stor industri
som kunne give banen betydelige og regelmas-
sige godsmangder. I banens forste ar befor-
dredes 13-17000 t gods arlig. I 1930erne 1la
mangden mellem 6700 og 9500 t, under krigen
en lille stigning og i banens sidste ar befordre-
des kun 3-4000 t arlig.

Stykgodsbefordringen har veret ret god,
isaer til Spettrup, og der var ogséa ganske gode
kreaturtransporter. Fra Spettrup afgik en del
murstenstransporter og fra Balling var der
jevnlig fisketransporter. I banens sidste &ar
var der en del roevogne til Tyskland.

OKONOMI

Kun i de forste 5 ar var driften rentabel.
Det maksimale overskud naedes i 1927/28 med
29.200 kr. Fra 1931 steg banens underskud,
dog med en vis nedgangikrigsarene. Trods alle
anstrengelser faldt sivel person- som godstra-
fikken steerkt i lobet af 1950erne, sader var vel
ingen vej uden om at standsebanensdrift og det
skete den 31. marts 1966.

SVJ var vel en af de - ikke fa - baner,
der ikke stod til at redde, dalandevejstrafikken
for alvor satte ind. Men det er veerd at huske,
at man kempede til det sidste for at holde liv i
banen, bade ved at have en god kereplan og ved
at have godt materiel og desuden ved at erhver-
ve en del busruter i banens opland.

AG
Fototekst ma af pladsned seges pa omslagets
side 3, vi beklager. P& udfoldningsarkene fin-
der De: Szrlige betingelser for udferelse af
underbygningen pa SVJ. De kan klippes ud og
falses til et lille hefte.
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

PRIVATBANERNES LOKO.

Vore privatbaner skulle forst og fremmest
tjene lokale interesser - dog har enkelte i ti-
dens lgb faet karakter af hovedbaner. Det gzl-
der Nykebing F-Nakskov og Odense-Svendborg
og tildels Odsherredsbanen; Skagensbanen og
Hirtshalsbanen er jo statsbanernes forlengede
arme. Andre har udviklet sig til forstads- el-
ler nerbaner, f.eks. de nordsjellandske baner
og Hads-Herredshbanen.

Feelles for vore privatbaner er, at de er
anlagt med et vist statstilskud eller statsgaran-
ti, der var betinget af, at de interesserede
kommuner og amter samt private folk tegnede
en vis - fra statens side n@rmere angivet- ak-
tiekapital. Man har saledes fra allerforste
feerd anlagt en ret streng skonomi, der forst og
fremmest beskar anlagssummen mest muligt.
Det betod, at jordarbejdet indskrankedes til
det absolut ngdvendige og at banerne blev anlagt
med et let spor. Neasten alle baner blev anlagt
uindhegnede og uden anden sikring af vejkryds
end et flgjtesignal. Signalanleg og sporaflas-
ning var yderst primitive og det samme gjaldt
stationsanlag.

Traekkraften blevi hej grad bestemt af det
lette spor og af dentilladte maksimalhastighed,
der normalt var sat til 45 km/h og i visse til-
feelde endda til kun 30 km/h.

Jeg har teenkt mig at inddele lokomotiverne
i grupperne:

1. Alle f\lborg—maskiner

2. Loko med tender (excl. Alborg-maskiner)
3. Tenderloko uden lgbere (excl. Ab)

4. Tenderloko med lgbere (excl. Ab)

5. Smalsporsloko,

6. Industriloko (meget kortfattet).

Som leveranderer til privatbanerne teg-
nede felgende fabrikker sig:

af A.Gregersen

DANMARK:

Vulcan, Maribo

Frichs, Arhus

SFJs verksteder i Odense

SVERIGE
Nydgvist & Holm, Trollhattan

TYSKLAND

Borsig, Berlin
Esslingen

Hagens

Hanomag, Hannover
Henschel, Kassel
Arn. Jung, Jungenthal
Krauss, Miinchen
Maffei, Miinchen
Orenstein & Koppel, Berlin
Vulcan, Stettin

ENGLAND
Stephenson, Newcastle

BELGIEN
Cockerill, Seraing

SCHWEIZ
Winterthur

USA
Baldwin, Philadelphia

Loko med sarskilt tender:

Inddelt efter hjulanordning fandtes de som:
B1, 1B, 2B, Cog1C.

Tenderloko fandtes som:

BT, B1T, B2T; 1BT; 2B T; 1.B 1T,
Ty T &1y, 18 1'%, 8 € T,

DT, 1D1T,

1B4+B1T.
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LOKO MED TENDER - .&lborg Privatbaner

lobe type nr. cylinder driv- ke- kedel bemeri.
nr. diam. slag hjuls- del- rist hedeflade

diam. tryk fyr- over- total

ror heder
min mmm Imim ato m2 m2 m2 I‘n2
1-11: H 41 m®
101 2Bn2 1-15 305 450 1170 12 0,9 41/46 --—- 41/46 12-15: H46 m’
102 1Bn2) 370 520 1450 12 1,3 75,85 --- 75,85 155 ror
103 1Bn2) 21-24 370 520 1450 12 1,3 74,3 =--- 74,3 157 ror
104 1Bh2) 370 520 1450 12 1,3 55,9 12,5 68,4
105 Cn2) 330 500 1170 12 1,08 61,9 - 61,9
106 1Cn2) - 330 500 1170 12 1,08 61,9 --—- 61,9
107 1Ch2) 330 500 1170 12 1,08 55,93 12,5 68,43
108 1Ch2) 330 500 1170 12 1,08 55,93 12,5 68,43
109 1Cn2) 19-20 330 500 1170 12 1,08 61,9 -—-—- 61,9
110 1Ch2) 330 500 1170 12 1,08 60,3 12,5 72,8
111 1Ch2 °) 400 500 1170 10 1,07 51,6 12,5 64,1 °) nr. 10, 26-31
og 37.

112 1Ch2 °°) 400 500 1170 12 1,07 51,6 12,5 64,1 °°) 32-26 og 40
TENDERLOKO
121 2Bn2T 6-7 305 450 1170 12 0,9 41 -—— 41
122 Bn2T 17 295 400 900 12 0,6 36,1 --- 36,1
123 Cn2T 18 295 400 900 12 0,6 36,1 --- 36,1
124 Cn2T 25 295 400 900 12 0,75 36,9 --—- 36,9
125 Cn2T 33 400 550 1100 12 1,15 58,1 (25,8) 58,1
126 Cn2T 38-39 380 500 1030 12 1,3 53,4 =--- 53,4

Smalsporsmaskiner som:

Imaspor: BT, CT,,C2T,1CT, 1C1T,
B+BT.

791 mm spor: BT, 1B1T,CT, C1T.

Forst vil jeg gennemga de enkelte typer -
og dernast anvendelsen bane for bane, dog go-
res ﬁlborgbanerne helt feerdige i samme afsnit
d.v.s. savel beskrivelse som anvendelse.

I mélskemaerne har hver type faet et lg-
be nummer og ndr der i det felgende henvises
til dette nummer sattes det i "", f.eks. "103".

Alle typer i malskema 1 har fra nr. 100
og opefter, i skema 2 200 og opefter o.s.v. =
Smalspor nummereres dog S 1 og opefter.

ALBORGBANERNE

Banerne bestod af 4 banestraekninger, nem-

lig syd for Limfjorden: AHJ, Alborg-Hadsund
Jernbane, anlagt 1900, nedlagt 1969, 56 km,
og f&lborg-—Hvalpsund Banen, AHB, anlagt fra
Svenstrup til Ars i 1899 og forlaenget til Hvalp-
sund i 1910. Nedlagt 1969, 66 km (banens tog
er altid blevet gennemfort til og fra Alborg).
Nord for Limfjorden 1& strakningerne til Fjer-
ritslev henholdsvis Frederikshavn over Saby.
Abnet 1897 hhv 1899, lengde ialt 135 km incl.
sidebanen fra Asa til @rse, som blev .abnet i
1914. Nedlagt i etaper i 1962, 1968 og 1969.
Togene gennemfortes til og fra Alborg.

ilborgbanernes loko:

2B n 2 -~ 2-akslet tender "1010g 218 samt
121", bygget mellem 1894 og 1900 til Alborg-
banerne, Vejle-Give Jernbane (VGJ) og Ods-
herredsbanen (OHJ).
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Bygge
ar
1894

1894

1896
1896
1896
1897
1898
1898

1898

1898

L= T s e b Lt EE st

t 1898/99 Jung

1898/99 Jung

Vagt tender akselafstand leengde max.
tom adh. tif. ax. vand kul vegt loko tender loko - over  hastig
fast total ialt tender puffere hed
t t t stk m’® t t mm mm mm mm mm km/h
18,2 12,8 19,8 2 3,3 2,2 13,5 2100 5450 2000 9275 11600 60
24,5 17,8 26,5 2 5,5 3 18,4 4090 4090 2400 8708 12250 70
24,5 17,8 26,5 2 7 3 19,8 4090 4090 2400 8708 12250 70
24,5 17,8 26,5 2 7 3 19,8 4090 4090 2400 8708 12350 70
22,2 23,4 23,4 2 4,3 2,2 14,5 2800 2800 2000 7450 10985 60
22,8 19 24 2 4,3 2,2 14,5 4800 4800 2000 9450 11800 60
22,8 19 24 2 4,3 2,2 14,5 4800 4800 2000 9450 11800 60
22,8 19 24 3 6,5 3,5 20 4800 4800 2000 9450 11800 60
22,8 20,1 24 2 4,3 2,2 14,5 4800 4800 2000 9450 11980 60
22,8 20,1 24 3 6,5 3,5 20 4800 4800 2960 10220 12830 60
24,8 20,3 27 3 7,3 1,7 19,5 1670 5160 2750 10100 12835 60
24,8 20,3 27 3 7,3 1,7 19,5 1670 5160 2750 10100 12835 60
19,7 15 24 - 2,25 0,7 --- 2100 5450 --- - 8000 60
15,8 19,2 19,2 -~ 2 0,5 =--- 2000 2000 --—- -— 6400 60
16,5 20,2 20,2 - 2 0,5 --- 2100 2100 -——- -—- 6400 60
16,5 22,1 22,1 - 2,8 1 --= 2200 2200 --- -— 6740 60
28,1 36,3 28,3 - 4,5 1 --- 3200 3200 --- —— 8310 60
25,6 33,3 33,3 - 4 1 --- 3000 3000 -—- ——— 8850 60
1899  Jung 336 OHJ 2, udr. 1931
fabr. nr. banenr. bem. 1899 Jung 337 OHJ 3, udr. 1934
Jung 185 VGJ 1, -14 som VVGJ 1 1899  Jung 366 OHJ 4, udr. 1936
udrangeret 1950 1899 Jung 374 FFJ 10, 07 VGJ 3, 14
Jung 186 VGJ 2, -14 som VVGJ 2 VVGJ 3, udr. 1933
udrangeret 1950 1899  Jung 375 FFJ 11, udr. 1935
Jung 266 FFJ 1, udr. 1935 1900  Jung 392 AHJ 12, udr. 1935
Jung 267 FFJ 2, udr. 1935 1900  Jung 393 AHJ 13, udr. 1935
Jung 268 FFJ 3, udr. 1935 1900  Maribo 3 AHJ 14, udr. 1935
Jung 313 FFJ 4, udr. 1935 1900  Maribo 4 AHJ 15, udr. 1935
Jung 330 FFJ 5, udr. 1935
Jung 331 FFJ 6, omb. 2BT i 1915, Maskinen var konstrueret af Busse, hans
udrangeret 1935 A-maskine stod model til dem. Privatbanema-
Jung 332 FFJ 7, omb. 2BT i 1915, skinen var blot en lille A~-maskine (som om A-
solgt i 1922 maskinen i sig selv ikke var lille nok). De hav-
Jung 333 FFJ 8, udr. 1935 de da ogsa alle A-maskinens egenskaber, gode
334 OHJ 1, 01 HTJ 1, udr. som darlige. De gode: enkel konstruktion, let
1931 tilgengelige beveegende dele, letlgbende (trods
335 FFJ 9, udr. 1935 de sma hjul nemt 60-65 km/h), gkonomiske.
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De darlige: for lille kedel (heraf den gode sko-
nomi, der ganske vist betod, at de let blev
overbelastede), svage, for lille tender, isar
var en sterre vandtank onskelig.

A-maskinens karakteristiske udseende
gik igen: lavtliggende, temmelig lang kedel,
sandkassen indbyggetirammen, den store plat-
form foran regkammeret samt forerhuset. Den
lette og lave tender gjorde dem til bade &bne og
kolde maskiner, og her ma man erindre sig det
noget barske nordjyske klima, en ting som man
ved senere anskaffelser tog hensyn til. Udven-
digt gangtej, Tricks-styring og fladglider.

Givebanens loko 1 og 2 havde et kedel-
tryk pa 10 ato, alle de andre havde 12 ato.

Medens f\lborgbanerne anskaffede et
sverere loko til Hvalpsundbanen pa grund af
denne banes ret store stigninger og kun an-
vendte 2 B-maskinerne pa Hadsundbanen og de
to nordenfjordske baner, anskaffede Givebanen
og OHJ disse loko trods disse baners sterke
stigninger, men herom senere.

I de forste ar anvendtes nr. 1-15 i alle
togarter, men efterhanden som man kgbte 3-

koblede loko og man mere og mere adskilte
person- og godskerslen, overgik de til brug i
banens persontog, hvortil de var godt egnede,
da det var lette tog pa 2-4 2-akslede vogne.
Nr. 10 blev i 1914 solgt til Givebanen og til
brug pa Asa-banen blev nr. 6 og 7 ombygget til
tenderloko: Fererhuset lukkedes bagtil, kul-
kassen anbragt pa forerhusets bagkant, medens
vandkassen blev anbragt helt fortil pa siden af
kedlen. Nogen skenhedsdbenbaringer blev de
ikke, men anbringelsen af vandkassen over bo-
gien skete vel af hensyn til veegtfordelingen. En
anden af maskinerne, nr. 12, blev i 1928 for-
synet med overheder og rundglider, vel en
tvivisom forbedring pa en sa lille maskine an-
vendt i hyppigt standsende tog. Givetvis er den
effektive hedeflade blevet forringet - den var
lille nok i forvejen - men man har opnaet en
mere ter damp.

1 Bn/h 2 - 2-akslet tender, ANSJ/AHB
nr. 21-24 "102-104", kaldet Nibemaskinen.

1898 Cockerill 2093, ANSJ 21, udr. 1949




1898 Cockerill 2094, ANSJT 22, udr. 1949
1898 Cockerill 2095, ANSJ 23, udr. 1949
1902 Cockerill 2385, ANSJ 24, udr. 1949

Til ANSJ turde man ikke anskaffe de sma,
lette 2 B-loko af hensyn til banens stigninger.
Man fik ikke alene en vasentlig kraftigere, men
ogsa en mere robust maskine, idet man i for-
hold til 2 B-typen havde valgt en maskine, hvor
savel risteareal som adhesionsvaegt var for-
oget med ca. 50% og kedlens hedeflade til nae-
sten det dobbelte. Ganske vist var drivhjuls-
diameteren 280 mm storre, men med et sterkt
foreget cylindervolumen ogdet hpjere akseltryk
var det en maskine, der helt anderledes '"gik
pa" end de lette 2 B-maskiner. Alle 3 aksler 14
fast i rammen, dog var forleberen sideforsky-
delig.

I tiden op mod arhundredskiftet steg il-
og persontogstrafikken steerktpa de europ@iske
hovedbaner, desuden fik man tungere vogne og
storre hastigheder. Det beted, at man matte
have sveerere loko, men da der ikke skete en
sporforsterkning i takt med trafikstigningen og
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ej heller drejeskiverne blev udskiftet med lan-
gere, stilledes der store krav til den tids loko-
konstrukterer. Det begransede akseltryk kla-
rede man ved at give maskinen flere hjulsat,
verre var det med byggelangden. I centraleu-
ropa opstod der i 189%0erne en type 1 B-loko,
hvor man begrensede akselafstanden mest mu-
ligt, dels ved at afkorte afstanden mellem bag-
akslen pa loko og forakslen pad tender, men
forst og fremmest blev selve maskinens aksel-
afstand sammentrangt ved at bagakslen, der
altid var en drivaksel, 18 under forerhuset og
bag fyrkassen og ved at anbringe forreste kob-
belaksel foran fyrkassen, men lidt bag midt-
punktet af loko, regnet efter dets leengderetning.
I stedet for — som hidtil - at anbringe cylindre-
ne nogenlunde over forakslen, satte man dem
nu mellem foraksel og kobbelhjulsaksel. Der
blev iseri 1890erne bygget adskillige ret store
loko efter dette system, f.eks. DSB Ks og KPEV
S 1o0gP 3, og det smittede ogsa af til loko for
mindre baner med korte drejeskiver, f.eks.
Gedserbanens nr. 9-14/S 351-56, samt til Ni-
bemaskinen.
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Typisk for disse loko var, at drivstenger-
ne 14 indenfor kobbelstengerne, og nir man si
disse maskiner kgre, syntes man, der var for-
feerdelig mange bevagende dele, der fér plan-
lost rundt mellem hinanden, men det skyldtes
den sammentrangte type, samt at driv- og kob-
belstang under kerslen foretogen klippende be-
vagelse (Tyskerne kaldte dem "Saksere"). Ni-
bemaskinen havde fladglider og Heusingersty-
ring og omskiftning med skifteskrue, men i
modsatning til Ks og S, der havde udvendige
damprer fra dom til gliderkasse, 14 Nibema-
skinens damprer indvendigt. Forerhuset var
ret rummeligt, fyrkassen svagt skranende,
sandkassen sad pa kedelryggen mellem dom og
forerhus, og sandreret udmundede umiddelbart
for forreste kobbelhjul. Savel kore- som lgbe-
egenskaberne var gode - en god lille persontogs-
maskine, der var vellidt af personalet.

Med 1920ernes heje kulpriser blev ma-
skinens gkonomi forbedret ved at forsyne ked-
len med en overheder, samtidig blev de forsy-
net med rundglidere. Tenderen, der oprindelig
kun rummede 5,5 m’ vand blev omkring 1911
ombygget, sa vandrummet blev forgget til 7 m’
men stadig med 3 t kul.

Kedlerne havde i mange ar 155rer og en
hedeflade pé 75,9 m® , senere fik de 157 rer og
nu var hedefladen reduceret til 74,3 m° . Som
overhederloko havde maskinen 85/12 ror.

Nr. 21-24 blev fortrinsvis benyttet som
persontogsloko pa Hvalpsundbanen, i de forste
ar i alle togarter. Selv om banens spor endte

i Svenstrup J. gennemfortes alle tog til og fra
Alborg.

Cn2/1Cn2/1 Ch2, AHJ loko 16.
1903 Borsig nr. 5108, omb. 1905 til 1 Cn 2,
forsynet med overheder 1914/15 og senere med
3-akslet tender, udrangeret 1949. "105-112".

Nr. 16 var Alborgbanernes forste 3-kob-
lede loko. Det viste sig straks, at vagtforde-
lingen var darlig - det forreste hjulsat tradte
for hardt, ca. 8,5 t, men man tog en rask be-
slutning og forsynede den med en forlgber og
samtidig blev kedlen rykket 0,5 m frem. Mod
tidligere at virke lidt "sammentrykt" fik den nu
en ret stor platform foran regkammeret. I
1914/15 blev maskinen forsynet med overheder
(12,5 m® ), en sterrelse, der gik igen ved alle
Alborg—overhederloko; samtidig blev fererhu-
set enten @ndret eller fornyet - det havde nu
sidevinduer. Den lille 2-akslede tender, der

kun rummede 4,3 m’ vand og 2,2 tkul blev ud-
skiftet med en 3-akslet med6,5 m’ vand og 3,5
t kul. Bay nevner i sin privatbanebog at det
skete i 1931, men banernes driftsmaterielfor-
tegnelse af 1923 navner nr. 16 som havende
3-akslet tender - merkverdigvis nok navner
driftsmaterielfortegnelsen en totalleengde (lop)
pa 11.800 mm bade for og efter tenderudskift-
ningen.

Allerede ved sin anskaffelse havde nr.
16 rundglider og var vist som sadan den forste
af sin art her i landet (ej heller DSB var pa det
tidspunkt s& moderne), dertil Heusingerstyring
(skiftearm) og en lille - typisk Borsig (T3) -
sandkasse pa kedelryggen. Sandrorene fortes
ned foran det midterste hjulsat, drivhjulssset-
tet.

Maskinen anvendtes i de feorste ar for-
trinsvis i blandede tog og i godstog, men efter-
handen ogsa i persontog.

1C (n)h 2, nr. 19-20, 10, 26-32, 34-37,
40. "106-112".

1907  Borsig 6292 FFJ 19, udr. 1949
1907  Borsig 6293 FFJ 20, udr. 1949
1909  Nydqvist 910 FFJ 10, udr. 1953
1910 Henschel 9854 AHB 26, udr. 1966
1910 Henschel 9855 AHB 27, udr. 1953
1910  Borsig 7609 AHJ 28, udr. 1966
1913 Henschel 12380°FFJ 29, udr. 1953
1913 Henschel 12481 FFJ 30, udr. 1952
1913 Henschel 12482 FFJ 31, udr. 1966
1915 Henschel 13415 FFJ 32, udr. 1966
1916 Henschel 13965 FFJ 34, udr. 1966
1920 Henschel 17762 FFJ 35, udr. 1966
1920 Henschel 17763 FFJ 36, udr. 1952
1921  Borsig 10866 AHJ 37, udr. 1952
1924 Henschel 20139 FFJ 40, udr. 1952

° skal muligvis vare 12480

Fer Alborg privatbaner blev anlagt var
disse nordjyske egne steerkt "underudviklede",
men banen skabte mulighed for udvikling af al-
le grene af erhvervslivet og det gav sig bl.a.
udslag i en sterkt gget trafikmangde pa baner-
ne. Man var begyndt med yderste sparsomme-
lighed, det gav sigf.eks. udslag i det lette ma-
teriel, der hurtigt viste sig at veere for svagt,
man fik flere vogne og med den storre togvaegt
kom naturligt kravet om kraftigere loko, og
hvad var naturligere end et 1 C-loko. Det var



et held for banen at man valgte et 3-koblet loko
fremfor et storre 2 B-loko. Man har vel skelet
lidt til DSBs D-maskine, der hurtigt kom til at
kere pa de fleste jyske baner, bl.a. Randers-
Alborg-Frederikshavn. 1 1907 anskaffedes to
1 C-loko til FFJ, nr. 19-20, men allerede 2 ar
efter gik man over til en lidt sterre type. Nr.
19-20 kom til verden som vaddamp-loko, de
havde oprindelig 140 kedelrer og en hedeflade
p& 61,9 m° efter driftsmaterielfortegnelsen
(DM) 1910, 12 og 19. Ferst DM 1923 angiver
95/12 rer og hedeflade 60,3 m* (fyr og rer) og
12,5 m® overheder - ialt 72,8 m° .

For de ovrige maskiners vedkommende er
DM uklar, idet man i de 3 foerste DM angiver
86 ror og hedeflade 51,6 m® for endeligi 1923
at angive 86/12 rer og hedeflade 51,6 m° plus
12,5 m" = 64,1 m° . Man har nok i de 3 forste
DM udeladt eller glemt overhederen.

Alle loko havde rundglidere og Heusin-
gerstyring med skiftearm. Domen var rykket
lidt frem, sandkassen var ikke langere af den
kantede preussertype, men formet som domen,
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og nu havde man flottet sig og anbragt 2 sat
sandingsrer, det ene udmundede foran de forre-
ste kobbelhjul, det andet umiddelbart bag det
mellemste, der for alle maskiners vedkom-
mende var drivhjulet. Kedeltrykket var 10 ato
for nr. 10, 26-310g 37, de ovrige havde 12 ato.

Forlgberen la i en Bissel-truck (1-aks-
let truck med sin omdrejningstap i lokoram-
men over det forreste kobbelhjulsat). Tenderen
var 3-akslet, den havde en med 2 vinduer for-
synet forskerm, der naede op i hejde med fo-
rerhusets tag, der rakte sa langt bagud, at det
sammen med tenderens forskerm dannede et
lukket forerhus. Et prisveerdigt initiativ i en
tid, hvor hensynet til personalet i marken som
regel var ret begraenset.

Disse maskiner var meget populere
blandt personalet, bade pa grund af det gode
forerhus og de gode lpbe- og kereegenskaber.
Det var maskiner, der fuldt ud svarede til,
hvad der var ventet af dem, og de blev da ogsa
flittigt anvendt i alle togarter. Efter at man
havde faet tilstraekkelig med motorvogne, blev
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de forbeholdt godstog - og sneplovstog ikke at
forglemme - samt under krigen i sveere torve-
tog. De store dieselloko, og en sterkt faldende
godsmengde slog dem ud i lebet af 1950erne.
Udrangeringen begyndte i 1949 med nr. 19-20
og afsluttedes i 1966 med nr. 26 og nr. 31-35.
Nr. 34 undgik skarebraenderen ved at blive
hensat pa Vesterkarets skolelegeplads.

Tenderloko "121-126".

2Bn2Tnr. 6-7 "121" er tidligere omtalt, de
blev ombygget for at betjene den lille Asa-Qr-
sp bane, men her blev der hurtigt indsat mo-
torvogne, sa nr. 7 blev solgti 1922/23 til An-
dersen & Cordes og nr. 6 blev udrangeret i
1935. Under 2. verdenskrig kerte man med en
lille traktor pa banen.

Rangerloko:

1 Alborg havde privatbanerne sin egen
godsplads, og i Nerre Sundby var havnestation
(en station pa Sebybanen), og begge steder fik
man hurtigt brug for rangermaskiner.

1903 Borsig 5200 APB 17 "122", B T," solgt
i 1924 til SB 4, udr. 68.
FFJ 18 "123", C T, solgt
i 1941 til Kas briketfabr.
derfra til Frederiksvark
Stalvalseveerk i 1947.
APB 25 "124", C T, udr.
1952.

1903 Borsig 5261

1909 Hanomag 5528

APB = Aalborg Privatbaner, d.v.s. fellesdrif-
ten af godsstationen i Alborg.

Med 0,9 m hjul var det udprsegede ran-
gerloko. De var bygget med fladglider, Heu-
singerstyring, havde rammevandkasse med
fyldetragt op langs kedelsiden og sma sidekul-
kasser. Sandkassen pa kedelryggen havde 2 sat
sandingsrer. De har kun forrettet rangertjene-
ste i Alborg og Nerresundby - og muligvis ogsa
i Seby.

Nr. 17 blev i 1924 solgt til Skagensba-
nen til rangering i Skagen, blev kort efter er-
stattet af en traktor. Har siden veret reserve

og var hensat urepareret - udrangeret 1968.



Nr. 18 blev i 1941 solgt til Briketfabri-
ken i Kaas (til rangering), videresolgtes i
1947 til Stalvalseverket i Frederiksvark, der
sled den op, hvorefter den blev ophugget.

Nr. 25 blev udrangeret i 1952.

Ch2T, "125", APB nr. 33.

1910 Maffei 3172. SNNB nr. 2, kgbt af APB i
1916, udrangeret i 1952.

Ved SNNB havde maskinen kulkassen bag
forerhuset (1,0 t). Vandkassen var en ramme-
vandkasse. Hgjtliggende kedel med smarors-
overheder, rundglider og Heusingerstyring med
skifteskrue. Der var noget Bayersk over den,
is@r var skorstenen agte Maffeisk. Sandkassen
pa kedelryggen med sandrer til bdde foran og
bag det midterste hjulset. Turbodynamo.

Ved SNNB havde maskinen felgende data:
Rer 24/72, leengde 3150 mm, diameter 57/63
mm. Hedeflade fyr 5,88 m’, ror 53,25 m° og
overheder 25,83 m® eller ialt 84,46 m° . Vaegt
36,3 t.

ﬁlborgbanerne flyttede kulkassen til 2
mindre langs kedelsiden, hver pa 0,5 t indhold.
Hvorfor man foretog denne forandring pd ma-
skinen er mig en gade - da kulbeholdningen for-
blev den samme, var der ikke tale om nogen
veegtreduktion. Turbodynamoen og overhederen
blev fjernet, ingen af delene var til nogen nytte
pa en rangermaskine. Hedefladen blev formind-
sket til 59,1 m° .

Akselafstanden forblev uforandret, l.o.p
blev 8310 mm. Styringens skifteskrue bibehold-
tes. Den blev anvendt til rangering i ﬁlborg -
undertiden i Nerresundby.

Det var en god og robust maskine, lidt
klodset i det, og ej heller nogen god lgber, men
vi ma erindre os, hvad den er bygget til: SNNB
roetog pa 400-450 t, og da persontog pé en pri-
vatbane for 1. verdenskrig med maksimalhastig-
hed 45 km/h blev betragtet som tilfredsstillen-
de, opfyldte disse maskiner ogsa denne betin-
gelse.

Cn2T, "126".
1923 Henschel 20054 FFJ 38, udr. 1966
1923 Henschel 20055 APB 39, udr. 1966

Bygget til rangering i ﬁlborg og Norre-
sundby og med disse loko var behovet for sveaer
rangerkraft dekket. De kom da ogsa til at for-
rette rangertjeneste indtil de blev erstattet af
2 dieseltraktorer (165 hk Leyland), men da var
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godsmengden ogsa blevet betydelig reduceret.

De var i ydelse som en DSB-F - lidt i
underkanten! - men med de sma hjul og den 1il-
le akselafstand en velegnet maskine til en hav-
nebanes kurver og til lokalgodstog fra ﬁlborg
gennem den skarpe kurve ("krollen", kurvera-
dius 165 m, stigning 10 promille) nord for Lim-
fjordsbroen ned mod havnestationen i Norre-
sundby.

Kedlen 13 lavt og vandkassen var anbragt
mellem rammen, begge dele lettede udsynet
for fereren, kulkassen foran forerhuset pa ked-
lens venstre side. Fyldetragte til vandkassen
pa begge sider af kedlen. Sandkasse pa kedel-
ryg, med dobbelte sandror der fertes tat foran
og bag det midterste hjulsat, drivhjulssattet.
Fladglider og Heusingerstyring med skifte-
skrue og klokke pad kedelryg mellem dom og
sandkasse.

ﬁlborgmaskinerne inddeltes i 4 klasser:
1. Lette loko for 35 lbs. baner (17,5 kg/m).
2. Sveere loko for 35 lbs. baner.
3. Rangerloko.
4. Sveere loko for 45 lbs. baner (22,5 kg/m).

Nummerfordeling:
FFJ havde numrene: 1-11, 18-20, 25-32, 34-
36, 38, 40 og ny nr. 10.
AHJ: 12-16, 28 og 37.
AHB (ANSJ): 21-24 og 26-27.
APB: 17, 25, 33 og 39.

Ja, det var s& Alborgbanerne - vi fort-
s@tter med privatbanernes loko med tender i
neste artikel, der kommer pa lige s& hurtigt
som det passer i redaktionens dispositioner.

AG

Tekst til de i artiklen bragte fotos:

Side 46: FFJ nr. 1 i Alborg kort efter &bningen
(Jbm), side 47: AHJ nr. 15 (Jbm), side 49:
FFJ nr. 35 (hol) og side 50: FFJ nr. 38 (JS/
DMJKs fotoarkiv).

Ma vi benytte lejligheden til at opfordre
vore lasere til at hjzlpe os med billeder af
privatbanernes loko? Vi konstaterede ved en
gennemgang af vore arkiver, at det var meget
smat med illustrationsmuligheder herfra. Bil-
leder bedes sendt til redaktionen, hvorfra de
vil blive returneret i uskadt stand. - Tak!
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Vi
BYGGER:

MINE PRODUKTER

Efter i SIGNALPOSTEN, 11. argang, nr. 5
at have set de meget fine modeller fra JMJK,
fik jeg lyst til at vise mine egne frem ogsa. Det
er kedeligt, at der ikke er flere modelbyggere,
der viser billeder af deres modeller. Dels gor
O-materiel sig godt pa billeder, og desuden kan
vi allesammen lare af andres erfaringer. Jeg
har bygget i HO i mange ar, men det er altid
det rullende materiel, der har interesseret mig,
sd det var sadan set naturligt at ga over til at
bygge vogne i 0 til brug i OMJK, som jeg har
veret medlem af i mange ar.

Den ferste vogn, jeg begyndte pa, var en
Qr. Jeg kobte en tegning hos Tegningsarkivet,
og det var en meget fin tegning med alle de-

taljer. Jeg besluttede, at nu skulle jeg sandelig
"dupere rakket", sajeg tog nasten alle detaljer
med, ihvertfald dem, der kunne ses. Jeg ma
indremme, at jeg sned med bremseholdere og
andet, som normalt ikke ses, undtagen hvis
vognen velter.

Jeg gjorde mange erfaringer med denne
vogn, det ma indrommes. Forst og fremmest
blev jeg klar over, at den rigdom af losdele,
man kender til i HO, var det noget skralt med i
0. Min ellers sa udmarkede hobbymand sa
uforstdende pa mig, da jeg spurgte om lpsdele
i 0. Jeg begyndte sid at kontakte udenlandske
hobbymend, og jeg fik da skrabet s& meget
sammen, at jeg ikke skulle lave det hele selv.
Folgende lesdele er brugt til Qr-vognen med
leverander i parentes: Cylinderpuffer (Heinzl)
modelkobling (Heinzl), akselbokse (OMJK),
hjul (OMJK) og bremseklodser (Darstaed).
Heinzl afgik desveerre ved deden, og hans enke
solgte firmaet til M og F, som desverre drop-
pede O-afdelingen, sa nu mé& jeg finde andre
leveranderer.

Efter megen hovedbrud fandt jeg en meto-
de at ga frem efter ved bygningen. Forst laver
jeg pufferplankerne af de kendte NEMEC-profi-




ler, og lodder puffere og holdere til modelkob-
lingen fast. Leengdedragerne lodder jeg sa sam-
men ved hjelp af to tveerdragere. Sa er det
faktisk ikke sa sveert at lodde laengdedragerne
sammen med opufferplanken, da tveerdrage rne
serger for den rette afstand. Om man skal lod-
de akselgaflerne pa for samlingen eller efter,
ma komme an pa ens temperament. Jeg saver
dem ud af messingplade, da jeg gerne vil have
dem sa stabile som muligt. Jeg ved, at nogle
klipper dem ud, men jeg synes ikke resultatet
bliver sa pent, og man er s nadt til at bruge
en tynd plade, sa gaflerne let bgjer. Det er
ganske vist et talmodighedsarbejde at save i
messing, men jeg har opdaget, at man lige sa
godt kan bruge en traklinge som en metalklinge
og sagar det lidt hurtigere og den knakker ikke
sa tit. [folge OMJK-standard skal akslerne va-
re affjedrede, en bestemmelse, som jeg er
bange for, holder en hel del fra at bygge vogne.
Jeg gik imidlertid pa med krum hals, for jeg

skulle jo som sagt dupere. Selve akselboxen
solgte man i OMJKs handelsafdeling, og den
var sdmend ogsa ganske udmarket bortset fra,
at den var stebt af loddetin, sa det var om at
vaere forsigtig med loddekolben i dens naerhed.

33

Selve fjederen blev lavet som en rigtig blad-
fjeder. Jeg kobte et stykke tyndt fjederbronce,
hvis tykkelse ngjagtigt svarede til tykkelsen i
model. Jeg har set nogle bruge tetningsliste,
men det er for tyndt, og fjedrene kommer til
at fjedre for meget og bliver for blede i det.
Det er et pokkers arbejde at klippe de mange
strimler ud, sa jeg blev lykkelig, da jeg senere
erfarede, at Old Pullman salger strimlerne
feerdige. Det giver ogsa et panere resultat, da
man aldrig kan klippe to strimler preacis lige
brede i handen. Jeg lagde samme antal blade i
som pa forbilledet, og det kom da ogsa til at
passe. For at bladene ikke "skal forskubbe sig,
borede jeg et hul i midten pa-dem alle sammen
og stak en lille stift ned i. Jeg ved, at nogle
lader stiften fortsaette ned i et hul i akselboxen
for at styre fjederen. Det har jeg nu aldrig
gjort, men jeg tror det er en god ide. Det o-
verste blad bojer jeg op i begge ender, sa fje-
deren kan holdes pa plads af det lille led.

De fleste vil nok blive forskrakkede, nar
de ser pa billedet (jeg hdber ogs&, at de bliver
benovede). Det er nu ikke sa svert. Af en lille
strimmel pa ca. 2 mm bredde tildanner jeg dem
forholdsvis nemt. Jeg borer forst de to huller,
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og sa tager jegdenlille strimmel uden at klippe
noget af. Sa har jeg nemlig hele strimlen at
holde i. Jeg tager sa en rundfil, og filer et par
tag mellem hullerne pa hver side. Pa den made
bliver strimmelen "tynd" pa midten og far den
rette facon. Den bliver s& klippet af og enderne
bliver rundet peent.

Jeg skal indremme, at der ryger et par
stykker hver gang, som jeg taber pa gulvet -
og man kan godt spare sig at lede efter dem.
Nitterne henholdsvis til at holde fiederen og til
at holde leddet i holderen péa vangen er rigtige
nitter. Jeg fik fat i nogle af messing, og jeg vil
tro, at de fleste kan skaffe sig sadan nogle.
Holderen pa vangen bgjes af en strimmel mes-
sing, som Old Pullman ogsa har i en tilpas tyk-
kelse. Pa det sidste er der imidlertid kommet
brev fra GMJS i Sverige. De har lavet en hol-
der med led og det hele pa, lige til at lodde pa
vangen og montere fjederen i. Desveerre pas-
ser den kun til Arléf-vogne, men dem har vi jo
ogsa haft nogle af. Den er stebt i messing og er
meget fin.

I OMJK vil vi nu forsege at fa dem til at
stebe flere forskellige typer til andre vogne,
for det vil lette arbejdet kolossalt. Nar under-

L
psa

Parmgrk

vognen er ferdig med alle detaljer pa, altsa
dem, jeg gider lave, kaster jeg mig over vogn-
kassen. Her bruger jeg et gammelt simpelt sy-
stem fra min HO-tid.

Jeg ma tilsta, at jeg absolut ikke er til-
henger af Guldbaeks system med de mange lae-
rer og falsninger. Med den udmearkede lim
man kan kebe i dag, kan jeg ikke se, at det
skulle veere nedvendigt. Jeg skeerer simpelthen
sider og gavle ud i 2 mm krydsfiner. Pa Q-
vognen lader jeg gavlen ga ud i fuld bredde, da
sammensatningen skjules af hjernestolperne.
Pa de andre vogne er det siderne, der gar uden-
pa gavlen, da vognen sa kommer til at se pae;
nest ud fra siden. Til bund bruger jeg et stykke
tykt finer, men hard masonit kan ogséa bruges.
Bunden stifter jeg fast til et underlag, og sa er
det ikke sveert at fa sider og gavle til at sta
pent, nar de er savet nogenlunde ngjagtigt ud.
Man kan lige kontrollere med en vinkel pa un-
derlaget.

Nar vognen er teor neste dag, kan man li-
ge hive stifterne op, ogman har sa en god solid
vognkasse, som man kan saztte detaljer pa. I
mine mange ar som modelbygger har jeg aldrig
veret ude for, at en vogn er skilt ad, sa jeg




mener ikke, at det er nedvendigt med andre
omstendelige systemer. Det skrammer bare
folk fra at bygge vogne.

Til taget er brugt et stykke 2 mm finer,
som er dampet over en kedel vand. Tagpap er
ikke sandpapir, men noget merkegrat slibepa-
pir, jeg har fundet i en farvehandel. Hvad det
i grunden skal bruges til, ved jeg ikke, men
beseg den naermeste farvehandel, savil jeg tro,
at man kan finde det samme. Deter panere end
hvis man bruger sandpapir og sa maler det.
Detaljerne fremgar forhabentligt af billedet,
men jeg vil lige navne den temmelig synlige
bajle under pufferplanken. Det er OMJKs stan-
dardkobling, som virker ganske udmarket. Den
er ikke ken, ogjeg var tidligere noget imod den,
men jeg har mattet beje mig, da jeg ikke kan
finde pa noget bedre system.

Efter Q-vognen kastede jeg mig over en
anden af mine yndlingsvogne: Tgs. Tegningsar-
kivets tegning er noget udetaljeret, men et be-
sog pa den lokale godsbanegard hjalp lidt pa
det. Her var bogierne det svere, mender fandt
jeg nogle velegnede hos Old Pullman. De er
endda fjedrende. De er ikke helt korrekte, men
det er der vist ingen, der lagger merke til.
Hjulene er de smukke stjernehjul fra GMJS; de
kommer rigtigtil sin ret pa den spinkle bogie.
Pufferne er igen Heinzl, som jeg har et lille
lager af. Vognen er lasset med nogle profiler,
som er klodset op efter alle kunstens regler.

Opus 3 er en anden gammel kending, nem-
lig Ikt. Her skulle bruges nogle spinklere ak-
selboxe, og dem havde OMJK ogsa godt nok,
men der var bare for lidt "krave" pa dem, sa
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de ikke kunne komme til at bevage sig i aksel-
gaflerne. Jeg matte sa lave nogle kraver af
messingstykker, og sa "didde" akselboxene
udenpa. Resultatet blev sdmeend meget pant,
men jeg haber stadig, at der er en eller anden,
der vil begynde af stobe denne type akselboxe,
sa det bliver lidt nemmere at bygge gamle vog-
ne. Cylinderpufferne er denne gang fra Her-
mann, som ogsa solgte mig bremseslangerne.
Imidlertid var de lige store nok, sa det kan
knibe med at lefte bojlen pa OMJK-koblingen.
Jeg ma skare lidt af den i fremtiden, altsa
bremseslangen. Moralen ved en hvid vogn er,
at man ber vere god til at lave paskrifter og
andet. Jeg er kommet til at ryste pa handerne
pa mine gamle dage, og det ses desvarre tyde-
ligt pa vognen. Tidligere havde vi et medlem af
OMJK, som simpelthen var eminent til at male
paskrifter. Desvarre er han ikke medlem me-
re, sa nu ma vi selv klare det.

Mit indtil videre sidste opus er en per-
sonvogn, litra At. Bogierne er igen fra Old
Pullman og udstyret med GMJS-stjernehjul
blev det samand ganske nydeligt. Vognen er
opbygget efter den sadvanlige recept, men jeg
skal indremme, at taget voldte mig en del kva-
ler. Alle kupemellemrum savede jeg i facon
efter taget, og jeg regnede erlig talt med, at
jeg kunne dampe et stykke 2 mm finer sa me-
get, at det kunne komme til atpasse. Men ak,
det gik alligevel ikke. Sa matte jeg tage to styk-
ker 1 mm finer og lime dem pa af to gange, og
sa lykkedes det. Jeg er imidlertid blevet over-
bevist om, at man skal bruge et tagprofil, det
gor det hele meget nemmere. Pufferne er den-
ne gang fra Hermann. De er ikke helt korrek-
te, da de kun har to slidser i kurven, men de
syner ganske pant. Imidlertid har GMJS ogsa
her lavet noget nyt. De har stebt en kurv i mes-
sing, og den er virkelig smuk. Nu mangler vi
bare nogen, der kan levere stok og plade til,
men det kommer maske. Harmonikaen er ogsa
fra Old Pullman, men den er nu ikke sa frem-
ragende, sa man ikke selv kan folde en lige sa
pen. Hermann har nogle meget fine af gummi,
men de er for sma til danske forhold. Under-
ligt nok, for jeg troede, at harmonikaer var
ens over hele Europa.

Vognen er bygget af krydsfiner og ikke af
metalplade. Det er nu nemmere at save i tra
end i metal, og hvis man er lidt omhyggelig,
kan siderne blive ligesa glatte som i metal. At-
vognen star pa min "transportskinne". Nar
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man gerne vil satte mange detaljer pa vognene,
kniber det med at transportere dem, uden at de
lider overlast. Jeg har derfor limet et par li-
ster pa et bret, og vognen holdes fast af et par
elastikker i hver ende, enten hen over pufferne
eller over taget. De to steder tager ingenting
normalt skade.

Jeg haber, at man har kunnet f& nogle
ideer af mine beskrivelser, sd& man maéaske har
faet lyst til at bygge selv. Vi kommer nok ikke
udenom, at vi er et beskedent antal O-byggere,
sa enhver ny er velkommenivore rakker. Hvis
man skulle vare interesseret i nermere detal-
jer over min byggemetode, vil jeg vare frak
nok til at henvise til min bog: Modeljernbane
for begyndere, hvor jeg har beskrevet syste-
met nermere. Der er ogsa et billede af en
vogn under bygning,og det kan maske bedre
forklare sagen end mange ord.

HGC

FRA SIDEGANGEN

EN 0-BYGGERS TRANGSLER

Den i 11. argangnummer 6 bragte artikel
med ovenstaende overskrift, har fremkaldt en
del indleg fra vore laesere. Nogle bringes her
og kan give lidt lys pa problemet, men der er
flere "angrebne", der endnu ikke har reageret
- matte de gore det nu!

JMJK, Jorgen Henneke, kommenterer:

Med stor interesse har jeg last om min
gode ven og kollega udi den a&dle modeljernba-
nehobby, hr. HGCs trangsler pa vognbygnings-
omradet. I det efterfelgende skal jeg knytte
nogle kommentarer hertil og nogle bemearknin-
ger til problemet i almindelighed.

Da jeg for 5-6 ar siden meldte mig under
JMJKs faner pa statsbanernes loftsetage her i
Arhus, havde jeg et og andet at kritisere. Bl.a.
forekom det mig, at klubben savnede en ind-
keobsafdeling.

Vips blev jeg gjort til leder af en sadan,
d.v.s. man henstillede at jeg omgaende fik en
sadan op at sta, som det s& smukt hedder pa
nudansk.

Fra min tidligere HO-periode var jeg be-
kendt med en vis messingprofilfabrikant Nemec

udi det tyske. Hanblev tilskrevet og snart efter
bugnede mine skuffer af herlige messingprofi-
ler i alle varianter og afskygninger.

P4 et bestyrelsesmede droftede vi mulig-
hederne for et samarbejde med andre klubber i
unionen for om muligt at erhverve de specielle
lesdele hos hinanden, som nu engang ikke pro-
duceres, dadeireglen er &rkedanske i design.

En henvendelse til vor ven Adam endte re-
sultatlest - han havde darlig tid i gjeblikket og
der var ikke tegn pa, at der ville ske noget i
den ende af landet med det forste.

Men Odense da. Her havde vi jo leest om
de herligt aktive medlemmer iOMJK, som for-
ferdigede bade bogiesider, akselbokse og me-
get mere. Et svar pa mit forsigtige postkort
betydede mig kort og godt, at jeg jo kunne mel-
de mig ind i klubben, hvis jeg agtede at kobe
noget som helst.

Summa summarum: vi begyndte for os
selv. Af uransagelige grunde kom unionen al-
drig ind i billedet - man forbandt vist noget
meget overordnet med den. Noget med MOROP
kongresser i fjerne egne af Europa, samt nogle
NEM-normer om hjuls udseende og mal. Men
en lokal samlingsorganisation pa det mere jor-
diske plan - nej.

Na, men som sagt, jeg gik igang med at
undersege markedet for lgsdele til spor 0. Ef-
terhanden lykkedes det at skaffe svenske eger-
hjul (skivehjulene laver vi selv), amerikanske
lindetreesplader med riller, tyske cylinderpuf-
fere m.m. For nylig lykkedes det vor dynami-
ske formand (han redmer ved dette adjektiv) at
overtale en maskinsnedker til at producere nog-
le meter tagprofil, ogefter flere forseg udi den
@dle stobekunst har jeg selv overladt dette til
et stebeteam i klubben. Om nogen tid forventes
de at barsle med fine aksellejer, bogiesider og
ventilatorer af diverse tilsnit.

Via den indledningsvis nzvnte flinke hr.
HGC fik jeg i efteraret kontakt med en tysk
spor O-sammenslutning, hvis fulde navn og
adresse findes efter denne epistel. Jeg skrev
derned og forklarede op ad stolper og ned ad
vaegge om vore traengsler og stor var min glae-
de, da jeg fik en lang, hyggelig skrivelse fra
formanden, der kunne berette om tilsvarende
plager i tyske O-klubber. Foreningen var ble-
vet dannetbl.a. med det formal for gje at sam-
le alle disse isolerede smatingsfabrikanter,
der ofte lavede meget fine ting i spor 0 og som
ligesa stille dede bort pd grund af tidernes al-



mindelige ugunst. Vedlagt skrivelsen var 3-4
eksemplarer af husorganet "Spur 0 Lokomotive".

Grundet denne pane modtagelse vedtoges
det pa et bestyrelsesmode i JMJK i november
at indmelde klubben i den tyske sammenslut-
ning fra 1. januar 1976 - formedelst 40 DM &r-
ligt.

Sidelebende hermed har vi for ganske ny-
lig efter at have gennemgdet de sidste tre-fire
argange af det tyske blad "Eisenbahn Magazin"
tilskrevet 10-15 tyske "Modellbahnzubehérfa-
brikanten" om kataloger og prislister.

Alt i alt ma det siges at IMJKs indkegbs-
afdeling idag er ret godt rustet til at leve op til
de krav, som medlemmerne efterhanden med
rette kan stille til en klubs handelsafdeling
(dette her far jeg nok pa puklen for).

Dog skal det siges, atret megen mere ud-
advendt aktivitet kan det nok aldrig blive til
under de nuverende omstendigheder. Dertil er
min fritid for knap. Forsendelsesafdeling og
den slags ting bliver let for uoverskuelige, men
vi er i JMJK villige til at hjelpe andre klubber
i den udstrakning vi tidsmassigt kan overskue
det. Og lad mig understrege, at det ikke er
nedvendigt at veere medlem af klubben for at
kebe vore ting, sadan som det dbenbart er be-
tingelsen andetsteds.

Lad dette veere sagt til HGC. Jeg har nok
engang sagt til ham, at han skulle vsre med-
lem af JMJK, men han har nok taget mine ord
for palydende. Skulle nogen klub efter gennem-
lesning af dette fa lyst til at hore mere eller
eventuelt at fA en kopi af vort varesortiment
med prisliste kan de skrive til

JMJK

Jergen Henneke

Skovvejen 46 G, 3.,

8000 Arhus C.

Tif. (06) 12 00 16 (meget ustabil)

eller (06) 13 77 77 (lidt mindre ustabil).

Den tyske sammenslutning hedder:
Arbeitsgemeinschaft Modellbahnbau Spur 0
R. Ruchte

D 8900 Augsburg

V. Parsevalstrasse 17

Vesttyskland.

- Fra JS/DMJKs tegningsarkivarer:

I anledning af HGCs indleg (nr. 6/75)
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"En O-byggers trangsler" skal her gives nogle
generelle oplysninger om JS/DMJKs tegnings-
arkiv, ligesom de konkrete punkter i indleegget
skal forseges besvaret.

Som det fremgar af navnet, er tegnings-
arkivet en afdeling under Jernbanehistorisk
Selskab & Dansk Model-Jernbane Klub, og har
saledes ingen gkonomiske eller organisatoriske
relationer til hverken DMJU (Dansk Modeljern-
baneunion) eller SIGNALPOSTEN. At tegnings-
arkivet sa nyder en udstrakt good-will begge
steder er en anden sagqg.

Tegningsarkivets opgave er at samle sa
mange tegninger som muligt om jernbaner og
beslegtede emner, samt at bringe disse péa en
form, s& de kan reproduceres til en rimelig
pris. Udvalget af tegninger ma derfor dels vere
alsidigt, dels blive preeget af, hvilke tegninger
det er muligt at fremskaffe.

Det skal her bemarkes, at vi faktisk sal-
ger en del tegninger af typen "forslag til auto-
matisering af toiletterne pa Smerum Nedre sta-
tion eller noget i den retning" (bygningstegnin-
ger). Som det fremgar af nyhedslisterne, bli-
ver antallet af tegninger stadig foreget i den
takt det er muligt at fremskaffe egnet materia-
le. I denne forbindelse skal vi endnu engang ef-
terlyse tegninger, som vi med tak modtager,
enten som gave eller til lans for affotografe-
ring, ligesom vi altid er glade for at here om
vore kunders gnsker med hensyn til nye tegnin-
ger, som vi sa - efter fattig evne - forseger at
fremskaffe.

Tegningernes kvalitet er ganske rigtigt
meget svingende, og HGC skal medgives, at
enkelte bgr udga af kataloget. Kravet til teg-
ningernes kvalitet er imidlertid ogsd meget
svingende, sdledes at hvad den ene modelbyg-
ger finder passende med hensyn til detailler ik-
ke er tilfredsstillende for den anden, sa teg-
ningsarkivet ma anlagge det synspunkt, at lidt
er bedre end intet. Nar kataloget engang om et
par ar skal nyoptrykkes, vil det selvfslgelig
blive gennemgaet kritisk, bade hvad angér teg-
ningernes kvalitet som tekstmassigt. Dette ar-
bejde, der kraver en stor indsats, bade ar-
bejdsmassigt og pkonomisk, er som sagt forst
pa programmet om et par ar.

Med hensyn til malforholdet pa tegnings-
arkivets tegninger, opereres med mange for-
skellige. Dette har flere arsager. Dels bygger
vore kunder i forskellige malforhold, s det vil
veere umuligt at tilfredsstille alle. Dels téler
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ikke alle tegninger atblive nedfotograferet, idet
stregtykkelsen sztter en graense for mulighe-
derne. Som sidste punkt skal det ikke uvesent-
lige punkt anfores, attegningsarkivet skonomisk
skal hvile i sig selv. Med den billige kopipris
vi kerer med, kan vi veelge mellem at udsende
ganske fa, men nedfotograferede og perfekte
tegninger, eller at udsende sa mange tegninger
som det er muligt at fremskaffe, i det méalfor-
hold, de nu engang er tegnet i, og for nogles
vedkommende i en let forringet kvalitet.

Med ovenstaende bemerkninger haber vi,
dels at have besvaret HGCs spergsmal tilfreds-
stillende, dels at have givet nogle fa almene
oplysninger om JS/DMJKs tegningsarkivs mal
og midler.

T. Bejerholm skriver saledes:

Jeg har, med en blandet gleede og bekym-
ring, lest HGCs indlaeg i dette blad, 11. arg.
nr. 6., og for en nybegynder i klubarbejde mé
jeg sige, at jegikke er glad ved at l&se om sam-
arbejdsproblemer klubberne imellem, og isaer
ikke denne tilsyneladende manglende indsats
fra DMJUs side, for at f4 samarbejdet til at
glide, da dette organ vel er det bedste forum
for at f& ryddet smaproblemer af vejen, som
kan hindre et fornuftigt samarbejde. Svaret,
som E. Beyer giver i samme nummer, synes
jeg desvaerre kun er en meget darlig undskyld-
ning, for hvad er da DMJUs opgave, hvis ikke
man kan formidle samarbejde klubberne imel-
lem. Sa kan jeg med min bedste vilje ikke se,
hvad vi skal med DMJU. Sa se at komme op pa
markerne derinde(ude) og fa skabt et DMJU
alle kan vere stolte af og tilfredse med.

Angaende byggetegninger ma jeg sige, at
SP ganske vist ikke bringer mange 0O-tegninger,
men dette er jo ogsa et blad, som skal formid-
le (model)jernbanestof i et bredt udsnit, og
ikke et tegningsblad. Om HO-tegninger til 0
kunne det nok lade sig goere at tage et par foto-
kopier og derefter s®tte sine egne mal (0-mal)
pa. Den samme fremgangsméade kan bruges til
andre, f.eks. 1:20, man ma jo stadig tenke pa,
at man ikke kan fa serveret alt pd et fad. Med
hensyn til lesdele til modelbygning har og vil
det vel altid veere et problem. Men ved at bru-
ge sin fantasi skulle mange problemer nok kun-
ne loses (selviolgelig ikke alle), da de fleste
HOBBY-forretninger har en mengde ting, som
ikke er specielt fremstillet til modelbane, men

maske alligevel godt kan bruges efter en smule
tilretningsarbejde med en fil, sav eller kniv.

Nu er det jo ogséa et spsrgsmal, om det
ikke kunne betale sig selv at prove at fremstil-
le ting selv, du navner selv problemet: tagke-
lere til MO og andre af Frichs fremstillede ma-
skiner. Hvad om man selv fandt en fremstil-
lingsmetode og derefter skrev en artikel i SP
til gleede for andre. Jeg er sikker pa, at redak-
toren ville blive henrykt for en sadan artikel.

Jeg kunne samtidig benytte lejligheden til
at opfordre de garvede modelbanefolk, som gi-
vetvis far og gemmer pa en stor viden pa dette
felt, til at komme ud af busken og lade deres
viden ga videre til os mere uerfarne for at vi
kan fore denne sunde hobby videre til den unge
generation.

Disse mange modelklubmedlemmer, der
ikke holder et sa godt blad som SIGNALPOSTEN
burde faktisk skamme sig. Jeg troede, maske
i naivitet, at havde man en interesse, sa dyr-
ker man den ogsa i fellesskab, og dette med-
forer ogsa, at man ber stette, vi kanvel sige,
vort eneste rigtige jernbaneblad, netop for at
redakteren kan skabe et sa godt blad som mu-
ligt, hvilket jeg synes han ger virkelig godt.
Jeg tror bare der er for fa, der péaskenner den
indsats han ger for os andre, men det betyder
ikke, at vi skal undlade at kritisere, det skal vi
for det giver mulighed for at fi et méaske endnu
bedre blad.

For at slutte med en "rose" til HGC: det
var et virkeligt godt indleg, som jeg haber vil
f& de garvede og DMJU ud af busken og give
nogle gode og udtemmende svar.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Afstebning i messing af originalnummerplade
fra K-maskine nr. 542 fremstilles efter be-
stillinger modtaget senest 1 maned efter bla-
dets udgivelse.
Pris rastebt: 225,- kr.
Kopier af alle andre plader m.v. leveres ef-
ter aftale.
Svend Jergensen
Blichersvej 3
3000 Helsingoer
Tif. (03) 21 81 46

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON



Nyboder Hobby har udsendt en duplikeret liste
over lgsdele i metal, plast m.v. Den fas mod
frankeret svarkonvolut til adressen: Kronprin-
sessegade 51, 1306 KebenhavnK.

Jeg vil - i anledning af den standende dis-
kussion - give et lille uddrag om dele til ster-
relse 0:

Aksellejer af metal,

Aluminium egerhjul,

Puffere (pose med 4 stk.),

ROCO ferdige skinner (kr. 14,-),

Elektriske sporskifter, kr. 94,-/par,

Byggesat af engelske vogne - 5 forskellige -
pr. stk. kr. 24,85,

Originale skruekoblinger, kr. 31,85/par,

Alm. koblinger (krog/kade), kr. 2,-/stk.

Skinnestrenge nyselv 3,5 mm,

Skinnestrenge nysolv 4,8 mm,

Sveller af tree éller plast,

Marx Lider motorer, katalog kr. 3,-,

Messingskruer og metriker i metrisk gevind:

1,0-1,2-1,4-1,7-2,0- 2,6 og 3,0 mm,

Messingprofiler af mange slags (ny liste kon-

mer om kort tid),

Krydsfiner fra 0,6 mm,

Ledning, telefonbgsninger, kontrolbordslamper

trykknapper m.v.

Listen over dele til HO er meget leengere og jeg
har ikke plads til at skrive den af. Jeg bemar-
ker, at: metalstobt overdel tillitra S incl. reg-
skerme til kr. 42,- igen er pé lager.

Udenlandske tidsskrifter og beger findes
ogsd i den alsidige Mollers butik, der som
hans slogan siger: KUN forer modeltog.

Klubnyt

JMJKs jubileeumsarrangement 4.-5. okt. 1975.

JMJKs 30 ars jubileeum var et week-end
program som afvikledes pa bedste made. Lor-
dag var der kersel pa anlegget for klubbens
medlemmer, gaster og for pressen. En ny ko-
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repult til Laven station blev taget i brug, den
fungerede perfekt og hele anlegget korte stra-
lende.

Lordag aften var der festmiddag pd Mal-
ling kro. Koerslen foregik med Lynette fra HHJ
med Leif Jensen ved styrepulten. Der var taler
og skaler for klubbens fremtid. Arets flids-
praemie blev uddelt, denne gang var den delt i

tre: til Ole Skytte Jorgensen, Carl Johan Joen-
sen og Kurt@stergaard for deres store arbejde
med det elektriske anlaeg. Ogsa resultatet af
arets byggekonkurrence blev offentliggjort, den
var delt i 4 grupper. Traekkraft blev vundet af
Finn Lekbo med en skinnebus, TFJ SM 4. Per-
sonvogne blev vundet af Kaj Stender med en DSB
FA 4702. Godsvogne blev vundet afNiels Jorgen



Hansen med en skinnebusbagagevogn, TFJ SB
20. Tilbehor blev vundet af Kurt @stergaard
med en signalmast til privatbanen. Efter et par
jernbanefilm, den ene om medlemmernes akti-
vitet og adferd pa anlaegget, afsluttedes aftenen
med kaffebord inden selskabet blev fragtet med
HHJ tilbage til Arhus.

Sendag var der abent hus for byens borge-
re. Ca. 200 fandt i lobet af dagen vej til vort
lokale pa banegarden, flere gange var der sa
tet med mennesker, at det var umuligt at se
mere end et par meter frem for sig, sa inter-
essen for modeljernbaner er ikke sa ringe. Alt
i alt en god week-end for IMJK, savi ser roligt
frem til det naste jubilaeum.

K. Stender

Fototekst: Klubnyt, JMJK: Side 60 ¢: TFJ SM 4
og SB 20, n: DSB FA 4702. Herunder: Signal til
privatbanen og pa bagsiden: TFJ SM 4 og SB 20
passerer Gudenabroen. (Foto: Kim Kruse Pe-
tersen og Niels Jorgen Hansen).

Redaktoren tillader sig herved nok en gang at
bede diverse klubbestyrelser - eller andre der
har fingeren pa pulsen i klubberne - om at til-
stille SSIGNALPOSTEN nyheder fra klublivet, en-
ten om arrangementer eller byggeaktivitet - el-
ler noget andet, der kan give ikke-klubmedlem-
mer mulighed for at felge medi sagerne og evt.
derved fa blod pa tanden. Meddel derfor ogséa
om byggeaftener og tider, og om man vil mod-
tage gester pa anlaggene.

Tekst til billederne i artiklen om SVJ:
Side 25 ¢: SVJ remise pa gl. Skive H, 1961
SVJ M 2 i Balling, 1961 (Prb)
: SVJ nr. 11 Spettrup (EVP)

: SVJI M 2 i Vejbyvad (EVP)

: SVJ M 1 i Spettrup (EVP)

: SVJI M 1 i Spettrup (EVP)
SVJ SM 6 i Skive, 1961 (hol)
SVJ L 65 i Balling (hol)

SVJ M 5 i Spottrup (EVP)
SVJ AL 80 i Hem (hol)

Skive Nord, ny (hol)
Tolstrup (hol)

SVJ G 40 i Spettrup (hol)
Grove (hol)

Brondum (hol)

: Svejgaard (hol)

SM 8 pa Hem st. (hol)
Volling (hol)

Balling (hol)

Ramsing (hol)

Vejbyvad (hol)

Brodal (hol)

Viadukten (hol)

Betryk (hol)

Spettrup, remisen v. dbningen (SVJ)
Norhede (hol)

Spottrup v. indvielsen (SVJ)
: Spettrup med SM 8 (hol)
(EVP) fotos er fra 1966, (hol) fra 1964 hvor
intet andet er navnt.

Side 27

Side 28

Side 29

Side 30

Side 31

Side 32

Side 33

Side 35

Side 36

Side 37

Side 39

Side 40

Side 41
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