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yt fra Redaktionen

KARE LASER!

Sa er en vidunderlig sommer ved at g pa held
og jeg haber De ned den og fik gode jernbane-
oplevelser - med mange gode billeder. Er det
tilfeldet synes jeg De skulle lade os andre fa
del i glaeden ved at De sender nogle knaldperler
til Billedgalleriet.

Selv har jeg i varmen "dojet" med at fa dette
nummer skrevet, komponeret, opsat o.m.m.
og det har veeret en hard tern! Ikke sa meget
pa grund af varmen (selv om jeg ikke kan tage
den serlig godt) - neh, nah, det er sidetallet,
der giver problemerne.

Dette nummer har et omfang svarende til 64
sider og feles maske noget "tyndt", i hvert
fald i forhold til savel nr. 1 som nr. 2, der jo
var rene "bamser'", men lad mig forklare sa-
gen.

Forst okonomien, der stadig er god, men ikke
bedre end at der stadig skal "regnespdtallene"
hver gang et nummer skal ud. Jeg har lovet
en argang pa lige godt 300 sider, og da nr. 1,
2 og 3 nu er oppe pa 256 sider, og da nr. 4 og-
sa bliver pa mindst 64 sider, ved jeg, at mit
lofte bliver holdt. Det kunne jo ogsa vere, at
jeg fandt et par kroner til et par sider til.

Dernast skal jeg - som tidligere navnt - helst
have et sidetal deleligt med 16 af hensyn til
trykning (store plader er lidt billigere end
sma og trykningen koster ogsd forholdsvis
mindre) og det er dette hensyn, der koster
megen planlaegning.

Ikke alene skal jeg af den tilstedeverende stof-
mangde udvelge det, der giver det aktuelle si-
detal, men de enkelte artikler skal jo ogsa helst
passe sammen saledes, at flest mulige artikler
begynder overst pa en hajre side! At dette sid-
ste endnu ikke er lykkedes 100%behover jeg vist
ikke at naevne?

Det udvalgte stof skal jo ogsa passe sammen
indholdsmassigt, saledes at der sé vidt muligt
bliver noget for de flestes smag, og endvidere
skulle det jo ogsa gerne vare sddan, atdet ikke
bliver udelukkende tekstartikler, men en blan-

ding med fotos og andre illustrationer.

Derfor har jeg i dette nummer - med stor be-
klagelse - mattet udskyde en artikel i serien
Nedlagte baner, stof til Klubnyt, flere model-
byggeartikler og adskilligt andet, ialt vel ca.
40 sider stof, som faktisk er opsatningsklart!

Havde jeg bare tid til det (ogtilstrakkeligt med
penge) kunne jeg sdmend godt lave en mindre
bog pr. nummer, - men der er desvarre lenge
til at jeg kan blive pensionist.

For et par dage siden kom abonnent nr. 910 ind
ad doren! Velkommen til alle de nye vaere her-
med onsket. Endvidere er der stadig livi salget
af forlagets ovrige artikler, og omend jeg godt
kunne onske hurtigere og storre afsetning, ma
jeg nok - sommeren taget i betragtning - veere
tilfreds med forholdene som de er.

Med naeste nummer, der udsendes ca. 1. de-
cember, er denne argang komplet. Vi skal sa
til eksamen igen, ogjeg begynder allerede at fa
sommerfugle i maven bare ved tanken! Planen
for 13. argang, 1977, lyder pa: 4 numre, ca.
320 sider ialt og en pris pa kr. 54,- for et ars-
abonnement og kr. 15,- pr. stk. i lessalg.

Jeg horer gerne fra vore lasere om deres syn
pa omfang, pris m.v., samt modtager meget
gerne mange breve medDeres gnsker med hen-
syn til bladets indhold, stoffets fordeling m.v.
og ideer til artikelserier pa omrader, som vi
maske ikke tenker pa. De ma ogsa meget gerne
lade Deres rost hoere i debatten som leber un-
der Fra Sidegangen.

Na, jeg sludrer for meget. Pladsen er opbrugt
og der kan kun knibes et: PAgenhorinr. 4, ind.

Holtrup
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

Foruden ﬁxlborg*banerne var der en del
andre baner, der helt eller fortrinsvis anvend-
te loko med egen tender. Det var Holbakbaner-
ne, Lolland, Sydfyn, TKVJ, VaGJ, VVGJ og
VGJ (Give). Ingen af dem var dog helt "stue-
rene". Holbaek havde efter varkstedsbranden
en tid en lille 1BT, andet var der vel ikke at fa,
Lolland brugte 1CT pa NRJ og NKJ, Sydfyn hav-
de bade 1B1T og 1DIT - det forste en absolut
fejlinvestering og i stedet for de store 1DIT
havde en DSB D-maskine varet langt at fore-
traekke; men sporet var for svagt og drejeski-
verne for korte. Igen den gamle historie om,
at nok er det maskinafdelingen der kerer, men
baneafdelingen, der bestemmer hvad der ma
kore! (En af DSBs maskiningeniorer udtalte
engang under et mode i generaldirektoratet, at
stod det til baneafdelingen forbod man al kersel
med loko og holdt skinnerne blanke ved at lade
dem pudse med fint sandpapir). En kategorisk
udtalelse, men noget er der om snakken.

TKVJ anvendte tenderloko péa sidebanen
Vejen-Gesten. VaGJ nr. 5 (1CT) var vel et re-
sultat af korte drejeskiver. FFor Vandelbanens
vedkommende var dets tenderloko vel anskaffet
af samme arsag.

Sa var der en del baner, der havde tradi-
tion for tenderloko, der anskaffede loko med
seerskilt tender. Det drejede sig om baner, der
under forste verdenskrig var i loko-ned og hav-
de mulighed for at kebe brugte DSB-loko - gl.
Bs og S, der var blevet overflodige. Begge dis-
se typer var korte og kunne let veere pa en 12 m
drejeskive - vi finder dem pa HFHJ, KRB, SNNB,
RHJ og TKVJ (gl. S) og pad VNTJ (Bs). MFVJ
kobte et ret langt 1C-loko i Kolding og anvend-
te foruden dette kun 1BT og 1CT.

I tiden mellem 1872 og 1891 blev der til
Lolland og Sydfyn bygget ialt 15 ens loko:

Bin2, "201"

1872, LFJ 1-3, fabr. nr. 1183-85,

1874, LFJ 4-7, fabr. nr. 1344-47,

1875, SKFJ 1-2, fabr. nr. 1455-56, Odin & Thor

af A.Gregersen

1876, SFJ 3-5, fabr. nr. 1508-10, St. Knud,
St. Jorgen og Egeskov,

1881, RFB 6, fabr. nr. 1838, Palnatoke,

1884, LFJ 8, fabr. nr. 2082,

1891, SFJ 11, fabr. nr. 2431, Loke.

SFJ 1-2 blev 1 1912 ombygget til nr. 30, 1B+B1
Mallet T.

SFJ 5 og RFB 6 blev i 1923 omnummereret til
17-18.

LJ, opr. LFJ 1-8 udrangeret 1919, 30, 32, 34,
32, 37, 37 og 39.

SFJ og REB udr. 1912, 12, 23, 23, 32, 32, 23.

Det er engang blevet sagt, at disse ma-
skiner samt de sjellandske Esslingen-loko in-
tet fabrikationsskilt behsvede - man ville ved
synet af dem vare klar over, at det var Esslin-
gen-maskiner (sandkasse pd kedelryg, stor
dom med sikkerhedsventil, den haevede fyrkas-
se (tor damp!), gangtej, indvendig Tricks-sty-
ringer med lige kvadrant og glidere med lodret
staende spejl. Dertil det karakteristiske forer-
hus, kort - med store udskaringer i sideveg-

SFJ 2 (aff. Jernbanemuseet)



SFJ 3 (aff. Jernbanemuseet)

gen (senere lukket) og taget, der skraner op
bagtil). De var veldimensionerede og af enkel
konstruktion samt af hej handverksmessig kva-
litet.

Pa Lolland bestred de al kersel til 1886 og
igen fra 1892 til 1896, og gjorde god fyldest.
Ja, men der er jo sa fladt - rigtigt, men sa
skal der til gengeld ogsa keres hele tiden, der
er ingen chance for en afsparring pa en fald-
straekning. Bade kore- og lsbeegenskaber var
gode og da man fik sterre loko anvendtes de
mest pa Redbybanen og til anden lettere korsel
som f.eks. erstatning for motorvogn/motorlo-
ko. Et gammelt foto viser et af dem med et tog
pa 13-14 kupevogne p& Guldborgsundbroen - et
tog som de senere dieselloko fra 1930 nok havde

LJ 9 i Nykebing F. (arkiv AG)
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ladet sta! Nr. 8 fik i 1931 en storre tender for
bedre at kunne klare hovedbanens persontog.

Pa Sydfyn bestred de al korsel til 1881
hvor de storste blandede og godstog fik 3-kob-
lede loko, og da man i tiaret fra 1896 til 1906
anskaffede ikke mindre end 14 stk. 2B-loko, fik
de den lettere korsel overladt. Fra 1912 var
der kun5tilbage, de korte en del pa Svendborg-
Féborg (fra 1912) og ofte s4 man dem i Svend-
borg som 2. rangermaskine. Ny nr. 1-7 og
motorvognene gjorde de 2, der var tilbage ef-
ter 1923 nesten arbejdslose.

1Bn2, "206"
LJ 9-10, 1896, Esslingen, fabr. nr. 28R7-88,
udrangeret 1949 og 1953.

Med de gode erfaringer man havde haft
med Esslingen var det naturligt, at man i 1896
kobte endnu 2 maskiner derfra. De vejede ca.
5> tons mere end nr. 1-8, havde lidt storre
risteareal og hedeflade, men samme cylinder-
storrelse. De overtog straks de svereste af
togene, og viste sig at veere gode persontogs-
loko grundet det rolige lob ogde gode lpbeegen-
skaber.

De var nu ikke sa stilrene som de @ldre
Esslingen-loko. Forerhuset manglede den store
udskaring (det var personalet nu ikke kede af)
og rogkammerderen var af den almindelige ty-
pe og ikke en dobbeltdor som ved nr. 1-7 og de
sjellandske loko. IFoto viser nr. 9 og et 1C-lo-
ko med et stort Pinsetog i Nykebing F. ca.
1930.
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LJ 10 i Nykebing F. (aff. Jernbanemuseet)

Bin2, "202"
LJ 11-12, 1906 og 1909, Esslingen, fabr. nr.
3380 og 3528, udrangeret 1930 og 1938.

Pa LJ var man klog og fulgte successen op
og kobte disse 2 loko. Vagtmassig 14 de mel-
lem de 2 foregaende typer, det gjaldt ogsa for
hedefladen. Men de havde samme risteareal
som nr. 1-7, dog sterre cylindre og dertil 12
ato kedeltryk.

Det var gode blandettogs-loko og de gjor-
de som de andre 10 Esslingen-maskiner god
fyldest pa Lolland - i de senere ar korte de en
del pa sidebanerne.

1Bn2, "209"
GJ 9-12, 1886, Vulcan, Stettin, fabr. nr. 952-
955 og nr. 13-14, 1892, Vulcan, Stettin, fabr.
nr. 1300-01.

1 1886 abnedes strakningen Nykebing F. -
Gedser. Det betod storre trafik pa Falster,
bl.a. fordi banens tog havde skibsforbindelse
til Rostock og ogsa den i 1884 abnede fergefor-
bindelse Masnede-Orehoved gav mere trafik.
Falsterbanen blev fra 1. januar 1893 bortfor-
pagtet til DSB og selskabet s&ndrede navn til LJ.
Den 1. juli 1954 overtog man Orehoved-Gedser.
GJ 9-14 overgik 1/1 1893 til DSB som nr. 351-
386

Med de ret store hjul havde de gode lobe-
egenskaber og trods den korte akselafstand og-
sa et roligtleb. Igen var det drejeskiverne, der

bestemte laengden af maskinen. De koblede
hjulseet var skudt langt tilbage saledes at de 1a
bag fyrkassen og under feorerhuset samt umid-
delbart foran fyrkassen. De udvendige cylindre
14 mellem forreste kobbelhjul og forlgber. Do-
men sad midt pa kedelryggen og fra dens for-
kant udgik udvendige damprer til gliderkassen.
Aftreekket fra cylindre og glidere gik ligeledes
i et udvendigt ror fra top af gliderkassen, forst
vandret fremad og gennem en bgjning ind i reg-
kammeret. Sandkassen var pa kedelryggen mel-
lem dom og skorsten. Bag domen sad pa kedel-
ryggen vacuumejektoren. Det var udmarkede
maskiner, men det var unegtelig nogle meark-
vaerdige fremtoninger.

Nr. 9-12 blev leveret 1. juli 1886, nr.
13-14 henholdsvis 1. oktober og 21. september
1892, sa det er ikke mange dage, de har kort
pa de sydlige eer. De blev i 1897 forsynet med
automatisk vacuumbremse, men mon ikke de
for den tid - i hvert fald hos DSB - har haft den
ikke automatiske vacuumbremse.

Da DSB overtogFalsterbanernes drift blev
de straks erstattet af B-maskiner. S 351-356
kom nu til sjellandske baner, Slagelse-Nast-
ved/Kalundborg og kortvarigt pa Frederiks-
sundsbanen. Af og til sas de ogsa som for-
spandsmaskiner for vestbanens iltog C/K og S,
og omkring 1914-15 rangerede en af dem hver
eftermiddag i Hellerup.

DSBs overtagelse af Vejle-Give banen og
dens forlengelse til Herning bragte S-maskiner-
ne til det midlertidige depot i Vejle, og de kor-
te en kort tid mellem Vejle og Struer. De har
ogsa en kort tid under forste verdenskrig kort
pa Djursland.

En del privatbaner var under 1. verdens-
krig kommet i bekneb for loko, og daDSB grun-
det indskrankninger itoggangen fik en del af de
lettere loko tilovers, hjalp man privatbanerne
ved at afheende disse loko.

S 351 gik 27/6/18 til TKVJ som nr. 7, udr. 33
S 352 gik 19/11/18 til RHJ som nr. 5, udr. 31

S 353 gik 7/9/19 til HFJ som nr. 7, udr. 33

S 354 gik 7/9/19 til SNNB som nr. 7, udr. 29

S 355 gik 27/6/18 til KRB som nr. 3, udr. 31

S 356 gik 27/6/18 til TKVJ som nr. 8, udr. 33.

Ogsa de nye ejere var tilfredse med dem.
P& HF(H)J korte de persontog og klarede sig
fint, bl.a. kerte de ca. 1928-31 et sent efter-
middagstog fra Hillerosd bestdende af én af ba-



NKJ 3 i Bandholm (James
Steffensen/JS fotoarkiv)

nens bogievogne (dogikke Kuhlmann), 1 2-aks-
let personvogn og rejsegodsvogn. Jeg var en-
gang med pa maskinen, og den lille nr. 7 kla-
rede sig pent - her er jo en del stigninger.

KRB brugte fortrinsvis de 3-koblede ten-
derloko, nr. 3 var bestemt som aflpser.

P& SNNBblev nr. 7 mest anvendt i person-
tog mellem Nykebing F. og Stubbekgbing.

TKVJ anvendte maskinerne i persontog.

Pa RHJ blev nr. 5 banens kraftigste loko,
og det var det lige til 1926, sd den har nok ta-
get nogle droje laes.

Udrangeringen skyldtes ikke, at de var
udslidte, men motoriseringen gjorde dem over-
flodige. Men denne lidet talmassige type har
set naesten alle dele af landet - bortset fra Fyn.

1Bh2, "207"
NKJ, nr. 1 og 3, 1915, Arnold Jung, fabr. nr.

2152-2153, udrangeret 1950 og 51.

Et par lidt meerkveerdige fremtoninger med
en lille hejtliggende kedel, der havde smarers-
overheder. Hjul og cylinderarrangement var
som pa S-maskinerne, dog havde de rundglider
og Heusingerstyring. Forerhuset var ret stort,
sandkassen sad pa kedelryggen bag domen med
2 sandrer pa hver side. Oprindelig sad der en
sandkasse pa hver fodplade, sammenbygget
med hjulskermen til forreste kobbelhjulsat.
Det var gode lobere.

NKJ 3 blev i 1940 overtaget af LJ som nr.
24.
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BlnZ, "208"

DSB H nr. 37-42, 1868, Stephenson, fabr. nr.
1897-1902. Nr. 37 udrangeret og ophugget i
1903 efter 958.200 km korsel. Nr. 38 i 1909
efter 1.035.750 km. Nr. 39 blev solgt i 1914
til ing.fa. Fibiger & Villefrance og udrangeret
i 1925. Nr. 40 solgt 1914 til VVGJ som nr. 4
og nr. 41 ogsa 1914 til VVGJ som nr. 5. Nr. 42
blev solgt i 1910 til ing.fa. Fibiger & Ville-
france og udrangeret i 1929 efter 1.048.700
km kersel.

Maskinerne fik ny kedler i 1885, 86, 86,
85, 85 og 85 af fabr. Hartmann, Chemnitz. Va-
cuumbremse pasattes i 1885 og automatisk va-
cuumbremse i 1897-98.

De kom her til landet to og to sejlet i en
skonnert, der var dellastet med kul, og sa an-
bragte man maskinerne i kullene hvorved de
stod ret fast. Nr. 41-42 forsendtes fra Hull til
Arhus i skonnerten Clementine. P& vej hertil
kom den ud for et uvejr i Skagerak og Kattegat
og forliste med mand og mus samt loko ved den
svenske kyst ner Marstrand den 26/11 1868.
Lokomotiverne blev bjerget og efterset og kom
sa her til landet i fordret 1869. Nr. 37-40 blev
taget i brug i 1868, den28/10, 1/11,6/12 og
7/12 og nr. 41-42 blev taget i brugi 1869 den
26/6 og 7/7.

Maskinerne var en del af en levering af
loko til @stjylland (Fredericia-Arhus): 6 stk.
B, 10 stk. E og 6 stk. H. Det var meningen at
H-maskinerne skulle anvendes i ganske lette
tog og de indsattes mellem Fredericia og Vam-
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VVGJ 4 (arkiv AG)

drup. De blev tildels erstattet af C-maskiner
(nr. 65-68) i 1874 og flakkede derefter lidt
rundt. Korte bl.a. pd Djursland og har ogsa
vaeret anvendt til rangering ved fergelejerne
ved Lillebzlt. Da Vejle-Give blev statsbane i
1914 overtog Vandelbanen, der samme ar var
blevet forlanget til Grindsted, VGJs maskiner
som nr. 1-3 og kebte DSBs H 40 og 41.

De var enkle i konstruktion, men vel ud-
fort. Kedlen havde ingen dom, det fik de nye
kedler imidlertid.

VVGJ nr. 4 blev udrangeret i 1946 og
solgt til DDPA (ESSO) som varmekedel for olie-
tanke. Den blev i 1947 skanket til Jernbanemu-
seet i anledning af DSBs 100 ars jubileeum og
udstillet pa @sterport som nr. H 38, men det
er senere rettet til H 40.

VVGJ nr. 5 blev udrangeret i 1935.

VaGJ 2, ex Bs 286 (James
Steffensen/arkiv AG)

Bih2, "204" og "205"

Sjeelland B 85-88, DSB Bs 285-88, 1891, Cocke-
rill, fabr. nr. 1686-89. Solgt 1918 til VaGJ
som nr. 1-4, nr. 2 udrangeret 1952, de gvrige
i 1930.

Sjeelland B 80-81, DSB Bs 289-90, 1889, Ess-
lingen, fabr. nr. 2315-16. Nr. 289 udrangeret
1917, nr. 290 solgt i 1918 til VN(T)J som nr.
7, videresolgt til Carl Nielsen i 1926 og udran-
geret i 1928. 1 1892 fik de sjellandske tendere
nr. 62 og 69.

Sjelland 56-60, DSB 291-95, 1879, Esslingen,
fabr. nr. 1748-52. Udrangeret 1917, 08, 1899,
1901 og 1910. Fik i 1892 sjeellandske tendere
nrs b8, 6§04 59, 57, 5b.

6 maskiner fra Esslingen og 4 fra Cocke-
rill. Drivvarket var ens for begge fabrikater,
medens kedlerne var forskellige. "204" galder
for Esslingen-loko og "205" for Cockerill.

1879-maskinerne var byggettilFrederiks-
sundsbanen og korte her til ca. 1897. De '"nye"
var bygget til de vestsjellandske sidebaner og
da Slagelse-Kalundborg banen blev abnet i 1898
kom alle Bs til Slagelse og Skalskor.

Sterst forskel var der i udseendet. Ess-
lingen-maskinerne havde alle de trak, der er
nevnt for den lille fallestype fra LFJ-SFJ,
"201", med 2-delt rogkammerdor, den haevede
fyrkasse hvorpa domen var anbragt. En "bol-
sjedase"-lignende sandkasse midt pa kedelryg-
gen og forerhuset med den store udskering og
det skra tag. De nye Bs havde derimod cylin-
drisk kedel, fremrykket dom og almindelige,
hvaelvede rogkammerdore.




VGJ 1 (aff. Jernbanemuseet)

Det var ret gode loko - gode universal-
maskiner til sidebaner. VaGJ anvendte dem i
alle togarter indtil et nyt 3-koblet loko (Frichs)
blev indsat i blandede og godstog og motorvog-
ne i persontogene. Man beholdt sa nr. 2 som
reserve og udrangerede de 3 andre i 1930.

VNTJs maskine blev anvendt i alle togar-
ter, men motorvogne og 3 nye 3-koblede ten-
derloko gjorde dem overfladige.

2Bn2, "218"
Busses sma B-maskiner. De er narmere om-
talt under ﬁxlborgbanernes loko. Derudover an-

skaffedes 6 maskiner, 2 til Vejle-Give og 4 til
OHJ.

VVGJ 1, ex VGJ 1 (James
Steffensen/arkiv AG)
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VGJ nr. 1, 1894, Jung, fabr. nr. 185 - til
VVGI 11914 som nr. 1, udr. 1950:

VGJ nr. 2, 1894, Jung, fabr. nr. 186 - til
VVGJ i 1914 som nr. 2, udr. 1950.

OHJ 1-4, 1899, Jung, fabr. nr. 334-337. Ud-
rangeret 1931, 31, 34, 36. Nr. 1 til HTJ i 1901.
FFJ 10, 1899, Jung, 374. 1907 til VGJ som nr.
3, i 1914 til VVGJ som nr. 3, udr. 1933.

Man kan undre sig over, at 2 af de baner,
der har de storste stigninger, OHJ og Grejsdal,
kunne anskaffe sddanne koretojer. De havde al-
le A-maskinens svagheder, darlig igangsatning,
spillen, og for ringe kedelkraft til drivvaerket.
Lobeegenskaberne var ret gode, de var ogsé
billige i drift, men hvordan skulle denne lille
kedel ogsd kunne bruge ret meget. N3, man
havde dem og matte leve med dem. OHJ af-
stod nr. 1 til HTJ, da denne bane &bnede i 1901
og samme ar fik bade HTJ og OHJ 3-koblede
loko til blandede og godstog, og sa fik de sma
2-koblede persontogene, og det gik da ogsa ta-
leligt. Senere blev de anvendt en del pa Horve-
Varslev banen, her var togene udenfor roesa-
sonen kun sma. Motoriseringen gjorde dem
overflodige og de blev forst hensat i Holbak,
derefter udrangeret i 1931. Vandelbanen an-
vendte dem i alle togarter sammen med nr.
4-5 (se "203"). Nr. 3 blev udrangeret i 1933,
medens nr. 1-2 levede til 1950. Det har veret
droje ture i 1940erne med den steerkt voksende
trafik, selv om man undertiden havde lejet en
G-maskine til de grove.




144

MALSKEMA FOR PRIVATBANELOKO MED EGEN TENDER (excl. Alborgbanerne)

Lebe type baner cylinder driv- ke- kedel bem:
nr. diam. slagl. hjuls- del- rist hedeflade
diam. tryk fyr+ over-
ror heder total
mm mm mm ato m° m’ m° m’

201 Bi1n2 LJ, SFJ 305 508 1416 9 0,95 44,6 - 44,6
202 Bin2 LJ 11-12 320 508 1416 12 0,95 47,5 - 47,5
203 Bin2 DSB H 305 560 1384 8.5 059 45,7 - 45,7
204 Biln2 DSB Bs 330 508 1556 9 0,96 49,7 - 49,7
205 Biln2 DSB Bs 330 508 1556 10 1,02 50,3 - 50,3
206 1Bn2 LJ 305 508 1416 10 1,2 51,9 - 51,9
207 1Bh2 NKJ 330 550 1500 12 1,0 435, 21,0 66,5
208 1Bh2 Nibe = = se 102-104 ———— cmmmm e
209 1Bn2 DSB S 350 560 1534 10 1,2 5951 - 59,1
210 1Bn2 SNB 380 556 1400 12 1,3 65,84 - 65,84 for omb.
211 2Bh2 SNB 340 530 1420 12 1,3 53,1 26,0 79,1 efter -
212 2Bn2 SFJ 12-15 380 560 1550 10 1,25 55,4 - 55,4 for -
213 2Bh2 SFJ 14-15 380 560 1550 10 1,25 47,4 19,5 66,9 efter -
214 2Bn2 SFJ, amer. 380 560 1524 12 142 67,3 - 67,3
215 2Bn2 ONFJ 23-26 356 560 1540 12 1,25 60,5 - 60,5 for -
216 2Bh2 do. 356 560 1540 12 1,25 54,2 13,5 67,7 efter -
217 2Bh2 do. 365 560 1540 12 1,25 56,4 23,0 79,4 efter -
218 2Bn2 Busse 305 450 1170 10/12 0,9 41 - 41 se 101
219 2Bh2 K I 430 610 1866 12 1,77  69,9° 19 88,9 ‘evt. 70,4
220 2Bh2 K 11 430 610 1866 12 1,77 71,6° 19 90,6 o= i
221 Ch2 G 406 560 1384 12 1,3 68,7 2045 89,2
222 Cn2 Holbaek 360 540 1190 10 1,0 64 - 64
223 Cn2 SFJ 356 508 1092 8,5 1,0 48 - 48
224 Cn2 Rborg = e EpdlB sttt .
395 1609  AlBorg &= sescccmesssmesss EEN 11 ) (. R O ————
226 1Ch2  TKVJ 1-4 400 550 1240 12 1,5 70,7 24,6 95,3
227 1Ch2 TKVJ5 400 550 1240 12 1,6 64 24,3 88,3
228 1Ch2  LJ, OHJ 400 550 1170 12 153 69,5 15,4 84,9
229 1Ch2 HVJ 400 550 1170 12 1,3 66,7 14,8 81,5
230 1Ch2 LJ 21-22 400 600 1450 12 1,3 62,1 21,6 83,7
231 1€h2 D 430 610 1404 12 2,1 91 27 118

De 2-koblede loko for de sydfyenske baner

AF nr. 119-122 og udrangeret i 1952, 52, 52 og

54.

1Bn2, "210" og "211"

SNB 1-3, 1897, Jung, fabr. nr. 278-80 og nr.
4, 1898, Jung, fabr. nr. 321. Navne: TISEL-
HOLT, ©ORKILDSHUS, NYBORG, SVENDBORG.
Fra 1902 SNB nr. 19-22.

Ombygget til 2Bh2 i 1924, 24, 23 og 23 pa SFJs
vaerksteder i Odense, herefter ny fabr. nr. SFJ
14, 13, 12 og 11. 1 1949 overtaget af DSB som

2Bn2, "212" og "213"

RNB 12-13, SFJ 14-15, 1896, Hartmann, fabr.
nr. 2187-90. Nr. 14-15 ombygget 1925 (SFJs
vaerksteder) til 2Bh2.

Nr. 12-13 blev udrangeret af SFJ i 1932. Nr.
14-15 blev overtaget af DSB som JF 114-151i
1949 og udrangeret i 1951 og 1949.
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vaegt tender akselafstand leengde max.
tom  adhee- tjenst-aks- vand kul vagt loko tender ialt over hast.

sion feaerdigler fast total L+T puf-

fere

t t t stk. m’ t t mm mm mm mm mm km/h
16 14 17,2 2 3,5 1,3 10,3 3555 3555 1950 7375 10880 70
18,6 15,4 20,6 2 6 2,5 14,7 72 ? ? 2 ? 70
16,6 17,7 19,3 2 3 2 11,4 3510 3510 1980 7470 11205 70
17,6 16 19,8 2 4,3 2 13,3 3657 3657 2360 8075 11709 70
19,6 17,5 21,4 2 6 2,5 15,3 3657 3657 2360 8270 12120 70
20.6 15,1 22,5 2 1 2 10,5 3280 3280 1900 7780 11350 70
23,3 15 25,5 2 5y2 2 15,4 4200 4200 2000 8200 10840 70
—————————————————————————————————— se 102-104 =
20 14,8 22,2 2 5;8 2;5% 16 3800 3800 2200 8000 11440 70
20 17,9 27,0 2 6 2,5 17,6 3850 3850 ? ? 12830 70
27,5 17,3 29,8 2 6 2,5 17,6 2100 6030 ? ? 13720 75
4 17,7 29,7 2 5 2 16,5 2100 6030 ? 2 13290 75
¥ 1750 29,7 2 5 2 16,5 2100 6030 ? ? 13290 75
? 18,8 30 2 6 2 17,5 2134 6059 2794 10773 13233 70
29,2 18,4 32,0 2 6 2 17,5 2100 6030 2800 10730 13340 75
29,2 18,4 32 2 6 2 17,5 2100 6030 2800 10730 13340 75
29,2 18,4 32 2 6 2 17,5 2100 6030 2800 10730 13340 75
18,2 12,8 19,8 2 3,3 2,2 13,5 2100 5450 2000 9275 11600 60
39 26 42 3 0w 3.5 7 2600 6750 3200 12000 14820 100
41,3 26,2 44,3 3 10,8 3,5 27,8 2600 6750 3200 12000 14820 100
28,7 32,3 32,3 2 10 3,5 24,2 3276 3276 3000 9785 13848 50
22 24 24 2 6 2 16,6 3000 3000 3000 9135 12755 45
1853 21 21 2 5 2 13 3500 3500 2150 7790 10972 45
—————————————————————————————————— 8@ 105 = ———m e
—————————————————————————————————— se 106-112 ———— oo e e e
31,4 28,5 34,5 2 8 3 20 1700 3500 2700 11000 13885 60
31,7 28,5 34,6 2 8 3 20,7 1700 5500 2700 11000 13885 60
28 24 31 2 6 2 16 1500 5200 2200 9890 12620 50
28 24 31,2 2 7 2,5 16,5 1500 5200 2200 9900 12650 50
28,6 24 dly2 2 6 3 16 ? ? ? 10500 72 75
42,2 39 46,7 2 11 3,3 28 2000 6500 3200 12200 15210 70
2Bn2, "214" men kom fgrst ind under det sydfyenske fel-

SFJ 17-18, 1900, Baldwin, fabr. nr. 17274-75,
udrangeret 1923.

2Bn2, "215", "216" og "217"

ONFJ 23-26, 1906, Henschel, fabr. nr. 7294-
7297. Ombygget pa SFJs varksteder i 1925, 26,
26 og 25. T 1949 overtaget af DSB som AF 123-
126 og udrangeret 1952, 54, 54, 54.

"210" og "211". SNB blev abnet i 1897,

lesskab i 1902. Derfor havde maskinerne indtil
1902 nr. 1-4. Man var gaet sine egne veje i
konstruktionen og byggede en robust og kraftig
maskine anvendelig i alle togarter (man kerte
iltog! - med bogievogne og overgang!). Hjul-
diameteren 1420 mm var godt valgt, det var
sadan en "bled mellemvare'. Stationerne 1a ret
teet og her var en del stigninger. Efter 1902
skete der en vis sammenblanding af maskiner-
ne. En maskines hjemstavnsbane var mere et
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regnskabsspergsmal, og sa blev disse 1B-loko
med de ret sveere hjul ligeszom en kategori for
sig overfor de 10 2B-loko med 1,5 m hjul. De
blev ombygget til 2Bog fik samtidig overhedere
indbygget. De lob selviolgelig vasentlig darli-
gere end de andre 2-koblede, men var gode
maskiner.

"212" og "213" var anskaffet til de 2 "Rin-
ge''baner. Det var sma, letlpbende maskiner,
men svagere end de andre 2-koblede, derfor fik
de ved DSB litra JF, selv om de ikke i nogen
henseende kunne sammenlignes med en J-ma-
skine. De 2 maskiner, der ikke blev ombygget
blev hensat da dieselvognene kom og blev ud-
rangeret i 1932, noget man vist fortred; dels
var B&W-vognene alt andet end stabile og dels

SFJ 22 (arkiv SP)

SFJ 21-22 (arkiv SP)

kunne disse relativt svage lokoi 1940erne trods
alt kunnet gore god nytte i lette persontog.

DSBs K-maskine havde givetvis veret for-
billede - de havde ogsa Tricks-styringer og
fladglidere, men i modsatning til K-maskinen
en sandkasse pa kedelryggen. Nr. 14-15 fik
ved ombygningen Heusinger-styring og rund-
glider.

"214", SFJ 17-18. Amerikanske lokofa-
brikker og blandt dem iser Baldwin, udfoldede
omkring arhundredskiftet en steerk aktivitet for
at komme ind pa det europeiske marked. Det
lykkedes ogsa adskillige steder, men det blev
som regel kun til éngangsleverancer, dertil
stak de amerikansk byggede loko for meget af
fra geengse normer, selv om nogle af dem var




SFJ 18 (arkiv AG)

af hej kvalitet. Andre var sterkt forenklede el-
ler af for sjusket konstruktion.

SFJs daverende maskinchef, ingenior Mil-
ling, gik ind pa eksperimentet og kebte 3 loko,
nr. 17-18 og et rangerloko, nr. 16. Nar man
sa dem blev man straks imponeret. De synede
meget storre end de i virkeligheden var. Det
var vel den hejtliggende fodplade og det store
forerhus, der bleendede og dertil kom det sprag-
lede: rode pufferplanker, det evrige gront med
guldstaffering - de var som klippet ud af min
drengetids cowboy- og indianerfilm.

De var typisk amerikanske med stang-
ramme af stalgods, et stort forerhus af tre
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med 2 sidevinduer i hver side. Hoj skorsten,
dog uden gnistfanger, men med en stor krave
foroven, stor dom med pynteringe og sikker-
hedsventiler. Pa domtoppen sad ogsa flgjten,
der betjentes med et snoretrak fra forerhuset.
Det lette drivverk med udvendige cylindre og
glidere blev gennem et nikketaj bevaget fra de
indvendigt liggende styringer (selvfolgelig
Stephenson) .

Maskinerne var ret gode, skavanken ved
dem -har jeg hert- var at de stak for meget af
fra de andre, og at de grundet den for enkle
konstruktion havde for mange "sygedage". De
faldt for skeerebranderen 11923 - skade at ikke
et af disse sjove koretojer blev bevaret for ef-
terverdenen.

"215", "216" og "217", blev ombygget pa
SFJs vaerksteder og her blev de forsynet med
overheder og rundglider og nr. 23 og 26 fik
365 mm cylindre.

Sa man en af disse maskiner pa afstand
ville man maske sporge sig selv, om K-maski-
nen skulle til at have sandkasse pa kedelryggen.
K-maskinen havde veret model til dem, men
man havde dristet sig til Heusingerstyringer i
stedet for K-maskinens foraldede Tricks-sty-
ring (Ks og selv den lille Malle havde Heusin-
ger-styringer, men I, K, G og O - nej!!, der
skal veere grenser for dette nymodens pjat! ).

Det var udmerkede maskiner, danske pri-
vatbaners hurtigste og den kraftigste af de 2-

SIPJ 18, antagelig fabriksfoto (arkiv SP)
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ONFJ 24 i Nyborg (arkiv AG)

koblede. I deres velmagtsdage og i god stand
lob de nemt 90-100 km/h og i Millings tid var
SFJs loko i mensterverdig stand. Senere kom
det til at skorte ikke sa lidt pa '"foderstanden",
men umiddelbart for overgangen til DSB blev de
alle malet og fik metalnumre pasat - men der
var vist adskillige kalkede grave imellem dem.
Saledes udtalte en SFJ-forer til en af mine gode
venner, at det var da rart at de nu havde faet
et par gode loko pa SFJ - det var A-maskinen.

Det har aldrig veret til at finde ud af,
hvor pa det sydfyenske net de forskellige loko
korte, det var som om et 2B-loko var en kate-
gori, der kunne bruges i fleeng, og dog har nr.
23-26 iser holdt til mellem Odense og Svend-
borg - men konsekvent var det ikke. Dog var
der nogen tilbgjelighed - for motoriseringen -
til at have en vis, men dog kun en vis, rangfor-
ordning.

Efter at DSB havde overtaget maskinerne
blev de pa Sydfyn, dog kom de vist af og til pa

SFJ 2 og RFB 7 (arkiv SP)

steoptreeden pa Assensbanen, men da der
kom flere MO og MP til Odense, blev de hur-
tigt overfledige og hensattes, for snart efter
at blive udrangeret.

En af dem, nr. 114, blev dog slabt til Ko-
benhavn og pa en blokvogn kert ud pa Dagar-
bejdsskolen ( Sjellandsgade) , hvor den dog hur-
tigt blev mishandlet. Hvordan f..... man har
baret sig ad med at fa rogkammerdgren til at
henge pa det ene hangsel ma guderne vide. Og-
sa gangtejet blev hurtigt defekt, sa det blev et
kort eksperiment, og den blev ophugget vistnok
i 1955.

Vi skal nu se pa de 3-koblede loko, og
begynder her med SFJ.

Ccn2, "223"
RFB 7-8, 1881, Esslingen, fabr. nr. 1839-40,

udrangeret 1923 og

SFJ 9, 1881, Esslingen, fabr. nr. 1841, om-

bygget 1921, udrangeret 1950.

De havde navne: FREYR, FREJA og BALDUR.
Nr. 9 blev i 1921 ombygget til CT og an-

vendt til rangering i Odense. Den blev overta-

get af DSB som FF 109 og udrangeret i 1950.

Ringe-Faborg blev abnet i 1882 og da den
eksisterende lokobeholdning pa 5 maskiner ikke
var tilstrakkelig til at dekke detnye anlaeg, blev
der anskaffet 3 loko (heraf 1 stk. B1). Ser man
foto og tegning siger man uvilkarlig Esslingen.
De for omtalte kendetegn gik igen ogsa her.
Det blev SFJs eneste 3-koblede loko, og ogsa
den eneste egentlige godstogsmaskine. I mod-
setning til DSBs litra E og G, der havde alle 3

s
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HTJ 10 udrangeret i Nykebing Sj. (Sv. Jo.)

hjulseet anbragt foran fyrkassen havde nr. 7-9
det ene hjulsat bag fyrkassen, herved var de
overhangende dele af ubetydelig vaegt - men
mon ikke man har skelet lidt til litra F 61-64.
De havde udvendigt gangtej med Tricks-styrin-
ger. De blev mest anvendt til godstogskersel,
de sma hjul indbed nok ikke til et persontog.

Nr. 9 blev pa SFJs veerksteder ombygget
til CT. Hvor meget af det gamle loko, der blev
anvendt er svert at sige - men det var vist ikke
meget. MaAl efter ombygning: D 1125 mm, cyl.
330 x 508 mm, kedeltryk 12 ato, rist 1,om",
hedeflade 88,7 m” , veegt 28,3 t, akselafstand
2800 mm, l.o.p. 8300 mm, kul 0,9t og vand
3,5m’.

Det fik vandkasse mellem rammen og
kulkasse bag fererhuset, Heusinger-styring og
rundglidere.

Cn2,; 222"

OHJ 5-6, 1901, Maribo, fabr. nr. 10-11. Nr.
S5 solgt til HTJ i 1956/57. Blev ved udrangerin-
gen i 1963 overtaget af DJK, istandsat og an-
vendes nu pa Bandholmbanen samt til en del
s@rtog og har ogsa deltaget i nogle film. Nr. 6
udrangeret i 1951.

HTJ 7-8, 1901, Maribo, fabr. nr. 12-13, ud-
rangeret i 1957 og 1932.

OHJ 9, 1905, Henschel, fabr. nr. 7195, ud-
rangeret i 1957.

HTJ 10, 1907, Henschel, fabr. nr. 8126, ud-
rangeret i 1957.
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De havde litra B, det var dog ikke pama-
let!

De 3 sjellandske litra Ls har varet model
for dem - det er undertiden hevdet, at de var
ens - det passer nu ikke, men forskellen er kun
lille - her anferes mal for begge:

Ls Holbeek
Drivhjulsdiameter 1190 mm 1190 mm
Cylinderdiameter 360 mm 360 mm
Stempelslag 540 mm 540 mm
Kedeltryk 10 ato 10 ato
Risteareal 1,03 m° 1,03 m°
Hedeflade 66,3 m’ 64,1 m’
Tomveaegt 21,3 t 22,01
Tjenstvagt 24,0t 24,0 t
Vand 6 m’ 6 m’
Kul 3,0t 2,01
Tendervagt 16,0 t 16,7 t

Akselafstand Ls:

(2260)+173041270434004+23604( 1485) = 8760/
12505 mm.

Akselafstand Holbak:
(2320)+17304+1270+313543000+(1300) = 9135/

12755 mm.

Laengde af kedelror (afstand mellem rorplader)
3900 mm 3735 mm

P& Ls sad domen langt fremme pa kedel-
ryggen, bag den sandkassen, derefter vacuum-
ejektor og lige foran fererhuset sikkerhedsven-
tilerne. Forerhuset havde to udskeringer i si-
den - foroven en storre end nr. 5-10, samt en
ganske lille forneden, samt en tilsvarende pa
tenderen. Dertil en stang, en slags handliste,
fra tag til gulv. Pa tenderens bagvag sas den
typiske sjellandske verktojskasse.

Nr. 5 - 10: Kofanger, pad kedelryg kun
dom. Dens tag var sterkere afrundet end Ls’.
Lille udskearing i fererhussiden, ingen vark-
tojskasse pa tenderens bagkant.

Det er fra forskellig side havdet, at da
disse maskiner (ogsa Ls) blev anskaffet, var
de foreldede. Det vil jeg ikke helt afvise, men
vil til gengald fremhave deres enkle konstruk-
tion, det gode handveark og et godt forhold mel-
lem drivveerk og kedel. Det indvendige gangtoj
bidrog til at give dem et roligt leb, tilmed var
de gode lobere og dampede godt.
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De har gjort sardeles god fyldest pa bade
HTJ og OHJ, jeg har tit beundret deres hurtige
igangsetning. Det var ogsa en forngjelse at se
dem komme sa godt op fra Asnas til Grevinge.

HTJ anvendte dem som universalmaskine,
OHJ i de forste &r mest i blandede og godstog,
senere i alle togarter, hvor personalet fore-
trak dem i persontog fremfor nr. 11-14, hvis
togene da ikke var alt for store. De har ogsa
varet anvendt en del pa HVJ.

1Ch2, "228" og "229"

LJ 15, 1912, Henschel, fabr. nr. 11316, ud-
rangeret 1965.

OHJ 11, 1912, Henschel, fabr. nr. 11337, ud-
rangeret 1956.

LT 16, 1912, Henschel, fabr. nr. 11382, ud-
rangeret 1965.

OHJ 12, 1914, Henschel, fabr. nr. 12736, ud-
rangeret 1956.

LT 18, 1920, Henschel, fabr. nr. 17886, ud-
rangeret 1955.

LJ 19, 1920, Henschel, fabr. nr. 17887, ud-
rangeret 1965 - til DJK.

HVJ 13, 1921, Hanomag, fabr. nr. 9456, ud-
rangeret 1956.

HVIJ 14, 1921, Hanomag, fabr. nr. 9457, 1957
til OHJ 14, udrangeret 1966.

LT 15 (James Steffensen/ arkiv AG)

LJ 18 ved Cvk, Kh, 1942 (arkiv AG)

Vi har tidligere talt om Alborgbanernes
1C-loko ("106-112"), der var lidt mindre end
maskinerne til LJ og Holbzk. Malene var sa-
dan:

Alborg LJ-Holbak
Slaglengde 500 mm 550 mm
Risteareal 1,1 m° 1,3 m°
Hedeflade ca. 64 m’ ca. 85 m°
Tomvagt 25 t 28 t
Adhasionsvagt 20,2t 24 t
Tjenstferdig veegt 24,8 t 31t

Malene for cylinder- og hjuldiameter var ens.

Akselafstand af loko, Alborg:
20904145041620 = 5160 mm

Akselafstand af loko, LJ-Holbak:
22004150041500 = 5200 mm.

Alborg: 3-akslet tender med forveeg.
LJ-Holbzk: 2-akslet tender uden forveg.

Medens Alborgmaskinens forleber 14 i et
Bissel-stel havde de andre loko leberen liggen-
de fast i rammen (Adams-aksel).

Det var kraftige maskiner, derimod kneb
det med lebeegenskaberne. Isaer var det galt i
de gennemgaende week-end-tog pa OHJ, men
ogsé LJ-forbindelsen med iltogene fra Sjalland
1a lidt hardt i planen for dem. Skulle de slippe
godt fra naevnte, krevede det, at de var i fin
stand og iser skulle gangtojet veere i orden.

Pa Lolland blev de forst indsat pa hoved-
strackningen og at man der kunne klare sig lige
til 1912 for man fik 3-koblede maskiner, er et
bevis pa de 2-kobledes hoje kvalitet. Senere,
efter at der var anskaffetdieselloko sd man dem
ogséa pa sidelinierne. 1 sveere gods- og roetog,



LJ 19 i Nakskov 1956 (hol)

til op til 500-550 t, gjorde de god nytte. Til
persontog anskaffede man i 1925LJ 21-22, Hen-
schel, fabr. nr. 20494-95, de¢ var stort set
som nr. 15, 16, 18 og 19, men havde dog stor-
re hjul, 1450 mm, og en slaglaengde pa 600 mm.
Disse maskiner kom til at gore god nytte i per-
sontogene pa stamlinien. De blev udrangeret i
1953 og 1955.

TCha, "226" og "pay®

TKVJ 1-4, 1916, Winterthur, fabr. nr. 2560-63,
fik 1 1937 nr. 11-14 og blev udrangeret i 1960,
60, 50, 60. Nr. 12 er kobt af Kolding Lokomotiv
Klub.

TKVJ 5, 1920, Henschel, fabr.nr. 17682, 1927
solgt til MFVJ og udrangeret 1954.

Under 1. verdenskrig kneb det med at fa
loko fra Tyskland og man henvendte sig derfor
til det neutrale Schweiz, hvorfra man fik nogle

LJ 21 (arkiv AG)
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seerdeles gode maskiner, bl.a. TKVJs 1-4.
Havde man set disse loko pa en bane i Schweiz
var man ikke blevet forbavset - de var helt i
Winterthur/SBB stil. De var privatbanernes
storste loko med egen tender, vejede 34,5 t.
De var veldimensionerede med en god stor ke-
del, hvor man for en gangs skyld havde husket
en stor overheder, risteareal plus hedeflade
iovrigt 71 m* , overheder 24,6 m®.

Maskinerne gjorde god fyldest pa Trold-
hedebanen, hvor man i de forste ar af banens
eksistens havde adskillige svere godstog. De
blev leveret i 1916, men da banen endnu ikke
var feerdigbygget, blev de udlejet til DSB som
V 1-4 og korte pa Grena-banen. Nr. 5 blev le-
veret i 1920, den kunne ikke leve op til en sam-
menligning med nr. 1-4 og solgtes i 1927 til
MFVJ, der anvendte den i alle togarter, men
vel fortrinsvis i blandede tog. Den blev udran-
geret i 1954.

DSB-LOKO

2Bh2, "219"

K 508, kebt af OHJ som nr. 508 den 13/12-50,
udrangeret december 1957.

2Bh2, "220"
K 564, kobt af OHJ som nr. 564 den 30/1-57,
overtaget af DJK i 1968.

Ch2, "221"

G 605, kebt af HFHJ i 1950 som nr. 10, udran-
geret i oktober 1959,
G 625, kebt af HTJ i januar 1957 som nr. 625.



IRvAROSSI MODELJERNBANE

Vi saelger hele vort lager af Rivarossi kvalitetstog og tilbehor til
rene fantasipriser. Vi har et keempelager, sa De har alle mulig-
heder for at finde alt, hvad De har brug for— men skynd Dem, det
er som altid de bedste tilbud der gar forst.

Her er et par priseksempler:

HO Nr. 1344 - Kun kr. 195,-

HO Nr. 1340 - Kun kr. 275,00 (2-skinne jesvnstrem)

(2-skinne jeevnstrom)

HO Nr. 1801 - Kun kr. 300,-

(2-skinne jeevnstrem)

HO Nr. 1211 - Kun kr. 255.- Vi har ogsa stort udvalg i »Old Timer,
(2-skinne jeevnstrom) - ’ USA-lokomotiver og personvogne i

skala N, HO og O.

Ring eller skriv efter hvad De kunne teenke Dem. Vi sender alt pr.
efterkrav. De er ogsa velkommen til at rekvirere vort store
farvekatalog pa 128 sider. Det koster 25,- kr. frit tilsendt Dem.
Eller maske skulle De tage en tur til Skanderborg og se vor store
detailudstilling — De er altid velkommen!

Generalagent for Danmark og Norge

GEORG BLUME

Vestergade 102 - 8660 Skanderborg - TIf. (06) 52 09 99




TKVJ 1 (JS fotoarkiv)

1Ch2, "231"
D 857, kebt 1957 af OHJ som nr. 857.

Efter 2. verdenskrig herskede der en vis
usikkerhed om privatbanerne. Man havde set
hvordan trafikmangden faldt i 1930erne og hav-
de derfor en vis - og velbegrundet - teori om,
at det opsving, man oplevede under krigen kun
var en dognflue. Man var dertil i den situation
at savel spor som materiel var nedslidt, og
fornyelser var kostbare og desuden vanskelige
at fa grundet den store eftersporgsel.

Her loste skinnebussen problemet for den
lette persontrafiks vedkommende, anskaffel-
sesprisen var overkommelig, og de kunne ko-
re - med pant resultat - pa selv det elendigste
spor. Vaerre var det med storre person- og
godstog. Man loste problemet ved delvis at
handle indbyrdes, men nye damploko blev ikke
bygget. Derimod anskaffedes en del dieselloko
fra Frichs og MAK til den svarere trafik. Men
DSB kom ogsa ind i billedet ved salg af loko, der
endnu var i god stand, men var overfledige
grundet motorisering og faldende trafik.

Frederiksveerkbanen kebte G 605 1i 1950.
Den blev fortrinsvis benyttet i godstogene, der
siden Valseveerkets anlaeg havde taget et stort
opsving. Den blev ogséa brugt i persontog, isar
morgentog mod Hillered og sene eftermiddags-
tog i modsat retning. Man var glad for G-ma-
skinen, nok var maksimalhastigheden kun 50
km/h, men med sin hurtige igangs@tning holdt
den nemt tid i et persontog sat til 70 eller 75
km/h. Den blev udrangeret i 1959.
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Ogsa Holbakbanerne kobte DSB-loko. Der
er jo noget af en forretningsmand i banernes
direkter - han har nese for, hvor der er noget
anvendeligt til en rimelig pris. OHJ havde faet
et storre dieselloko og som reserve for det- og
til den steerkt voksende sommertrafik - indkeb-
tes K 508 i 1950, og da den var udslidt, blev
den i 1957 udskiftet med K 564, der i 1968 blev
udrangeret og solgt til DJK.

De har begge taget mangen en hard torn, i
alle forskellige tog fra iltog til godstog, og kla-
ret sig godt. Jeg har haft lejlighed til at kore
pa dem, og i tog trukket af dem. Jeg husker
saledes et tog i SM-plan, kort af 564 med 2 bo-
gievogne og en E-vogn. Jeg var med pa maski-
nen, og fereren udtalte, at han aldrig syntes at
have haft sa god tid i et SM-toq.

I 1957 indkebtes ogsa en D- og en G-ma-
skine. D 857 til OHJ - en god og kraftig maski-
ne til banens trafik, men den har kun vaeret lidt
brugt. Derimod har man kert en del mere med
G 625, der gik til HTJ. Denne bane fik ingen
store dieselloko, men det var heller ikke noed-
vendigt. Den blev kebt til sne og undtagelsesvis
store godstog. Den har ogsa kert pa OHJ og
har ofte veeret udlejet til veterantog bade pa
hjemmebane og ude omkring pa Sjzlland - og til
filmsoptagelser.

D-, G- og K-maskinerne er omtalt i af-
snittet om statsbaneloko, sa dertil vil jeg hen-
vise.
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Ja, det var sa loko med los tender, og
vi skal i neste artikel til at se pa den noget
brogede forsamling af tenderloko.

A. Gregersen

En del af de med artiklen felgende fotos er ikke
af allerbedste kvalitet, men originalerne vi har
radighed over er ikke bedre.

Skulle nogen af vore laesere kunne supplere ar-
tiklerne med andre fotos, ser vi det meget ger-
ne. Jo @ldre maskinerne er, jo darligere bil-
ledkvalitet er man nedt til at acceptere - der-
for er vi interesseret i alt, hvad der matte fin-
des om danske lokomotiver.

Det er vor hensigt lsbende at supplere artiklen
med indkommet eller "selvfundet'" materiale.

RED.

Fra Fjellerup station, aff.
postkort (Jernbanemuseet)

En Sporplan

Sporplanen er som sadvanlig beregnet for
et rum pa 3 x 4 m, og i skala1:87, HO. Den be-
star af en enkeltsporet bane med 4 stationer
som er market A, B, C og D.

Station A er en endestation med stations-
bygning og pakhus, samt en vandkran og kul-
gard placeret ved et sidespor. Nar toget korer
herfra, passerer det bygaden, hvor der er bom-
me, der betjenes manuelt og derfor er her
ogsa et ledvogterhus.

Station B er en lille station med kryds-
ningsspor samt et par enkelte godsspor.

Herfra gar banen til station C, der er lidt
storre, og vil derfor vere egnet som kryds-
ningsstation, da den har to perroner og langt
mellem de to sporskifter.

Videre gar det nu nedad, for nu skal ba-
nen bagom byen og under den forreste ende af
station C og herfra frem til station D, som er
den anden endestation og banens hovedstation.
Foruden stationsbygninger er her ogsa remise
og varksteder.

Jeg har teenkt mig at banen skulle betje-
nes af sma, korte tog, dels som damp- og dels
som skinnebustog.

Allan Hansen
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Gamle Banereglementer

Vi begyndte ""i den gra oldtid" en serie
om gamle reglementer, og det var vor oprig-
tige mening at den skulle fplges op meget hur-
tigt. Det gik ikke som prasten praedikede, fordi
vi konstant har haft pladsmangel.

Nu, hvor vi pr. nummer har lidt flere si-
der til radighed - sadan da, vil vi forsege at gen-
oprette lidt af vor forsemmelighed, idet vi helt
alvorligt mener, at en forstdelse af jernbanens
vaesen ogsa kraver kendskab til de love, regler
og bekendtgerelser, der gelder for jernbane-
drift, og som maske pa nogle omréader er med
til at gore systemet lidt stift og uforstaeligt for
udenforstaende.

Derfor begynder vi igen, og denne gang
med:

(Ordlyden er den originale, dog er enkelte ord
@ndrede for bedre forstelse).

ORDENSREGLEMENT for
uindhegnede private jernbaner

udstedt den 17. november 1903 af ministeriet
for offentlige arbejder.

Ministeriet fastsatter herved folgende be-
stemmelser til sikkerhed for faerdselen og til
opretholdelse af orden pa efternavnte private
jernbaner, nemlig:

Den bornholmske Jernbane.
Lyngby-Vedbak Jernbane.
Hillergd-Frederiksvaerk Jernbane.
Holbak-Nykjoebing Jernbane.
Prasto-Naestved Jernbane.
Kallehave-Masnedsund Jernbane.
Odense-Kjerteminde-Dalby Jernbane.
Odense-Bogense Jernbane.
Kolding-Egtved Jernbane.
Vejle-Vandel Jernbane.
Vejle-Give Jernbane.
Varde-Nerre Nebel Jernbane.
Horsens-Terring Jernbane.
Horsens-Bryrup Jernbane.
Horsens-Juelsminde Jernbane.
Hads-Ning Herreders Jernbane.
Hammel-Aarhus Jernbane.
Abeltoft-Trustrup Jernbane.
Randers-Hadsund Jernbane.

Svendstrup-Nibe-Aars Jernbane.
Aalborg-Hadsund Jernbane.

Negrre Sundby-Fjerritslev Jernbane.

Norre Sundby-Saby-Frederikshavn Jernbane.
Frederikshavn-Skagen Jernbane.
Vemb-Lemvig Jernbane.

Lemvig-Thyboren Jernbane.

I. BANEN og STATIONERNE

§ 1. SPORVIDDEN

Sporvidden, malt mellem skinnehoveder-
nes inderkanter, skal for de normalsporede
jernbaner vare 1435 mm og for de smalsporede
1000 mm, med udvidelse i kurver, hvor for-
nodent. '

§ 2. BANENS FARBARHED

1. Banen skal holdes i en sadan stand, at
den med sikkerhed kan befares med den for
vedkommende strakning fastsatte sterste ha-
stighed (§ 44).

2. Straekninger, som midlertidig ikke kan
befares med den under 1. navnte hastighed,
skal betegnes ved signaler, der tydelig kan ses
fra togene.

3. Bliver en straekning af banen ufarbar
pa grund af istandsettelser eller af andre ar-
sager, skalder i tilberlig afstand fra begge en-
der af den udstilles faresignaler, og disse ma
ikke borttages, ferend strakningen atter er
farbar, selv om intet tog ventes.

_ 4. Stationerne skal holdes afspeerrede
mod den frie bane ved signaler og kun &bnes

for togenes indkersel eller gennemkorsel (jfr.
§ 45).

§ 3. GRANSERNE FOR DET FRIE RUM OVER

SPORENE.

Rummet over spor, pa hvilke tog eller
vogne kan komme til at bevaege sig, skal indtil
de nedenfor angivne begransninger (jfr. de ved-
haftede profiltegninger) holdes frit for byg-
ningsanleeg og genstande af alle arter:

NORMALSPOREDE JERNBANER

1. Pa den frie bane, pd statio-
nernes hovedspor samt pa forbin-
delsesbaner mellem stationer og
havnespor ma der

i en hgjde fra 50 mm indtil 380 mm over
skinnetop ikke findes nogen genstand inden for



Greenser for det fric Rum over Sporene ved
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en skrélinie, som forbinder to i de navnte haj-
der behggende punkter, hvis afstande fra spo-
rets midte er henholdsvis 1216 mm og 1520
mm.

i en hojde fra 380 mm indtil 760 mm ikke
findes nogen genstand narmere sporets midte
end 1650 mm,

i en hojde fra 760 mm indtil 3050 mm ikke
findes nogen genstand nermere sporets midte
end 2000 mm, hvilken sidste bredde for det frie
rum fra den navnte hojde af 3050 mm formind-
skes ved 2 afskraninger, sdledes at

i en hojde af 3890 mm ikke findes nogen
genstand nermere sporets midte end 1520 mm,
og saledes at

rummet over selve sporet i en bredde af
760 mm, regnet fra sporets midte, skal vare
frit i en hojde af mindst 4800 mm.

Pa stationers hovedspor og pa forbindel-
sesbaner mellem stationer og havnespor kan
dog ved bestdende anl®g i en hojde fra 50
mm indtil 1120 mm over skinnetop det frie rum
indskrenkes til det under punkt 2 angivne pro-
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fil for varehus-, leesse-, depotspor, havnespor
og deslige.

Ved hovedspor pad stationer for-
stds spor, som kan ventes befarede
af plantog og sartog.

2. Pa varehus-, lesse, depotspor, hav-
nespor og deslige ma der

i en hgjde fra 50 mm indtil 230 mm over
skinnetop ikke findes nogen genstand nermere
sporets midte end 1140 mm,

i en hojde fra 230 mm indtil 380 mm ikke
findes nogen genstand narmere sporets midte
end 1370 mm,

i en hojde fra 380 mm indtil 3663 mm ik-
ke findes nogen genstand narmere sporets mid-
te end 1650 mm, hvilken sidste bredde for det
frie rum fra den navnte hojde af 3663 mm for-
mindskes ved to afskraninger, saledes at

i en hpjde af 3890 mm ikke findes nogen
genstand nermere sporets midte end 1520 mm,
og saledes at

rummet over selve sporet i en bredde af
760 mm, regnet fra sporets midte, skal vare
frit i en hojde af mindst 4800 mm.

3. Pa ve@rksteds- og remisespor
maé der

i en hojde fra 50 mm indtil 230 mm over
skinnetop ikke findes nogen genstand nermere
sporets midte end 1140 mm),

i en hgjde fra 230 mm indtil 380 mm ikke
findes nogen genstand n@rmere sporets midte
end 1370 mm,

i en hojde fra 380 mm indtil 3220 mm ik-
ke findes nogen genstand nermere sporets mid-
te end 1650 mm, hvilken sidste bredde for det
frie rum fra den navnte hgjde af 3220 mm for-
mindskes ved to afskraninger, siledes at

i en hojde af 3745 mm ikke findes nogen
genstand n@rmere sporets midte end 1360 mm,
og saledes at

rummet over selve sporet i en bredde af
880 mm, regnet fra sporets midte, skal vere
frit i en hojde af mindst 4225 mm.

4. For spor af alle arter gelder:

Faste genstande, der ikke nar hojere end
50 mm op over skinnetop, skal uden for sporet
i almindelighed vere fjernede mindst 150 mm
fra skinnens inderkant, - hvilket mal dog for
sédanne faste genstande, hvis afstand fra skin-
nen er uforanderlig, kan indskrenkes til 135
mm - og inden i sporet vare fjernede mindst
67 mm fra skinnens inderkant, hvilket mal dog
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Granser for det frie Rum over Sporeme ved
normalsporede Jernbaner.
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for tvangsskinner kan indskrenkes jevnt afta-
gende til 41 mm.

Langs skinnernes indersider skal altid
holdes en sporrille dben, hvisbredde er mindst
41 mm, og hvis dybde er mindst 38 mm.

SMALSPOREDE JERNBANER.

1. Pa den frie bane, pa statio-
nernes hovedspor samt pa forbindel-
sesbaner mellem stationer og hav -
nespor ma der

indtil en hejde af 350 mm over skinnernes
overflade ikke findes nogen genstand nermere
ved sporets midte end 900 mm og

i en hejde fra 350 mm til 3000 mm ikke
findes nogen genstand na&rmere sporets midte
end 1600 mm, hvilken sidste bredde for det frie
rum fra den naevnte hgjde af 3000 mm formind-
skes ved en afskraning, saledes at

rummet over selve sporenei en bredde af
750 mm, regnet fra sporets midte, skal veere
frit i en hejde af mindst 3750 mm.

Ved hovedspor pa stationer forstas spor,
der kan ventes befarede af plantog eller sartog.

Granser for det frie Rum over Sporene ved
smalsporede Jernbaner.
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2. P4 varehus-, la&sse-, depot-,
havne-, verksteds- o0g remisespor
ma der

indtil en hejde af 380 mm over skinnernes
overflade ikke findes nogen genstand nermere
ved sporets midte end 870 mm,

i en hgjde fra 380 mm indtil 3000 mm ikke
findes nogen genstand naermere sporets midte
end 1350 mm, hvilken sidste bredde for det frie
rum fra den navnte hgjde af 3000 mm formind-
skes ved en afskréaning, séledes at

rummet over selve sporene ien bredde af
660 mm, regnet fra sporets midte, skal vere
frit i en hgjde af mindst 3600 mm.

Langs skinnernes inderside skal altid hol-
des en sporrille dben, hvis bredde er mindst
33 mm, og hvis dybde er mindst 38 mm.

Hvor sporvidden er sterre enddei § 1
fastsatte normale mal, vil de ovenfor angivne
tal for breddemal, regnede fra sporets midte,
vaere at forosge med malet for den halve sporud-
videlse og breddemaélene under punkt 4 - inden i
sporet - med den hele sporudvidelse.

Hvor sporet har sideheldning (overhojde) ,
males breddemalene fra en linie gennem spor-
midten, vinkelret pa planen gennem skinnetop-
pene.



Over varehus-, lesse-, depotspor, hav-
nespor og deslige samt varksteds- og remise-
spor kan under tilbgrligt hensyn til deres be-
nyttelse en indskrankning tilstedesi de her an-
givne mal for granserne for det frie rum, dog
kun med serlig billigelse af den kongelige kom-
missarius.

I pvrigt kan afvigelser fra de her givne
regler for grenserne for det frie rum over spo-
rene kun tilstedes af ministeriet for offentlige
arbejder.

§ 4. MAKSIMALHJULTRYK

Det storste tilladelige hjultryk for de pa
banen lsbende lokomotiver og vogne i lasset
stand fasts@ttes for hver enkelt jernbane af
ministeriet for offentlige arbejder.

§ 5. SPORSKIFTER. FRISPORMARKER.

1. Ethvert sporskifte skal, nar det befa-
res imod tungespidsen af tog, vere fastholdt i
den rette stilling enten ved aflasning eller ved
handkraft.

2. Ethvert ubevogtet sporskifte paden frie
bane skal pa betryggende made vare fastholdt
i sadan stilling, at togenes vej er sikret. Over
sadanne sporskifter ma intet togkeore med stor-
re hastighed end 10 km i timen.

3. For sporskifter, der ligger i stationers
hovedspor, skal der vare foreskrevet en be-
stemt normalstilling. Normalstillingen for
sporskifter mellem hovedspor og sidespor er
stillingen til hovedspor.

4. Imellem sammenlpbende eller hinanden
krydsende spor skal der settes frispormarker,
som angiver den grense, hvortil jernbanevogne
kan feres frem pa det ene spor uden at sparre
den frie brug af det andet.

§ 6. HENSTAENDE LOKOMOTIVER OG VOGNE

Lokomotiver, der henstar under damp, og
henstdende vogne, som ikke er forbundne med
et lokomotiv, skal vere sikrede mod utilsigte-
de beveegelser. Sadanne lokomotiver skal des-
uden veere under stadigt tilsyn.

§ 7. DREJESKIVER, SKYDEBROER

I hovedspor, som befares af personforen-
de tog, ma der ikke lagges drejeskiver og for-
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senkede skydebroer undtagen for enden af spo-
ret.

§ 8. EFTERSYN AF BANEN

1. Banen skal i det mindste én gang om
dagen efterses omhyggelig i hele sin udstrek-
ning af det faste personale. Ved denne under-
spgelse skal der gives sarlig agt pd, om spor-
skiftnings- og signalapparaterne er i tilborlig
stand. Med streekninger, hvis tilstand kan give
anledning til fare for togene, vil der vere at
fore stadigt tilsyn.

2. P& stationerne skal samtlige sporskif-
ter i hovedspor dagligt underkastes et eftersyn
af den tjensthavende stationsbestyrer, der har
at overbevise sig om, at sporskifterne med til-
herende signalindretninger er i tilbgrlig stand.

§ 9. BANENS HEGN

For sa vidt banen i henhold til de for dens
anleeg givne bestemmelser delvis er forsynet

med hegn, skal dette vedligeholdes i forsvarlig
stand.

§ 10. OVERK@RSLER OG OVERGANGE I
SKINNEHOJDE

1. Alle bevogtede overkersler og over-
gange skal vere forsynede med igjnefaldende
lukningsindretninger, sasom led eller bomme,
lager eller drejekors. Ved private overgange
kan dog stenter anvendes, ogunder szrlige om-
steendigheder kan kader bruges til afspaerring
af overkersler og overgange.

2. Bomme for offentlige overkoersler kan
indrettes til at abne og lukke ved hjalp af me-
kaniske traek, men skal da vere forsynede med
en klokke, hvormed der ringes for lukningen.

3. Ved alle offentlige overkorsler og over-
gange skal opslas uddrag af de for deres brug
givne bestemmelser. Ved ubevogtede, offent-
lige overkorsler anbringes pa en iojnefaldende
og i lengere afstand synligpladsentavle, hvor-
pa med mindst 15 cm hoje bogstaver er malet:
"Pas pa toget!".

4. Til enhver bruger afen privat overkoer-
sel eller overgang skal der udleveres en kore-
plan samt et uddrag af de for overkerslernes
eller overgangenes brug givne bestemmelser.



160

§ 11. BETJENING AF OFFENTLIGE OVERK@RSLER
I SKINNEH@JDE

1. Alle med lukningsindretninger forsy-
nede offentlige overkersler skal, nar der ikke
ventes tog, vare abnede for den offentlige
feerdsel.

2. Led og bomme for offentlige overkers-
ler betjenes af banepersonalet. Ledvogterne skal
lukke ledene eller bommene, sa snart et tog
nermer sig. Forhindrer stedlige forhold, tdge
snefog eller andre omst@ndigheder dem fra at
se toget i tilberlig afstand fra overkerslen,
skal de lukke 5 minutter, for toget i folge kere-
planen kan ventes, eller nar de ved signal un-
derrettes om et togs ankomst. Ledene eller
bommene dbnes atter, sa snart toget er kert
forbi.

3. Offentlige overkorsler for sterkt be-
feerdede veje og gader skal belyses efter sol-
nedgang, sa lange de er lukkede, med mindre
der veddem er opstillet en ledvogter med hand-
lygte.

4. Offentlige overkersler, der er anlagte
for fellesveje, som ikke stadig benyttes, kan
med vedkommendes samtykke holdes lukkede i
de tidsrum, hvori de ikke benyttes men de
skal da holdes aflasede.

§ 12. BETJENING AF PRIVATE OVERKQ@RSLER 1
SKINNEH@®JIDE

Led og bomme for private overkegrsler
abnes og lukkes af de til dem henyiste brugere i
overensstemmelse med forskrifterne i politi-
anordning for privatbanerne af d.d.

§ 13. SIGNALER PA DEN FRIE BANE

1. Folgende signaler skal kunne gives pa
den frie bane:

"Fri bane" ("Banen er i orden"),

"Forsigtig" ("Ker langsomt"),

"Fare" ("Holdt").

2. Krydsninger af baner i skinnehgjde
uden for stationer skal i alle retninger d&kkes
ved indbyrdes afhangige signaler.

§ 14. ELEKTRISKE FORBINDELSER
Stationerne skal vaere forsynede med elek-

triske apparater til udveksling af indbyrdes
meddelelser. Endvidere skal ledvogtere pa den

frie bane ved elektriske signaler kunne under-
rettes om togenes afgang.

§ 15. STATIONSNAVNE OG URE

1. P4 enhver station skal stationsnavnet
vere malet pa en for det rejsende publikum
iojnefaldende made.

2. Pa enhver station skal der findes i det
mindste ét rigtigt gaende ur, som er tilgenge-
ligt for publikum.

3. Togferere, lokomotivierere og bane-
formand skal i tjenesten altid vere forsynede
med et rigtigt gadende ur.

§ 16. LANGDEM £ARKER

Langs banen s@ttes leengdemerker.

II. DET RULLENDE MATERIEL
§ 17. MATERIELLETS TILSTAND

Lokomotiver, tendere og vogne skal holdes
i en sadan stand, at kerslen uden fare kan fore-
ga med den storste tilladte hastighed (§44).

§ 18. HJUL

1. Alle hjul pa lokomotiver, tendere og
vogne skal have sporkranse, hvis hgjde over
lgbekredsen ikke ma vare mindre end 25 mm
for normalsporede og 20 mm for smalsporede
baner.

2. Afstanden mellem hjulringenes inderste
flader skal veare 1360 mm for normalsporede
og 945 mm for smalsporede baner, pa hvilke
mal der dog tillades en afvigelse af ikke over
3 mm til begge sider.

3. Hjulringenes bredde skal vere 130 mm
for normalsporede og 110 mm for smalsporede
baner, pa hvilke mal der tillades en afvigelse
af ikke over 5 mm til begge sider.

4. Den mindste tilladte afstand mellem
sporkransenes ydersider ved sterste slid er
for normalsporede baner 1410 mm, malt 20
mm fra toppen af sporkransen, ogfor smalspo-
rede baner 980 mm, maélt 15 mm fra toppen af
sporkransen. Den mindste tilladte tykkelse af
sporkransen er henholdsvis 23 mm og 15 mm,
malt i samme afstand fra toppen af sporkran-
sen som ovenfor angivet.



5. Hjulringens tykkelse, malt i ydersiden,
ma efter sidste afdrejning ikke vere mindre
end 25 mm for normalsporede og 20 mm for
smalsporede baner.

6. Det storste tilladte slid pa lebefladen,
malt 60 mm fra hjulringens inderside for nor-
malsporede og 45 mm fra hjulringens inderside
for smalsporede baner, er 9 mm for lokomoti-
ver og tendere, 5 mm for vogne.

§ 19. KOBLINGER

1. Alle lokomotiver (tendere) og vogne
skal kunne sammenkobles ved to af hinanden
uafhengige indretninger og sdledes, at brud pa
en del af den benyttede kobling (hovedkoblin-
gen) gor, at den anden kobling ( sikkerhedskob-
lingen) trader i virksomhed.

2. Det er tilladt at lade enkelte dele af
hovedkoblingen indga i sikkerhedskoblingen, nar
de pageldende dele er sterke nok dertil.

§ 20. BREMSER

Lokomotiver og tendere samt det forngdne
antal vogne skal veere forsynede med bremser.
Denne bestemmelse skal dog ikke vaere til hin-
der for, at de ved reglementets ikrafttraeden
anvendte lokomotiver med sarlig tender, pa
hvilke kun tenderen er forsynet med bremse,
fremdeles benyttes; men sadanne lokomotiver
skal, s snart omstendighederne tillader det,
og i alt fald inden 5 ar efter nervarende regle-
ments ikrafttreeden, forsynes med bremse séa-
vel pa selve lokomotivet som pa tenderen.

§ 21. LOKOMOTIVERNES INDRETNING

1. For hvert lokomotiv skal der fastsat-
tes en hastighed, som af hensyn til lokomoti-
vets konstruktion ikke ma overskrides. Denne
hastighed angives i lokomotivets forerhus.

2. Lokomotiverne skal vare forsynede
med:

a. En hane til anbringelse af en kontroltrykma-
ler, ved hjelp af hvilken sikkerhedsventiler
og trykmaélere kan proves.

b. To af hinanden uafhangige indretninger til
kedlens forsyning med vand, som hver for
sig ma vere i stand til at vedligeholde den
normale vandstand i kedlen under korslen.
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Den ene af disse indretninger skal kunne
vedligeholde den normale vandstand i ked-
len, selv nar lokomotivet star stille.

c. Mindst to af hinanden uafhangige indretnin-
ger, som viser vandstandshgjden i kedlen.
Den ene af disse indretninger skal i hvert
tilfeelde veere et vandstandsglas med afspeaer-
ringshaner.

d. En igjnefaldende betegnelse af normalvand-
standen og ildkassens overflade.

Normalvandstanden er 100 mm over ild-
kassens overflade.

e. En prop i ildkassens loft, udstebt med en
metallegering, der kan flyde ud og lade dam-
pen treede ind i ildkassen, nar ildkasseloftet
blottes for vand.

f. En tydelig og igjnefaldende angivelse af den
hgjeste dampspanding i kedlen, som kan an-
ses for tilladelig efter udfaldet af den sidste
kedelprove (§ 22).

g. En trykméler, pa hvilken ligeledes den hoje-
ste tilladte dampspznding er angivet pa en
ipjnefaldende made.

h. Mindst to sikkerhedsventiler, som er ind-
rettede saledes, at de &bner sig ved den ho-
jeste tilladte dampspeending. De skal kunne
lofte sig 3 mm fra deres sade.

i. En dampflejte og en kraftig signalklokke.

k. Banerommere eller kofangere.

l. En med klapper forsynet askekasse og en
gnistfanger til at forhindre udkastning af
gleder gennem skorstenen.

m.Angivelse af fabrikant, fabrikationsar, fa-
brikationsnummer og lgsbenummer.

§ 22. PROVER OG EFTERSYN AF LOKOMOTIVER
OG TENDERE

1. Nye lokomotiver og tendere samt loko-
motiver, som er blevet forsynede med nye ked-
ler, ma forst settesidrift efter at vaere under-
kastede en prove og fundne i betryggende stand.

2. Efter hver omfattende istandsattelse
af kedlen, og forevrigt nar der er hengdet hojst
3 ar, siden sidste kedelprove blev foretaget,
skal lokomotiverne med tilherende tendere un-
derkastes et grundigt eftersyn af alle dele samt
en trykprove af kedlen.

3. Under denne trykprove skal kedelbe-
kledningen veere aftaget, kedlen vare fyldt med
vand og sat i forbindelse med en trykpumpe.
Provetrykket skal overstige den hgjeste tilladte
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dampspanding med 5 kg. pr. kvadratcentime-
ter.

4. En kedel, som ved preoven antager en
blivende forandring i sin form eller viser va-
sentlige utetheder, ma ikke benyttes i denne
tilstand.

5. Trykmalere og sikkerhedsventiler skal
jevnlig og efter enhver kedelpreve underkastes
prover med en kontroltrykmaler, hvis rigtig-
hed fra tid til anden ma undersoges.

6. Senest 8 ar, efter at en lokomotivke-
del er sat i drift, skal den underkastes et ind+
vendigt eftersyn, under hvilket kedelrorene
skal veere udtagne. Dette eftersyn gentages der-
efter hvert sjette ar.

7. De i denne paragraf omhandlede tids-
rum, inden hvilke prever og eftersyn af kedler
skal foretages, regnes fra den dag, da lokomo-
tivet efter endt preve, henholdsvis eftersyn, er
sat i drift, indtil den dag, da det settes ud af
drift for at underkastes prove eller eftersyn.

8. De i denne paragraf omhandlede pro-
ver af lokomotiver og tendere samt af kedler og
dermed i forbindelse staende prover af tryk-
malere og sikkerhedsventiler skal oververes af
banens maskinmester og forevrigt foretages af
en af jernbanestyrelsen med ministeriets sam-
tykke udnavnt maskinteknisk dannet mand.

9. Over de foretagne trykprover og ind-
vendige eftersyn af lokomotivkedler fores en
protokol.

§ 23. VOGNENES EFTERSYN

1. Nye vogne ma forst saettes i drift efter
at veere underkastede et eftersyn af en af jern-
banestyrelsen med ministeriets samtykke ud-
nevnt maskinteknisk dannet mand og fundne i
betryggende stand.

2. Vognene skal fra tid til anden underka-
stes et grundigt eftersyn, hvorved hjulseet, lag-
re (lejer) og fjedre borttages. Dette eftersyn
skal finde sted med hejst 3 &rs mellemrum, af
person-, post- og rejsegodsvogne dog senest,
hver gang vognene har lebet 30.000 km.

§ 24. VOGNENES FJEDRE, TRAK- OG STOD-
INDRETNINGER

Alle vogne med undtagelse af dem, der
udelukkende benyttes i arbejdstog, skal vare
forsynede med barefjedre ogibegge ender med
elastiske trek- og stedindretninger (buffere).

§ 25. BETEGNELSER PA VOGNENE

1. Pa hver vogn skal findes angivet:
a. Vognens ejendomsmarke,
b. dens lgbenummer,
c. dens egenvagt med aksler og hjul, men uden
lese udrustningsgenstande,
d. tidspunktet for sidste eftersyn,
e. akselafstanden,
f. akseldiameteren.
2. Pa gods- og rejsegodsvogne skal angi-
ves den last, hvortil de er bestemte (jfr. § 33).
3. Disse betegnelser skal om fornedent
rettes ved det i § 23 foreskrevne eftersyn.

§ 26. PERSONVOGNENES INDRETNIN G

1. Personvognene skal vare forsynede
med sadanne betegnelser, at de rejsende med
lethed kan finde den vognklasse, hvortil de har
lost billet.

2. Dedore, som findes pa personvognenes
leengdesider, skal udvendig veere forsynede med
mindst 2 lukkeindretninger, hvoraf den ene en-
ten bor vare et overfald eller en tungelas. Alle
dore i personvognene ma kun aflases saledes,
at de i vognene varende rejsende selv kan abne
dem.

3. Ved personvognderenes inderkant skal
der vare en indretning til at forhindre, at de
rejsendes fingre kommer i klemme.

4. 1 personvogne, der har en sterre ud-
vendig kassebredde end 2900 mm for normalspo-
rede og 2100 mm for smalsporede baner, skal
der ved alle sidevinduer, for s& vidt de kan ab-
nes, enten vare indretninger, der forhindrer
de rejsende i at lene sig ud, eller vaere opslaet
advarsler herimod.

5. Personvognene skal vare indrettede til
at belyses indvendig.

§ 27. FREMMEDE VOGNE

Lige over for fremmede baners vogne,
som kun midlertidig befinder sig pa banerne,
kan der ses bort frade givne bestemmelser om
materiellets indretning, nar blot driften ikke
udsattes for fare.

[II. TOGENES SAMMENSATNING OG
GANG



§ 28. TOGENES ST@RRELSE

Intet tog ma bestd af flere end 120 vogn-
aksler, belassede eller ubelassede. Personfo-
rende tog ma ikke indeholde flere end 80 vogn-
aksler, fraregnet lokomotivers og tenderes
aksler.

§ 29. LOKOMOTIVERNES PLADS I TOGENE

1. Under kersel pa den frie bane méa lo-
komotiver i reglen kun sattes forrest i togene.

2. Arbejdstog samt tog, som pa grund af
uheld ikke kan trakkes videre, kan skydes frem
af lokomotiver, men hastigheden ma da ikke
overstige 25 km i timen, og der skal i sa til-
feelde pa den forreste vogn eller i dens naerhed
vere stillet en udkigsmand, der kan give stop-
signal til lokomotivfereren.

3. Nar toget trekkes af lokomotiver, er
det kun tilladt at lade'et lokomotiv skyde bag
patoget, séfremt det er nedvendigt for at over-
vinde steerke stigninger eller for at satte toget
i gang, nar det er gdet i std pa den frie bane.
Det skydende lokomotiv ma da ikke vare koblet
til toget.

4. Nar der medgives et tog et lokomotiv
til at skyde bag pa, da ma dette vare meddelt
togpersonalet samt lokomotivpersonalet pa det
traekkende lokomotiv.

§ 30. SNEPLOVE

Sneplove pa egne hjul eller vogne til op-
brydning af is ma kun kobles foran lokomotiver
for tog, der serlig er bestemte til sne- og is-
rydning.

§ 31. BREMSETALLET I TOGENE

1. I ethvert tog skal foruden lokomotiv-
og tenderbremserne (§ 20) findes s& mange be-
tjente bremser, at den nedenfor angivne del af
togets vognaksler kan bremses:

(Se skema i neste spalte)

2. Ved beregningen af tallet pd bremsede
vognaksler iagttages felgende:
a. For kerehastigheder og fald (stigninger),
som ligger imellem de i tabellen angivne,
g@lder altid det for den narmest sterre ha-
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stighed eller det nermest sterkere fald fo-
reskrevne bremsetal.

b. Tallet pa bremsede vognaksler bestemmes
efter det sterkeste pa vedkommende bane-
linie forekommende fald (stigning), som
strazkker sig over 1kilometers lengde. Kor-
tere fald henferes under detitabellen angiv-
ne nermest svagere fald.

c. Savel ved optelling af vognaksler efter nar-
varende paragraf som ved fastsattelse af det
nedvendige antal bremsede aksler regnes
hver tom godsvogns-aksel for en halv aksel.
Person-, post- og rejsegodsvognes aksler
regnes altid for hele aksler.

d. En ved beregningen af tallet pd bremsede
vognaksler fremkommen brekdel skal sted-
se regnes for en hel.

§ 32. BREMSERNES BETJENING OG FORDELING

1. Det i § 31 fastsatte antal bremser skal
veere betjent enten ved handkraft eller ved en .
mekanisk, gennemgéiende bremseindretning,
som kan settes i virksomhed fra lokomotivet,
eller ved en forening af begge disse betjenings-
mader saledes, at en del af toget bremses ved
handkraft, en anden ved gennemgdende brem-
seindretning.

2. Bag den bageste ved handkraft betjente
bremse ma der vere indtil 8 - belessede eller

ubelessede - aksler.
3. Ipvrigt skal bremserne, savidt muligt,

vere ligeligt fordelte i toget. De tungest be-
leessede bremsevogne skal fortrinsvis betjenes.

§ 33. LASNING AF GODSVOGNE

1. Godsvogne ma ikke lesses hojere eller
bredere end, at de frit kan bevage sig over ba-
nerne. Naermere regler for lesseprofilet fast-
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settes af den kongelige kommissarius.

2. Ingen gods- og rejsegodsvogn ma laes-
ses med sterre vagt end 5 pct. over den pa
samme angivne last (§ 25).

3. Gods, der kan antendes ved gnister
fra lokomotivet, ma kun befordres i lukkede
eller tildekkede vogne.

4. Let antendelige eller @tsende sager
savel som sager, der let eksploderer ved stod,
gnidning eller beroring med ild, ma ikke be-
fordres i rene persontog og kun under iagtta-
gelse af de ibanernes reglementer foreskrevne
sikkerhedsforanstaltninger.

§ 34. SIGNALER PA TOGENE

1. Alle tog skal under keorslen vere for-
synede med signaler, nemlig om dagen med
signaler der betegner togets bagende (slutsig-
nal), og i moerke med signaler, der betegner
savel togets for- som bagende.

2. Slutsignalet pa togene skal i morke ly-
se savel forud som bagud.

3. Enkelte koretpjer, som draisiner og
troljer, skal vere forsynede med lyssignaler,
nar de i morke fores over den frie bane.

§ 35. SIGNALER FOR TOGPERSONALET

Togpersonalet skal vare udrustet med
midler til at give nedsignaler til lokomotivfo-
reren.

§ 36. SIGNALER FRA LOKOMOTIVPERSONALET

Lokomotivpersonalet skal kunne give fol-
gende signaler:
"Giv agt",
"Brems" ("Fare"),
"Los bremsen'.

§ 37. MEDFQRELSE ‘AF REDSK ABER

Ethvert tog skal - i det mindste pa loko-
motivet - medfore sadant verktej, at mindre
beskadigelser, der matte opsta under kerslen,
hurtigst muligt kan afhjelpes.

§ 38. LOKOMOTIVERNES BETJENING OG FORELSE

1. Lokomotiverne skal under deres beva-
gelse pa banen vere betjente af en lokomotiv-

forer, der er ansvarlig for lokomotivets forel-
se og sikkerhed, samt af en fyrbeder.

2. Tenderlokomotiver behgver under ran-
gering pa stationer ikke at veere betjente af me-
re end én mand, nar deres bevagelser ledes af
en stations- eller togbetjent.

3. Som lokomotivigrer ma kun anvendes
personer, der mindst i ét ar har gjort tjeneste
som fyrbeder pa et lokomotiv.

4. Fyrboderen skal i det mindste vare sa
vidt fortrolig med lokomotivets betjening, at
han kan bringe det til at standse og til at ga
tilbage.

§ 39. KORSEL PA LOKOMOTIVERNE

Uden skriftlig tilladelse frabanens drifts-
bestyrer eller fra en af ham dertil bemyndiget
ansat ma ingen andre kore pa lokomotiverne
end de, der ved deres tjeneste er berettigede
dertil.

§ 40. PERSONALETS INDBYRDES FORHOLD

Tjenestepersonalet, der ledsager toget,
skal under kerslen vere underordnet en enkelt
funktioneer, togfereren, som fortrinsvis er an-
svarlig for togets forelse og sikkerhed.

§ 41. TOGRAPPORTER

Togforeren har at fore en tograpport med
angivelse af afgangs- og ankomsttider for alle
de stationer, hvor toget holder, af det medferte
materiel og tjenestepersonale samt igvrigt af
alle indtredende, toget vedrerende, serlige
tilfeelde.

§ 42. EFTERSYN AF TOGENE FORINDEN AFGANG

1. Inden et tog forlader sin udgangssta-
tion, skal det ngje efterses af togfereren, der
navnlig skal pase, at lokomotiver og vogne er
tilberlig sammenkoblede, at vognene er forsvar-
lig leessede, at det foreskrevne antal bremser
er til stede og rigtig fordelt og betjent, at den
gennemgaende bremseindretning - for sa vidt
en sadan findes - er rigtig tilvejebragt, og at
de forskriftsmaessige varme-, belysnings- og
signalindretninger er i orden.

2. Disse undersogelser af togets rette
sammensatning skal hyppig gentages under



rejsen og s@rlig, nar lokomotiver eller vogne
er blevet til- eller frakoblede.

§ 43. KOREPLAN

1. Intet af de tog, der er opfert i den af
ministeriet for offentlige arbejder stadfestede
offentliggjorte kereplan for personbefordringen,
mabortfalde uden ministeriets tilladelse, med-
mindre naturbegivenheder eller anden tvingende
magt gor togets fremierelse umulig. I evrigt
skal den navnte kgreplan overholdes sa ngje
som muligt, og den ma ikke forandres uden
ministeriets samtykke.

2. Intet planmeessigt tog, der er bestemt
til befordring af personer, ma forlade en sta-
tion for den i den offentliggjorte kereplan an-
givne tid.

§ 44. KOREHASTIGHEDEN

1. Korehastigheden ma aldrig overstige
den greense, som
a. er fastsat for de enkelte lokomotiver i hen-

hold til deres konstruktion (§ 21), medmin-
dre karslen foretages for at prove visse de-
le af banen eller materiellet,

b. betinges af togets staorrelse (§ 28), afbrem-
sernes tal, betjening og fordeling (§§ 31 og
32), eventuelt af lokomotivets plads i toget
(§29),

c. betinges af visse banestrakningers serlige
tilstand eller af seerlige bestemmelser, som
matte veare givne for visse banestrakninger.

2. Ievrigt er den storste tilladte koreha-
stighed

for normalsporede baner 40 km i timen,
for smalsporede baner 30 km i timen.

Korehastigheden kan dog foreges til 45
km i timen for de normalsporede baner, hvis
overbygningen og evrige udstyrelse ikke skon-
nes at vere til hinder herfor. Neermere be-
stemmelse i si henseende traeffes i hvert en-
kelt tilfeelde af ministeriet for offentlige ar-
bejder.

3. Nar tog kerer igennem sporskiftekur-
ver, skal korehastigheden formindskes i pas-
sende grad.

4. Nar tog kerer over drejeskiver eller
svingbroer, ma kerehastigheden hgjst veere 25
km i timen.

5. Seertog, som ikke er signaliserede el-
ler anmeldte for bevogtningspersonalet (§ 49),
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ma ikke fremfores med sterre hastighed end
25 km i timen, med mindre ganske sarlige om-
staendigheder (hjelp til forulykkede tog oglign. )
gor en hurtigere fremforelse nedvendig.

6. Arbejdstog (§ 50) mad ikke fremfores
med sterre hastighed end 25 km i timen, med
mindre der er draget omsorg for bevogtning af
de offentlige overkersler, som toget skal kere
forbi, i hvilket tilfeelde hastigheden kan forhe-
jes til den under 2. fastsatte maksimalhastig-
hed, jfr. dog § 29.

7. Nar der gives signal til langsom ker-
sel, eller der bemerkes en forhindring pa ba-
nen, skal kerehastigheden formindskes i pas-
sende grad.

8. Er et tog forsynet med gennemgaende
bremseindretning (§ 32) og denne bliver u-
tjenstdygtig, ma kerslen ikke fortsattes med
uformindsket hastighed, med mindre det i § 31
fastsatte antal bremser betjenes med hand-
kraft.

§ 45. TOGENES IND-, UD- OG GENNEMK@RSEL
PA STATIONERNE

1. Signal til ind-, ud- eller gennemkeorsel
pa en station ma kun gives toget af den tjenst-
havende stationsbestyrer selv eller efter hans
serlige ordrei hvert enkelt tilfaelde af en anden
funktioneer.

2. Forinden stationsbestyreren giver eller
beordrer givet sadant signal, skal han - enten
ved selvsyn eller, hvis han pa grund af szrlige
omstendigheder ikke personlig kan overskue
forholdene, gennem melding for hvert enkelt
tilfeelde fra andre funktionzrer - have skaffet
sig sikkerhed for, at den pageldende togvej pa
stationen er fri, og at alle sporskifter i den er
rigtig stillede og modgdende sporskifter i den
enten aflasede eller betjente. For centralafla-
sede sporskifters vedkommende kan der tilla-
des afvigelser herfra.

3. Signal til gennemkorsel eller afgang
ma derhos, bortset fra tilfeelde, hvor der skal
sendes hjelp til et standset tog, ikke gives:

a. nar der findes arbejdstog eller modgdende
plan- eller s@rtog pa samme spor indtil nae-
ste station,

b. nar det sidst forudgdende tog ikke har ndet
neste station eller naste blokpost.

4. Arbejdstog og hjalpetog er det dog til-
ladt om dagen og i klart vejr at felge efter
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plantog og se&rtog, nar folgende betingelser

opfyldes:

at det bageste tog afgar mindst 5 minutter ef-
ter det forreste,

at det bageste tog fremferes forsigtig og med
ringere hastighed end det forreste, og at
det forreste tog er bekendt med, at et tog
folger umiddelbart efter.

§ 46. KORSEL OVER BANEKRYDSNINGER

1. Korsel over banekrydsninger i skinne-
hojde uden for stationer ma kun finde sted, ef-
ter at toget er bragt til standsning foran det pa-
geldende signal (§ 13), og dette derefter er
forandret til "Fri bane".

2. Hvor en statsbanestrakning krydses i
skinnehgjde af en privatbane eller af et ikke i
regelmassig drift veerende banespor, kan stats-
banedriften forbeholde sig radighed over bane-
krydsningen, og det er da tilstrakkeligt, at den
under 1. navnte pligt til at standse palegges
togene pa det statsbanerne krydsende spor.

3. P& tilsvarende made kan, hvor en pri-
vatbanestraekning krydses i skinnehojde af et
spor af ringere betydning, privatbanen forbe-
holde sig radighed over krydsningen, og pligten
til at standse behever dakun at palegges tog pa
det privatbanen krydsende spor.

§ 47. KORSEL OVER UAFLUKKEDE OVERK@RSLER

Nar et tog narmer sig en i skinnehojde
veerende overkersel eller overgang, der ikke
er forsynet med lukningsindretning, og hvis
tilstodende vejstykker ikke kan overskues fra
lokomotivet, skal lokomotiviereren i betimelig
tid tilkendegive togets ankomst ved lydsigna-
ler. I snefog, taget vejr eller morke skal toge-
ne kore forbi overkersler og overgange med
sa@rlig forsigtighed og signalerne gives staer-
kere og vedholdende.

§ 48. K@RSEL PA DOBBELTSPOREDE BANER

1. P4 dobbeltsporede banestrakninger
.skal tog pa den frie bane kore pa hejre spor i
forhold til kerselsretningen.

2. Fra denne regel kan efter ordre fra
banens driftsbestyrer eller hvem han dertil
matte bemyndige, eller efter forudgdende af-
tale mellem nabostationer afviges i tilfaelde af

sporsperring samt for arbejdstog, hjalpetog
og hjelpelokomotiver.

§ 49. SARTOG

1. Seertog méakun sendes over banen efter
ordre af banens driftsbestyrer eller hvem han
dertil matte bemyndige.

2. De stationer, der passeres af szrtog,
skal betimelig i forvejen have skriftlig, tele-
grafisk eller telefonisk anmeldelse om togenes
leb. Desuden skal bevogtningspersonalet pa den
pageldende strakning underrettes om sartoge-
nes leb enten ved bud eller ved signaler pa det
i den ene eller anden retning over strakningen
sidst lebende tog.

3. Under patrangende omstendigheder
kan s@rtog dog afsendes uden forudgdende an-
meldelse eller signalisering, ndr der haves
vished for, at den pageldende banestrakning
er fri for tog; men de skal da fremferes med
serlig forsigtighed og lydsignalerne hyppig be-
nyttes, jfr. § 44.

§ 50. ARBEJDSTOG

1. Arbejdstog kan kun anordnes af banens
driftsbestyrer eller hvem han dertil matte be-
myndige. Underretning om anordningen af sa-
danne tog tillige med oplysning om, over hvilke
banestrakninger og i hvilke tidsrum de skal
kore, skal betimelig gives til de stationer,
mellem hvilke de skal bevage sig, samt til alle
mellemliggende stationer.

2. For enkelte keretojer, der er sa tunge
at de i tom tilstand ikke ved handkraft kan ka-
stes ud af sporet og bringes tilbage pa dette,
g@lder samme regler som for arbejdstog.

3. Mindre koretojer kan fores over banen
under ledsagelse af en ansvarlig funktioneer
uden seerlig anmeldelse.

4. Mindst 15 minutter, for tog kan ventes
over strakningen, skal det pdgeldende spor va-
re frit savel for arbejdstog som for enkelte ko-
retojer, sdsom draisiner og troljer.

§ 51. STANDSNINGER PA DEN FRIE BANE

Néar tog som folge af uheld eller af andre
arsager imodbestemmelse bliver nsdsagede til
at standse pa den frie bane, skal der uopholde-
lig i begge retninger udstilles signaler, som
viser, hvor banen er sparret.



§ 52. SIGNALREGLEMENT

For de ide foregaende paragrafer pabudte
signaler skal bestemmelserne i det af ministe-
riet approberede signalreglement for banerne
veere geldende.

§ 53. KORSEL PA HAVNESPOR

For keorslen pa havnespor, forbindelses-
baner mellem stationer og havnespor og deslige
gelder szrlige bestemmelser.

§ 54. ULYKKESTILF ALDE

Skulle der ved banernes drift indtraeffe
ulykkestilfeelde, ved hvilke mennesker omkom-
mer eller farlig sares, da skal sidant uophol-
delig anmeldes savel for den kongelige kommis-
sarius som for politievrigheden pa det sted,
hvor ulykken er sket.

IVSLUTNINGSBESTEMMELSER
§ 55. BESTEMMELSER FOR PUBLIKUM

For publikum galder bestemmelserne i
politianordning for privatbaner af d.d.

§ 56. HOLDEPLADSER m.m.

Alt, hvad der i de foregaende paragrafer
er bestemt angaende stationer, gelder, hvor
andet ikke er sagt, ogsa for holdepladser, hvor
sikkerhedstjenesten er underlagt holdepladsens
bestyrer. Hvorvidt bestemmelserne ogsa skal
bringes til anvendelse pa andre holdepladser
og stoppesteder, afgeres af den kongelige kom-
missarius.

§ 57. ENKELTK@RENDE LOKOMOTIVER

De i det foregdende om tog trufne bestem-
melser gelder ogsa for enkeltkerende lokomo-
tiver, for sa vidt de efter deres indhold er an-
vendelige derpa.

§ 58. REGLEMENTETS IKRAFTTRADEN, OPH4£-
VELSE AF ALDRE REGLEMENTER

1. Dette reglement traeder i kraft den 1.
januar 1904,
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2. Fra samme tidspunkt ophzves de for
de her omhandlede privatbaner hidtil geldende
politireglementer.

3. Hvor der ved bestdende anlag métte
vere anvendt regler, som er i strid med dette
reglement, kan afvigelser tilstedes af ministe-
riet for offentlige arbejder.

Hvilket herved bringes til offentlig kundskab.

Ministeriet for offentlige arbejder, den
17. november 1903.

C. Hage/H.R. Howard Gren

BEEEEEEEEE

TIPS

KURVER - LIDT MATEMATIK

Nar modelbanebyggeren har planlagt sit
anleg sa ngje, som han ensker det, og har ned-
feeldet disse planer pa papir i form af skitser
og tegninger af det kommende anlag, gdr han i
de fleste tilfelde i gang med fremstillingen af
banens underbygning. Derefter kommer sporgs-
malet: Ngjagtig hvor skal sporet ligge?

Inden fremstillingen af underbygningen
har man i reglen market op til sporene, men
der kan let ske forskydninger og fejl, som ar-
bejdet skrider frem, og 10 mm til den ene el-
ler anden side kan have meget at sige, nar spo-
ret forst er lagt. Det er derfor en fordel efter
ferdiggerelsen af underbygningen at opmarke
sporenes endelige placering med megen omhu.

I reglen er der tale om cirkelbuer af for-
skellig radius forbundet med rette stykker, og
skal det vere ekstra fornemt indleegges der
overgangskurver. Selve hovedkurverne opmar-
kes som oftest med en stangpasser, som er det
mest ngjagtige, navnlignar der er tale om kur-
ver, som spander over mere end 60°.

Men der kan let opsté problemer. Jeg har
selv veeret ude for, at centrum for kurven var
placeret midt i en mur - og hvad ger man sa?
Og alle de sma kurvestykker, som man finder
sa mange steder pa et anleg - det er besvar-
ligt hver eneste gang at skulle finde centrum
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og derefter rigge stangpasseren til. Det ma
kunne geres pa en lettere made.

Det kan det daogsa- ved hjelp af en smu-
le matematik. Idag er vi sa heldige, at de man-
ge smé lommeregnere, der findes pd markedet
til en rimelig pris, gor de fleste i stand til at
foretage de forskellige beregninger. Derudover
kan man f& brug for en logaritmetabel (Erlang
C), hvis lommeregneren ikke er en af de lidt
dyrere, som har trigonometriske funktioner.
I stedet for lommeregneren kan en regnestok
naturligvis bruges, det betyder blot, at man
selv ma udfere addition og subtraktion.

Vi beskaftiger os her med en kurve (cir-
kelbue), forbundet med rette sporstykker uden

fig. !

overgangskurver. I fig. 1 er tegnet de rette
sporstykker og punkteret den teenkte kurve.

Tegner vi forskellige hjelpelinier, ser
det ud som i fig. 2. Punktet C dannes ved at
forlenge de rette sporstykker udover A og Bj
disse linier bliver tangenter til kurven i punk-
terne A og B. Det rette liniestykke AB bliver
korde til cirkelbuen, og D er midtpunktet pa
denne. Tegnes derefter normaler til (d.v.s.
linier, som er vinkelrette pa) de rette spor-
stykker i A og B, samt korden AB i D, skarer
disse hinanden i kurvens centrum O.

Radius i kurven: R = AO = EO = BO.

Liniestykkerne AC = BC har lengden t, li-
niestykket CE laengden b og DE langden a.




Korden AB har langden k og buestykket AB
har lzengden s.

Leengden af liniestykket DO bliver sdledes
r +.a og laengden af liniestykket CObliver r + b.

Det er nu tydeligt at se, at hvis man teg-
ner korden ABog fra dennes midtpunkt afsatter
afstanden a bort fra centrum, vil man fa et kur-
vepunkt. Bruger man nu samme fremgangsmade
pa kurvestykkerne AE og BE fis yderligere to
kurvepunkter. Sadan kan man blive ved - jo fle-
re punkter jo bedre. Til sidst tegnes bedste
linie gennem punkterne: man tager en passende
treliste uden fejl og knaster og bojer den efter
kurvens runding. Ved hvert kurvepunkt fastge-
res den med en stift til underlaget, ogden fast-
gores ligeledes et stykke ud af de rette spor.
Herefter tegnes kurven langs trelisten.

a udregnes séledes:

=g

a=r+ V;r2+—:—

P4 samme made kan de rette spor forlenges og
afstanden b afsattes ind mod centrum:

§ 2 2
b=+I"|'\.-1‘ +t

For en kurve med radius 2000 mm er en afstand
mellem de opmarkede kurvepunkter pa 100-150
mm passende - ved mindre radier geres af-
standen tilsvarende mindre, mens den for stor-
re radier ikke ber foroeges.

I det forudgdende forudsattes det, at r og
k eller r og t var kendt. Hvis r ikke kendes,
kan den findes tilneermelsesvis saledes:

r~(k+2t)‘180

TV (v i grader) (§)

hvor vinklen v bestemmes efter

v a+b

hvor a-b, k og t madles efter opmarkning pa
stedet af hjelpelinierne AB, AC og BC.

Ievrigt geelder folgende relationer:

(k+2t) - 180
vV
2mTr

(v i grader) (§)
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(For de formler market med (§) galder, at
disse kun kan anvendes ved relativt sma vink-
ler. For eksempel er fejlen ved v = 20° ca.
0,25% af radius. Ved nogenlunde ngjagtige be-

regninger vil 20° sikkert vare graensen, mens
man ved overslagsberegninger kan gé op til 40°
hvor fejlen er ca. 1,15%).

sn'y-—-ls—
Mo %
v t
th‘ T
Kk 2t
2r
kE
I~_a-l-4—
- 2a
r_ta-x-b2
~ 2b
kzﬁ(r-:-a)
T

k=2 \j a(2r + a)

Tk

1::2(1‘-:- a)

t= y/b(2r +b)

vV Tr+a
0052~ -
v T
cosz—r+b
sinX: k
2 rT+b

Tilsidst ma navnes, at disse relationer
og formler kan bruges ikke alene iforbindelse
med udregning af sporkurver, men ogsa til ud-
regning af for eksempel en tagrundings radius,
idet hgjden af taget = a og bredden = k.

Gennem tiden har jeg haft megen brug for
disse relationer, og jeg haber, at der er andre,
som vil have gavn deraf.

Erik Olsen

Erik Olsen tilbyder igvrigt at stille sine mate-
matiske kundskaber til radighed for SP, men
det store problem er: Hvad er der interesse
for? - Har De nogen ensker, sa skriv venligst
herom til redaktionen.
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KUPESNAK

NOGLE ZM-VOGNE I VIRKELIGHED OG I MODEL

Det har vist sig, at der hos en del mar-
garinefabrikker under 1. verdenskrig skete en
usa@dvanlig standardisering af jernbanevogne til
margarinetransport. 3 fabrikker fik i 1916 hos
Scandia bygget ialt 14 vogne af samme type. Da
en del af vognene itidens lgb skiftede bade ejer
og udseende, kunne det maske vere interessant
at se lidt pa udviklingen. Serligt interessant
maske, fordi nogle af de her omtalte vogne kan
fds som HO-modeller, men herom senere.

De oprindelige 14 Zm-vogne var alle ens
og havde feolgende data: Last 12,5 t, bundflade
16,1 m® , tara ca. 9700 kg, skruebremse i hus.
Maélene ses pa tegningen, fig. 1. I tidens lgb

skete kun fa @ndringer i vognenes udseende. I
slutningen af 1940erne blev skruebremsen an-
dret til rangerskruebremse (bremsehusene ta-
get ned), og der kom trykluftudstyr. De fleste
vogne fik trykluftledning, enkelte trykluftbrem-
se (se tabellerne). Nogle f& fik varmeledning
og iskasser til 600 kg is. IM-vognene, fig. 2,
havde i deres forste DSB-tid bade vacuumbrem-
se, trykluftbremse og varmeledning, men blev

senere forenklet til trykluftbremse Hikp og

rangerskruebremse. Siden 1939 er de fleste af
ZM-vognene blevet solgt til andre virksomhe-

Fig. 1.

ZM-vognene ved leveringen. De &ldre foto vi-
ser nasten alle en vacuumledning, der mark-
verdigvis ikke neevnes i nogen driftsmateriel-
fortegnelse. Ilgbet af 1940erne nedtages brem-
sehuset og der indrettes aben bremseplatform
(som den nederste gavl og pa fig. 2).
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Fig. 2.
DSB IM, som den sa ud i 1957.

der; FDB-vognene synes at have veret i drift
som margarinevogne i det leengste tidsrum.

Efter videresalg anvendtes vognene til gl-
transport (ZA og ZB), malketransport (IM)
og transport af fledeis (ZM). Oprindelig matte
vognene kun befordre margarine, FDB-vognene
dog desuden diverse grovvarer.

En lidt sverere udgave af margarinevog-
nene blev i 1929 bygget til De Danske Sprit Fa-
brikker. Dimensionerne var de samme, men
lasteevnen var 15,0t, der var iskasser til 1500
kg is, samt vacuumbremse. Tara ca. 10800 kg.
Disse to vogne til gertransport fik senere tryk-
luftbremse Hikg og rangerskruebremse, fig. 3,

1:89

og solgtes i1 1964 til OHJ, der har anvendt dem
som almindelige hvidmalede godsvogne.
Vognenes farver: Alle ZM, ZA, ZB og IM
hvidmalede vognkasser (gervognene ZB dog
gra) med sorte tjenestepaskrifter. Reklame-
teksterne var mere varierede, men kendes ikke
i alle detaljer af underiegnede.
ZM/FDB: TREKRONER MARGARINE i gront, kro-
nerne nermest lys okker, de slyngede band gul
okker med gron tekst, fig. 4-5.
ZM/ALFA: ALFA MARGARINE narmest i kok-
kenblat, fig. 6.
ZM/OMA: Muligvis merkebla og orange far-
ver, svarende til margarinepakkernes dava-
rende patryk, fig. 7-8.

Fig. 3.
DSB 7B i Odense (JS fotoarkiv A 1 27 F 036).
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Fig. T
DSB ZM 99917, Arhus @ ca.
1930 (OMA/arkiv JB-P).

Fig. 9.
DSB ZM 99451 i Eshjerg (JS
fotoarkiv A 1 27 F 050).

"ig. 8.

DSB ZM 99919, Arhus O ca.
1930, efter ommaling (OMA
/arkiv JB-P).
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Fig. 10.
DSB ZA 99495, Nerrebro G.,
april 1967.

Pigg. 11,

DSB ZB 99603, Scandia 1929,
Hellerup, august 1968. Ikke
nogen forhenvaerende Alfa-
vogn, men af nesten samme
sterrelse og med nesten
samme bemaling ogbremse-
udrustning (bortset fra cy-
linderpuffere og mere mo-
derne aksellejer).

Fig. 12.
OHJ IB 373, Asnas, aug. 1965.
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Fig. 13.

Liliput model af HHJ ZM 404 efter den ombyg-
ning, der er beskrevet i teksten.

Fig. 15 og 16.

HHJ E 45 i Odder, juli 1965 (Niels Kroyer).
Ogsa gavlderen ved den smalle endeperron
havde oprindelig vinduet dakket af en plade,
ligesom deren ved den brede perron.
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Fig. 14.
Sammenligning mellem en ZM vogn i 1:87 (fed
streg) og den ombyggede Liliput-vogn (tynd
streg).

ZM/Premier Is: Sma paskrifter sorte, skiltene
gule i inderste felt med sorte bogstaver, gren
kant med rede bjelker yderst, alleryderst lidt
hvidt. Tilsvarende skilte kan endnu findes pa
nogle ishuse i Jylland, fig. 9.

ZA/Carlsberg: Gron paskrift med gullige kan-
ter, gront belte med rede kanter og hvide pa-
skrifter, fig. 10.

7ZB/Tuborg: Oprindelig red tekst. Senere hvid
tekst i redt felt, samt Tuborg-hat! fig. 11.
IM/DSB: Red paskrift MALKEVOGN, senere
@&ndret til KOLEVOGN, fig. 2.

ZB/DDSF: Hvide malteserkors pa red bund,
DDSF i messingbogstaver, fig. 3. Som OHJ-
vogn lysegra, fig. 12.

-7 4

FDB-vognene og DDSF-vognene findes pa
markedet som HO-modeller, fremstillet af Li-
liput i Wien, simpelthen ved at sztte en anden
paskrift pa en schweizisk slvogn. Begge model-
lerne har derfor arvet en overdskket platform,
en hgjrehaengslet enkelt flojder, vandrette braed-
der i gavlene samt det heje tag, fraden schwei-
ziske vogn. En forbedring opnas ved at skare
den overh&ngende del af taget af og bygge et
platformgeleender af sammenaraldittede hefte-
klammer. Gulvet er af 1 x 2 mm trelister og
bremsesvinget en tryklas. Liliput-vognen er
dog stadig hojere end den danske vogn, fig. 13.

Fig. 17.

Sammenligning mellem HHJ E 451 1:87 (fed
streg) og Liliputmodellen af samme (tynd streg) .
Ligheden er knapt sa stor som hos ZM-vognen
i fig. 14.
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I Liliputs serie indgar desuden en model
af HHJ E 45, hvis forbillede er en rejsegods-
vogn, der blev omdannet til kelevogn, fig. 14
og 15. Den ommalede Schweizer-plvogn kan,
trods sine afvigende dimensioner, komme end-
nu nermere den virkelige E 45 ved at fa monte-
ret en lille platform over pufferne modsat den
overdakkede platform, hvis gelaender eventuelt
ber endres. Denne ombygning har jeg endnu
ikke selv haft lejlighed til at udfere.

OPRINDELIGE VOGNE:

Feellesforeningen for Danmarks Brugsforeninger
FDB fabrikker, Viby Jylland:

Alle leveret fra Scandia i 1916:

ZM 99401, TB, RS 1962 HHJ ZM 401
ZM 99402, TL, RS 1959 udrangeret
ZM 99403, TL, RS 1962 HHJ ZM 403
ZM 99404, TL, RS 1962 HHJ ZM 404
Fra 1955 varmeledning. 99401, 02 og 04
iskasser til 600 kg is.

A/S Margarinefabrikken Alfa, Vejen:

Alle leveret fra Scandia i 1916:

ZM 99495 1943 ZA 99495
ZM 99496 1943 ZA 99496
ZM 99497 1943 ZA 99497
ZM 99498 1942 ZM 99451
ZM 99499, TB, RS 1958 udrangeret
ZM 99500 1943 ZB 99615
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Otto Mensted A/S, Kebenhavn:

Alle leveret fra Scandia i 1916:

ZM 99917 1939 IM 20314
ZM 99918 1939 IM 20315
ZM 99919 1939 IM 20316
ZM 99920 1939 IM 20317

A/S De Danske Spritfabrikker, Kebenhavn:

Begge leveret fra Scandia i 1929:
ZB 99703, TB, RS 1964 OHJ IB 373
ZB 99704, TB, RS 1964 OHJ IB 374

SENERE EJERE:

A/S De Forenede Isveerker (Premier Is), Es-
bjerqg:

ZM 99451, TB, S 1958 udrangeret

Fig. 18.

TKVJ 11 (ex VVGJ), TKVJ EB, B, QB, 2 DSB
ZM/Alfa, DSB IG, hvidmalet Q-vogn, 2 DSB ID
samt to hvidmalede Q-vogne. Saledes ialt ca.
8 margarinevogne tilkoblet det daglige godstog
Vejen-Gesten en gang i 1920erne. De 8 vogne
er formodentlig via TKVJ kert til Grindsted og
derfra fordelt rundt i Midtjylland. I baggrunden
Alfas fabriksbygninger (Alfa/arkiv JB-P).
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Carlsberg Bryggerierne:

ZA 99495, TL, RS
ZA 99496, TL, RS
ZA 99497, TL, RS

1967 udrangeret
1970 ndrangeret
1966 udrangeret

A/S De Forenede Bryggerier:

ZB 99615, TL, RS

Danske statsbaner:

IM 20314, TB, RS
IM 20315, TB, RS
IM 20316, TB, RS
IM 20317, TB, RS

Holba&k privatbaner:

OHJ IB 373, TB, RS
OHJ IB 374, TB, RS

1968 udrangeret

1961 wlrangeret
1957 udrangeret
1958 udrangeret

1957 udrangeret

eksisterer stadig

eksisterer stadig

Hads-Ning Herreders Jernbane:

HHJ ZM 401, TB, RS henstillet
HHJ ZM 403, TB, RS henstillet
HHJ ZM 404, TB, RS henstillet

HHJ E 45, 1910, Scandia, TB, RS - ophugget

TB = trykluftbremse,

TL = trykluftledning,

RS = rangerskruebremse,

S = Bremsehus.

Inden 1940erne havde vognene kun S, men til-
syneladende ogsa vacuumledning.

En tak rettes til A/S Alfa i Vejen og Otto
Monsted A/S, Kebenhavn, for udlan af foto,
samt til Per Topp Nielsen, Dansk Jernbane Ar-
kiv, for numeriske oplysninger.

J.B.-P.




179

MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DE KORTE SCANDIA-KIELERVOGNE

11 af de 14 Kielervogne fra Scandia var
efter danske privatbaneforhold store vogne med
sine 18,3 m over pufferne og 9 fag vinduer, i
grundformen rummende 76 siddepladser inde i
vognen.

I Jylland var der et par baner, der ikke
mente at have brug for sa store vogne, men som
heller ikke syntes, at Triangels sma, primitive
2-akslede vogne med kun ét forerrum og nok sa
trange pladsforhold var praktiske eller bekvem-
me nok. AEGsbenzinvogne var ganske vist dob-
beltrettede (to fererrum), men de "gjor en uli-
delig Stej'", og de havde et serdeles besveaerligt
gearskifte, som ingen troede ville kunne holde
ret leenge, sa de fa baner, der havde anskaffet
sadanne vogne, anbefalede dem ikke til andre.
Triangel havde i 1926 lanceret en middelstor,
ejendommeligt primitiv, dobbeltrettet type med
en motor i hver ende, og det var lykkedes at
prakke DSB 2 eksemplarer pa til pendulkersel
pa den arhusianske forstadsbane Skolebakken-
Grenavej (DSB M 21-22, senere Mc 611-612).
Typen faldt dog ikke i ret mange privatbaners
smag, bl.a. fordi man altid skulle medslabe
en "ded" motor til ingen nytte, og fordi adha-
sionsvaegten var alt for ringe, da der kun var
treek pa det midterste hjulset (type 1A1!). Da

dieselvogne stadig var bade tunge og dyre - selv
de "lette" diesel-mekaniske EVA/Maybach-vog-
ne, var det stadig benzinvognene, man matte
satsepa, og her ansa man Scandias tilbud om en
bogie-Kielervogn, 3 fag kortere end den fynske
model, for det bedste tilbud, bl.a. fordi man
var mest frit stillet med hensyn til kassens ind-
retning pa en fabrik med danske vognbygnings-
traditioner, men ogsa fordi det var betryggen-
de at have fabrikken i nerheden, hvis/nar der
blev kvaler med maskinanlagget.

De sma Scandia-Kielervogne var narmest
at opfatte som en forkortet udgave af de fyen-
ske, men de havde dog kortere bogier og en
kortere maskinramme, s maske var de sna-
rere en til normalspor og normal jernbane-
storrelse oppustet og fordansket udgave af den
6-fags vogntype, vi kender fra f.eks. Haders-
lev Amtsbaner, se SP 2/75, side 48, fig. D af
HAJ M 76, DWK, type IV kantet.

De forste 2 eksemplarer: Troldhedebanens
TKVJ M 1 fra 1926 og Hirtshalsbanens HA M 31
fra 1927 (senere HP M 23, Hjorring privatba-
ner) havde samme storrelse, se fig. X, mens
den nyeste, anskaffet af Vodskov-@stervra ba-
nen, VO M 21, senere = HP M 21, havde lidt
leengere endeperroner og undervogn- maske en
ny standardtype fra Kiel?
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TEVJ M 1ogHP M 23 var ellers noget for-
skelligt indrettet, se fig. X1 og Xs. TKVJ M 1
havde endedore med overgangsbroer, og vog-
nen var - ene af alle Kielervogne fra Scandia -
forsynet med kofangere! I det indre havde den -
ogsa modsat alle andre Scandia-Kielervogne -
toilettet i "motorenden" (motoren la altid for-
skudt noget mod den ene vognende). Den indre
indretning kender jeqg i evrigt kun fra W. Bays
bitte lille skitse i "Giv Agt" nr. 10/57. Herpa
ser man, at der over for toilettet i vognens
modsatte szide fandtes et lille, ikke narmere
specificeret aflukke, der formentlig benytte-
des til tjenestekupe i tog, der ikke medforte
post- eller rejsegodsvogn. Der angives, bl.a.
af DSB, 50 siddepladser og 15 stapladser. |
vognens indre fandtes 43 pladser pa polstrede

TrVY C 2l

seder, d.v.s. at de resterende 7 var pa klap-
seder. Det betyder endvidere, at pa den ene
perron var "3-mandssaedet" IKKE til at sidde
pa, men maske en bagagebank, et hyldedari-
um, et skab eller lignende. Gavlarrangementet
var ganske som pa SNB M 1 med det lille faste
fodtrin lige uden for deren og den almindelige,
opklappelige overgangsbro i midten. Dette ses
pa det eneste foto, jeg hidtil har fundet af vog-
nen, nemlig det pa foto 26 viste remisebillede
fraengangi 1930erne, vistnok hentet fra TKVJs
25 ars jubelskrift, anno 1942. Bemark, at vog-
nen, i modsatning til Hjerringvognene, var
fodt med 3 (tre) tagkolere.

De korte Kielervogne var ca. 5 tons let-
tere end de lange, men havde samme maskin-
anleg, sa de kunne uden at overanstrenge sig
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medfore en lidt storre togvagti form af tilkob-
lede vogne, efter de sydfyenske regler ca. 25
tons pa krogen. Maske har man pa TKVJ tilladt
en sterre belastning, end man vovede pa Fyen,
for man indrettede straks hele 4 vogne som bi-
vogne til den enligeM 1: C 21-22, foto 27, D 61
foto 28 og Ec 91, foto 29. Alle disse vogne ud-
styredes med rullelejer og efter et par ar ogsa
‘med egenvarme og trykluftbremse. C 21 og D
61 fik dog straks "svensk varmeanleg", sa de
kunne bruges i motortoget om vinteren ogsa.
M 1 kunne nemlig kun opvarme sig selv, hvil-
ket foregik ved hjeelp af motorens kolevand. Des-
uden havdes den finesse, at kolevandet inden
opstarten kunne opvarmes elektrisk, sa var det
oven i kobet let at starte motoren selv med et
vinterkoldt batteri. Selv om TKVJ straks havde
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4 mulige bivogne til M 1, kan vi ikke slutte, at
den kerte med flere bivogne ad gangen, for man
brugte naturligvis forskellige vogne i de for-
skellige leb. Eller man kunne tillade sig indtil
flere gange at medfere bivogn den ene vej og
kore solo tilbage, hvad der f.eks. kunne vare
brug for i trafikken mellem hjem og arbejds-
plads morgen og aften. Kerte man med omhu
og forsigtighed, kunne man nok have 2 vogne pa
slaeb (jvf. HAJ), men det normale var 1 eller
0 bivogne.

Under krigen fik M 1 gasgenerator, hvilket
ikke var sarligt gavnligt for den allerede me-
get slidte motor, og efter krigen var motoren
ikke meget bevendt. Da banen lige efter krigen
havde ikke mindre end 4 andre stykker motor=
treekkraft plus den mere tvivlsomme bane/vej-
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bus og man vyderligere 1947-48 anskaffede 3
skinnebusmotorvogne, opgav man at lappe mere
pa M 1, der i stedet solgtes til Heng-Tollose
banen uden motor i 1949. HTI fik vognen om-
bygget pa OHJIs varksted i Holbak, sa den i
1950 rullede ud som den nydeligste lille per-
sonvogn, stadig med "1,5-dere" i endeperro-
nerne, men nu med normale gavldere og over-
gangsgitterlager af OHJ-model, se foto 30. Toi-
lettet flyttedes over i den noget storre tjene-
stekupe, mens resten af toilet-endeperronen
blev til et mindre rejsegodsrum med en lille
sorteringsreol m.v. I vognens indre havde man
naturligvis fjernet motorkassen, og pladsen
var udfyldt med et normalt 243 beenkearrange-
ment. Vognen f{fik egenvarme ved koksfyr. Det
blev ved et vaerkstedsophold i 1969/70 erstattet
af et oliefyr, da man alligevel havde vognen
loftet for at skifte bogierne ud med de 10 ar
nyere TRA-bogier fra den ophuggede OHJ C 219.
Det havde nemlig vist «ig umuligt at skaffe nye
bandager til de gamle Kielervognshjul, sa de
var ikke til at holde i drift leengere. Vognen ek-
sisterer stadig i drifisklar stand trods sine
50 ar.
Hjerring-Hirtshals dbnedes for
drift i 1925. Den opfattedes i begyndelsen som
en sidebane til en bane P-Ijﬁr'ringm.f\'l.heek, der
aldrig blev fuldfort, men forst endeligt opgivet
i1 1933. Deraf kommer det, at Hirtshalsbanens
forste materiel, og saledes ogsa motorvognen,
TKVI M 1s "soster" fra 1927, kom til at baere
initialerne HA M 31, forst 1 1933 aendret til HB.
Efter at alle Hjorringhansrmne var sammensluttet
i selskabet "Hjorring Vrivatbaner" i 1939, ved-

banen

B R
ex . coll. BT

tog man at omlitrere hele materiellet fra 1943,
og vognen kom da til at hedde HP M 23. Den
betegnelse vil jeg benytte i det folgende, da de
fleste leesere nok bedst kender vognen med den
litrering.

Hirtshalsbanen fik altsa allerede 2 ar ef-
ter sin abning en motorvogn, men faktisk havde
banen allerede i mindre omfang benyttet motor-
tog inden den nye motorvogn leveredes, idet
man i begyndelsen lejlighedsvis lante de gamle,
"egte' Kielervogne fralLokken- og Herbybaner-
ne pa grund af de meget heje kulpriser i 1920-
erne. Den nye Scandia-vogn var dog helt ander-
ledes solid og desuden bekvemt indrettet for de
rejsende. Selv om den var af nejagtig samme
storrelse som TKVJ M 1, adskilte den sig alli-
gevel pa en del punkter fra denne bade ind- og
udvendig. Vognen havde IKKE gavldere og over-
gang, gavlarrangementet var ganske som hos
f.eks. RHI M 1-2 og OMB M 1-2, se fig.X»og

HPM21tog HP DE3 , H; 'S5y
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diverse fotos. Indvendig var indretningen noget
anderledes end i TKVJ M 1, jvi. tegningerne,
idet HP M 23 narmest var indrettet som de fyen-
ske Kielervogne, blot kortet ned med 3 fag dob-
beltbaenke og uden sgkillerum. M 23 havde IKKE
kofanger og kun 2 tagkelere. Opvarmningen
skete, ligesom i alle de pvrige Kielervogne, ved
hjelp af motorens kelevand, men senere fik
vognen koksfyr, se foto 31.

Samtidig med motorvognen byggede Scan-
dia en bivogn hertil: HA D 21, senere HP D 63,
se foto 32. Tegning af vognen findes i SP 1/76,
side 10. Med hensyn til anvendelse af bivogne
pa HF henvises i ovrigt til det, der er anfort
herom i SP 1/76, side 13. Omkring 1960 om-
byggedes D 63 i rejsegodsenden: Vinduerne
fjernedes og i stedet anbragtes et par brede
skydedore, se foto 12 og 12A i SP 1/76, side
8 og 9.

M 23 overtog straks efter anskaffelsenca.
halvdelen af HBs togkilometre og en endnu stoer-
re del de folgende ar, indtil banen anskaffede
dieselloko og senere skinnebusser og Lynetter.

3%
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HP M 23, 1966

Under krigen, nsrmere betegnet 1942,
fik M 23 gasgenerator, og aret efter blev den
hovedrepareret af Scandia. Efter krigen, 1945/
46, fik vognen udskiftet den nu helt udslidte
motor med en MAN benzinmotor, formentlig
magen til den, der 1a i Vodskov banens Trian-
gelvogn VO M 22.

1951/52 fik alle Hjorringbanernes Kieler-
vogne ilagt nye Hercules-dieselmotorer og sam-
tidig nye Wilson-gearkasser, der rummede en
raekke epicykliske gear (planet-gear), hvor
alle tandhjul var i konstant indgreb. Gearskif-
tet skete ved vekselvis afbremsning af en rakke
forskellige bremseskiver, uden at man beho-
vede at slippe gassen eller koble ud.

Da Herculesmotorerne viste sig at veere
mindre holdbare, udskiftedes de ret snart, i
M 23 allerede i 1958, med Leyland-dieselmoto-
rer, der fungerede fortrinligt indtil HP-Kieler-
vognene endeligt udrangeredes i 1969/71.

I de senere ar havde HPs Kielervogne ikke
mere tagkelere, idet koler-elementerne var
anbragt under vognene, mens taget til gengeld
vansiredes af diverse blikpotter, skorstene og
spadserestokhandtagsformede overlobsror fra
egenvarmeanlaggene, se f.eks. foto 33, der
ogsa tydeligt viser en af bogierne med fjeder-
opheeng m.v.

Da HA/HB i 1926 havde faet sin Kieler-
vogn, var Vodskov-@stervra den eneste Hjor-
ringbane, der ikke var blevet motoriseret. Ef-
ter at have set, hvilken succes M 23 blev pa
HB, bestilte VO ogsa en Kielervogn M 21, der
var en anelse storre end HBs. Vognens midter-
del var af samme langde som HBs, men ende-
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35

Hol '61

perronerne var hver ca. 40 cm lengere, sa
vognen blev ialt 80 c¢m lengere, og man fik lidt
mere bagageplads. Man havde derimod ikke sat
det nominerede antal stapladser i vejret. Den
vesentligste forskel var imidlertid, at M 21
var udstyret med trykluftgear (pneumatisk
gear), der var meget lettere at arbejde med
end M 23s mekaniske gear, og det pneumatiske
kravede, til trods for, at det var mere kompli-
ceret, meget mindre vedligeholdelse og for-
mindskede sliddet pa motor og transmission.
Vognens indre var ligesom hos M 23 ét, stort
rum. Det ses af fig. Y, sammenholdt med fig.
X9, at apteringen var en delvis spejlvendt ud-
gave af M 23s. Derudover var motorendens
forste bankepar vendt mod hinanden, af hvilken
grund 2. vindue fra motorenden, men 1. fra
den modsatte ende var lidt smallere end de ov-

HPM2+IF 19%

rige vinduer, mens det i M 23 var ydervinduer-
ne i begge ender, der var de smalleste. Vog-
nens mest karakteristiske ydre trak var imid-
lertid dels den dybt nedhaengende motorramme,
dels det ejendommelige, at yderbekleaednings-
bradderne IKKE gik helt ned og dakkede hoved-
drageren, som det ellers var tilfeldet pa ALLE
andre Scandia-Kielervogne, se foto 34 og 35.
Foto 34 viser vognen med de originale tagkele-
re, mens foto 35 fra 1961 viser dens seneste
skikkelse, hvor kelerne er flyttet ned under
vogner.

V@ M 21 reducerede hurtigt de korte
dampkilometre med ca. 1/3 og 1930ff kerte
den flere togkilometre end de 3 damploko til-
sammen, nemlig ca. 70.000 km om aret eller
noget lignende, som M 23 prasterede pa HB.
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V@ anskaffede ogsa en bivogn, D 16, se-
nere HP D 62, og den var ganske magen til HP
D 63. Imidlertid har det ogsd vearet overvejet
at udstyre selve motorvognen med et 5 m° post-
rum, hertil findes en forslagstegning 4 la pa-
kledningsdukke med et nyindrettet indre, clip-
set pa originaltegningen, se fig. Yq. I virkelig-
heden viste den en @ndret vognkasse med et
leengere midterparti og kortere, tilspidsede
endeperroner, snarere som en M 23, hvor der
var oget et stykke i pa midten. Forslaget blev
droppet til fordel for bivognen, der havde bade
post- og rejsegodsafdeling.

At M 21 ogsa lejlighedsvis kerte med "rig-
tige" personvogne pa krogen ses af foto 36.
Bemeark ogsa den lille fiskevogn pa foto 35.

Da krigens benzinmangel satte ind i 1940/
41, lod HP hele drivaggregatet med motor og
transmission tage ud af M 20 og 21, hvorefter
de under krigen benyttedes som almindelige
personvogne. Efter krigen monteredes drivag-
gregatet atter, men motorerne var sa slidte, at
de i 1945-46 udskiftedes med Biissing-diesel-
motorer, leveret af Dansk Automobil Byggeri i
silkeborg. Bilissing-motorerne var ikke sarligt
gode, men de holdt da V@s tid ud. I 1950 ned-
lagdes banen, og materiellet tilfaldt de ovrige
Hjerringbaner. I 1951/52 forsegte man sig séa -
ligesom andre baner, incl. DSB - med Hercu-
les-dieselmotorer. De var ikke meget bedre, og
i 1956/57 skiftedes til Leyland-diesel, kombi-
neret med Wilson-gear ligesom i M 23, hvor-
efter drivaggregatet holdt lige til vognene blev
overflediggjort af de nye Lynetter, der levere-
des i 1968.

HP m27

RETTELSER: Iflg. Dansk Jernbaneblad, 1/1 1930

havde HAJ pr. 1. januar 1930 12 stk. Kieler-
vogne, bygget 1921-1926. Det tyder pa, at ogsa
HAJ M 76 blev bygget 1926 (ikke 1932), og at
M 65 IKKE blev totalskadet ved brand i 1928. M
76s byggear bedes derfor rettet i SP 3/75, side
99 og pa tegningen D i SP 2 og 3/75, side 48
hhv. 100. Det bor ogsa rettes i skema 1, SP
2/75, side 49 (19 Kielervogne i 1926-27) og i
skabnelisten, skema 51 SP 5/75, side 198.

Ad skema 5, SP 1/76, side 6: Den an-
forte "stempelhastighed" er stemplets storste
hastighed midt mellem dedpunkterne. Det, man
plejer at kalde "stempelhastigheden" er imid-
lertid stemplets gennemsnitlige hastighed, der
fas ved at dividere de anforte tal med 1 (pi) =
3,1416, hvorved fas hastighederne

3,2-3,0-3,0-2,7-4,0 09 4,8 m/sec
regnet fra oven for de i skemaet anforte mo-
torer.

Pa tegningen T4 i SP 2/76, over for side
78, skal den langsgaende banks bredde vere
1030 mm, ligesom i de ovrige Scandia-Kieler-
vogne, bortset fra den sare SKRJ M 1.

Motor- m.fl. undervognsdetailler er ik-
ke medtaget pa tegningerne af Scandia-Kieler-
vognene, da dette er udeladt pa Scandias origi-
nale hovedtegninger og tilstraekkeligt tydelige
fotos af vognene lige fra siden/siderne savnes.
Gode billeder, hvor man kan se motordetailler,
batterikasser, beholdere m.v. efterlyses, og
det bade af vognenes oprindelige udstyr og de
senere andringer og tilfejelser som f.eks. HPs
koksfyr o.1.
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@ Diverse data for Scandia's kée[ervagne.

a

lgd.o. | tjen.- passagerpladser

byg- | aksafst. | puf. | veyt sidole - toi- over-
ltr—nr omur, get | »me |Emy| t | gear | fast |kiap | std | let | post| rsg. gang
Tk M1 (HTIC35) 1926 | 80+2,0 1325 | 28 |mek | 43 | 7 |15 |+ | — |&H| +
HB M3f = HPM23 |1927| 80120 1325|127 |mek | 46 (10 |12 |+ | — || —
V@ M21 = HP M2{ |1928|88+20 |f400| 28 |pneu| %6 | 10 |42 |+ | — | B | —

HLA M 3 | _ € é

SKHRI M1 = \ypmoo ¥ |1926 | 11,5425 (1831 | 30 |mek| 58 | 6 |12 |+ |+ | + | —
SNB M1 — Msrhst |1926|11,5+25 1831 | 33 |mek. %2 10 |12 |+ | = | @B +Y
SFBM2 — v k§2 | = B N T T I T I L
OKMJI M { — My 1f ’ N N T R T e R T
oMB M{ = Mu{ 1926 | 11,5+25 1831 33 |mek | 76 | 1o | 12 | + | — | #)| —
oMB M2 — MH2 ¥ " " . " ¥ s *F =18 =
NFS M1 " " L] 32 " " " -+ - l‘H —
ONFJ M3 —~ Msr 483 | 1927 I ¥ T I S + | - |y -
RiJ M1 } | 1927| thseas | 1831| 33 |mek | 687 10 | 32| + | 2| | -
RHJ M2
SFI M4 - morsgy | 1929 | s15025 1831 | 3% |pneu| 782 10 |12 |+ | = | @ -
1) HLA M3 : pneumatisk gear 1930. 3) DSB MBF 484 : 60+ ? siddepl +rsg.

2) DSB MBF 431-483: 71+2 siddepl.+rsg. YW RHJI M{-2: 1950 omb. m.3§+6 siddepl. + post +rsg.
MsF 481 som RHJ M 3" 1959: omb. med - )SNB M1 09 OKMJ M1 : gavidgre fiernel under krigen.
postrum og rsg og 63+ 2 siddepl, €) HP M 20 omb. 1951/52 : postrum fjernet, 72+ ? siddepl.

motorfabrikat ogtype | cyl, borxslag: | hk v omdr | anvendelse

DWK benzin 6x150x 180 | 150 v. 1000 | oprind. molor ¢ alle vogne, fil 194/ -50

MAN benzin (20364 2) | 6x120x180 2 | 145 v. 1600 | WP 23 19961957 .

Bussing diesel ? 6x130x 1707 | 135 v 1500 | HP M 20 og 21 1945746 ~ 1951/52.

Hercules diesel DFXE | 6% 143 X152 | 170 v. 1800 | alle vogne (panaer TKKI 0g NFJ) #a
1950-52 og c. 10 ar#em.

Frichs diesel 6140 CA 6x 140X 170 | 15 v. 1600 | NFJ M1 1946- 56 (udr)

Frichs diesel ? (snsce?)| 8x115x 140 | 150 v. 1800 | NEJ MH & {964 - 66 (udr)

Leyland diesel, D-850 | 6> 127X1%6 | 150 v. 1800 | 1958 : HP M 2 0g 23 indhl 1965+
1962 : P M 20 “ 1971 %

: OMB MH & +RHJ M4 69 DIK.
1) Iflg. JS.-HB 1925-65,) dimensionerne geetlet ud 1963 : OKMJ MH 11 0g OMB My 1-2
2 flg. DIK 22 532, fra samtidige motorer ind¥il udr,/oph. 1967,
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1926 1930 1935 1940 1945 1950 (955 1960 965 17
: | —krigen—l 1948 ' : , :
SKRIM 1 19, HLAM3 1 | I HPmzo | _Lpntnm ._2 | 1971
; (tryklufigear | " @i motor &c:mng dlael | Hercules diese/ oy | Lleyland diesel
) ' Wilson gear. |
THVIM S ) ' f ' J"TJ_CPS__l- VS PPN . PR o
l' * . T gasgenarator v pcmuvo_qu SR I
| | L 1
SNEMI ! Ma 1 ! JosB mer 481 ARHIM3" 1%
, i | 9asgenerator \ Hercules diesal THpost - og r.f_q-rm ?
' ) I . ! ‘
SFB M2 : 1 i’_ M2 1”‘%0’“ Mué }!/M* Dg}(_ i
E [ ' ¢ mator Hercules diesel |L¢yVand esel
1 1 I 1952 '
OKMIMT | ! ? . M
: | L gagen«afu(?) | THarcuIn diese! ]Lcytand ¥
! ! : 1 ' 1%7
oMB M 1 .'_ J ] | ol 28 4 ! i
OMBM2 @ ] * gasgenerator + | Hercules dfiesel | Legland
! ! ! ! Y Me2 : ’ '
| | 1 ] f 105 i
NEIMI o ' 3 11k | T e '
195 ] Tgasgen. |F‘nobsD srwca ] me i
1 I )
onFs w3 "% ! Ms3 - #SBHSF 3 THeme e 0%
[ ) gasgenerater 5 Hercules diesel | i "-‘?
: | ’ [} 9‘{9 1 b
RuM{ A ' £ ' [rpostrum ! %
: ] ' ej moter ~ T | [Hercules cliesal 1
1 ! ! 1 ' 1
RHIM?2 I ? [ + |+ postrum 1
f'_ - Tgasgemerator | | Hercules diesel . 2
i : 1 ' ! | ! 1969
HA M31 o) ?HB M3 ? ' HPM23 wuragaw . !
: ' gasgen. IHAN&M: mot, Id‘krw!r: dliesel | Leylond diesel j‘?
] I
vd M2t ’9023 : e s _'_ IHP M2f 5/1 h’ﬂ{rﬂyenr ”” I [
! . ejmfw lsumng D| |Hercutes dce.m( [ Lcytam! diese/ ! 4?
]
SFJM¥4 1929 : MB 4 | 1DSB MBE 454 7 NI My 9%
1 fo _"‘hl Y ? s 4 oph.
I Jaspenerator Hercules diesel |
l I |
1930 1935 19%0 1945 1950 1955 1960 1965
——judrang. eller ophugget O-Hjarring priv, O-NFJ. @-0MB. [xRHJ. D-Sydfyen-|. DSB MBF  fra 1949,

Som afslutning pa Kielervognene lige et
par skemaer, 7 og 8. I dataskema 7 star der
for mange vogne under "Rsg" (Rejsegods) et (+)
det betyder, at der kun var en vis rejsegods-
plads pa endeperronerne.

Nar der star, at jeg har GATTET pa dimen-
sionerne for visse motorer betyder det, at de
anferte fabrikater skulle vere "gode nok", da
de er angivet af JS eller DJK, men at der ikke
i kilderne er nermere angivet, hvilke motorty-
per eller sterrelser, der var tale om. Jeg har
sa set mig om blandt de typer, der dengang var
i brugtil jernbanemotorvogne og geettet pa dem,
der havde en passende hk-ydelse til formalet.

MAN-benzinmotorer type 2086 A anvendtes
f.eks. i mange Triangel-vogne dengang, Biis-
sing-motorer i DSBs ML-vogne og Frichs skin-
nebusmotor type 8115 CC fandt anvendelse som
erstatningsmotor i f.eks. flere Triangelvogne.

Ad skema 8: Det er for de {fleste vogne
usikkert, hvornar de fik monteret gasgenera-
tor, det afthang bl.a. af, hvor stort et lager af
benzin, banen 1a inde med. Det er heller ikke
oplyst, hvorndr gasanleggene igen demontere-
des. Brendstofmangelen forsvandt nemlig ikke
straks med krigens afslutning, tvertimod for-
verredes den kraftigt i de forste efterkrigsma-
neder, for derefter kun langsomt at bedres, sa
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der endnu sas gasgeneratorer i brug pa visse
lasthiler i 1947-48.

De sydfyenske baner @ndrede litra fra M
til MB eller MD for henholdsvis benzin- og die-
selvogne omkring krigens udbrud, men det ngj-
agtige arstal kendes ikke.

I de folgende artikler fortseettes med an-
dre benzinmotorvogne, forst AEGs, der var de
forste pa markedet efter Kielervognene.

H. Alkjeer

FRA SIDEGANGEN

Fra Ole Mogensen kommer disse linier:

Med stor interesse har jeg leest artiklen
om mellemstationer i SP 2/76. 1 forbindelse med
omtalen af Seeby station kan oplyses, at de efter
1962 foretagne andringer var ret beskedne. Det
nordligste sporskifte i hovedsporet blev taget
op sdledes at spor 4 herefter kun havde forbin-
delse i sydenden. Spor 2 blev forsynet med et
udtraksspor, der, endte ved remisen. Andre
@ndringer skete ikke inden nedleeggelsen.

Pa sporplanerne for Fjerritslev og Had-
sund N stationer er kun angivet to perroner.
Jeg mener imidlertid, at der begge steder var
en tredie perron, ganske vist ikke sa fin som
de to hovedperroner, kun af grus med kantfli-
ser. Kan det ikke passe? Jeg har forgeves kig-
get en del fotos (bl.a. APB-fotohefterne) efter,
men har ikke kunnet finde tydelige beviser, der
har kunnet af- eller bekrafte teorien om en 3.
perron. I f\bybro mener jeg ogsa der har veret
tre perroner for sporene 1, 2 og 3. Efter HLAs
nedleeggelse blev sa bl.a. spor 3 taget op, og
det er vist forklaringen pa det markelige per-
ronarrangement, der eksisterede i Abybro i
APBs sidste ar.

I Dronninglund var det ¢stligste lasse-
spor (spor 4) forlenget sa det krydsede vejen
umiddelbart syd for stationen. Sporet benytte-
des af en korn- og foderstofforretning. Hvor-
nar sporet er etableret er jeg ikke klar over,
men det 1a der ialtfald op gennem tresserne og
var intakt til banens lukning, selvom den syd-
ligste ende ikke var sarlig godt understoppet.

Da jeg nu var ved at kigge i mine gem-
mer, fandt jeg en anden usadvanlig APB-spor-
plan, nemlig sporplanen for Ars station. Den
maé formodes at kunne interessere SIGNALPO-
STENs leesere, ikke mindst efter at have last
om redaktionens tur pa Himmerlandsbanen. Ef-
ter danske forhold er det meget usadvanligt, at
de to baners hovedspor krydser hinanden i sta-
tionens nordende. Det almindelige er, at spo-
rene fores retlinet ind pa stationen, som f.eks.
Brande m.fl. Endvidere kan navnes, at spor 1
var gennemgdende hovedspor for tog fra syd,
mens spor 2 var gennemgdende hovedspor for
tog fra nord. Remisen stammede fra ANSJ-ti-
den, men benyttedes ikke efter banens forlaen-
gelse til Hvalpsund. Sporplanen er fra ca. 1960
men blev dog ikke @ndret i privatbanens tid.
(De finder planen for Ars station pa udfold-
ningsarkene).

Fra Jens Kristian Mogensen, som jeg har haft
et par lange og interessante telefonsamtaler
med, stammer disse linier, som maske kan
blive det danske svar til HGCs - og andres -
traengsler pa modelbygge-omradet:

"Inspireret af modeljernbane-venner, og
af udenlandske postordrefirmaer, men ikke
mindst i erkendelsen af, at mange modeljern-
baneentusiaster méa ga forgaves til de etable-
rede forhandlere med deres hedeste onsker, og
ofte med helt relevante forhabninger til disse,
vil jeg starte et postordrefirma.

Ikke for pa nogen made at forsege atbryde
de etablerede forhandleres "monopol", men
fordi der efter min mening er pladstil et firma
der reelt vil honorere fremsatte ensker fra sa-
vel 00, HO, TT og N (med smalsporsvarianter)
eksisterende modeljernbanefolk.

Nar jegfor brugte ordet relevante forhab-
ninger tenker jeg eksempelvis pa det forhold,
at mange MJ-folk med steorrelse 00 og O har
problemer med anskaffelse af puffere, stjerne-
hjul, motorer (eventuelt til indbygning som
rigtige banemotorer) m.m.

Modeljernbanefolk med HO-anlag har ma-
ske et enske om at kunne kebe speciel fittings
til fuldstendiggerelse af deres lokomotiver,
vogne m.m., et onske som ievrigt ogsd ma
gelde for TT og N-byggere.

Jeg vil ogsa gennem mit firma kunne til-
byde levering af danske godsvogne af forskelli-



ge fabrikater, der ikke i dag er sa velkendte
herhjemme. Det er ogsd mit mal at forma
udenlandske fabrikanter til at fremstille et be-
granset udvalg af savel Old-timer som eksiste-
rende persontogsvogne i modeller med dansk
litrering og bemaling, og pa langt sigt ma det
vaere muligt at modificere eksisterende model-
ler af lokomotiver efter danske forbilleder.

Jeg har p.t. forhandling med en fransk
fabrik om prevelevering af dennes S-togs mo-
del i de nye DSB-farver.

Om interessen er stor nok derfor, vil det
vel ogsd vere muligt at fa en fabrik til at lave
en model af 1-2 godsvogne helt efter danske
forbilleder - savel i HO som N.

Men betingelsen for denne aktivitet er, at
modeljernbaneentusiasterne gor geldende, hvil-
ke onsker, de matte have. I den forbindelse vil
jeg tillade mig at fremsatte det forslag (en ide
som Du faktisk gav mig i dag), at man i SIG-
NALPOSTEN oprettede en Ide-side, hvor laeser-
ne blev opfordret til at komme med gode rad og
ditto ideer, angdende den falles hobby.

Man ville opna, at SP fik et nyt islet til
gavn for modeljernbanebyggere, maske ville
der komme nye abonnenter, maske ville man
fa en mere direkte forbindelse med den gruppe
af leserne, der er modelbyggere, og maske
ville der komme mange indlaeg i debatten, sa-
fremt man i forbindelse med Ide-siden indferte
et konkurrence-moment, idet man for periodens
bedste rad eller ide gav en gave.

Safremt Du kan bruge denne ide, vil jeg
tillade mig at foresla redakteoren som dommer i
konkurrencen og undertegnede som leverandor
og sponsor til denne ekstra side.

Det er ogsa min mening at forsege at skaf-
fe kunder til et begreb, jeg vil kalde "Stjerne-
modeller", eksempelvis:

Giitzolds HO-model af godstogslokomotiv BR
52 - 1920, 1EO0 med kondensatortender, eller

Hruskas HO-model af godstogs-tender-loko BR
91 - 318, 1C (en Henschel standard-maskine) .

Disse og lignende lokomotiver vil for-
mentlig komme til at koste omkring 200 kroner
- maske endda lidt mindre."

Redakterens bemerkning: Jeg kan kun sige tak
til Mogensen for den udviste interesse for dels
SP og dels MJ-hobbyen i Danmark. Jeg har fo-
reholdt ham alle de mange problemer, som en
sadan forretning vil give, men han oplyser, at

da det kun skal vare en hobby-beskaftigelse,
der bare ikke ma give direkte tab, vil han vide-
resalge losdele og modeller til meget rimelige
priser - den eneste ulempe ved sagen er, at
han ikke ved, hvad MJ-byggerne savner eller
vil komme til at savne.

I min samtale med ham navnte jeg mulig-
heden af at fa fremstillet modeller efter danske
forbilleder - for mit vedkommende specielt i
spor N. Jeg mener, at der ma vere et stort
behov for at fa danske modeller pa danske anlag,
og mener ligeledes, at mange MJ-byggere vil
veere interesserede i at fa danske modeller pa
deres anlag (gelder selvislgelig ogsa HO).

Kan Mogensen skaffe en H- eller I- eller
P-vogn til en rimelig pris, hvor mange vil sa
hvor mange kebe???

Dette og de andre ibrevet stillede spergs-
mal bedes laserne besvare ved at skrive til en-
ten redaktionen eller direkte til
Jens Kristian Mogensen,

Horsholmsgade 32, 4.
2200 Kgebenhavn N

Debatten om "En O-byggers trengsler" er ikke
gaet helt i sta, og jeg hdber da stadig at der er
flere, der har noget pa hjerte:

Fra Bent Ravnild disse linier:

Hver gang'"den gamle redacteur" kommer
med sit (sadvanlige) nedréb: "Mere modelba-
nestof! !" har jeg sagt til mig selv, at nu matte
jeg altsa se at komme frem frabuskenetc. etc.,
men det er aldrig rigtig blevet til noget.

Jeg herer selv til den (store?) flok af le-
sere, der savner mere modelbanestof i SP,oqg
for mit eget vedkommende stof om modelbyg-
ning i sterrelse 0. Ikke blot byggebeskrivelser
men ogsa billeder af, hvad andre har frem-
bragt.

Det var HGCs indleeg i nr. 6/75, der fik
mig op af starthullerne. Jeg er nemlig bgsé en
af "de mange 0-byggere", der holder SP, og
jeg kan fuldt ud tilslutte mig HGCs kritik.

Jeg har i nogle ar bygget ting og sager i
storrelse HO, men pa et tidspunkt blev jeg klar
over, at storrelse 0 var '"det eneste rigtige'",
nar man vil bygge selv og laagger hovedvagten



pa det rullende materiel. Jeg meldte mig der-
for ind i en modeljernbaneklub, ganske vist
som passivt medlem, for at snuse lidt til atmos-
feeren og for at fa lidt tips etc. Da jeg her sa,
hvad der kan laves i sterrelse 0, blev jeg gan-
ske grebet og bestemte, at nu skulle det altsa
vere, nu skulle man igang med at lave "et-el-
ler-andet"!

Men hvad? Hvor langt strakte ens ferdig-
heder sig? Hvad turde man give sig i kast med?
Nu var jeg i besiddelse af diverse lekture om
vor adle hobby, og denne lekture kastede jeg
mig sa over. Nu ma jeg lige indskyde, at jeg
ikke er hverken handverker- eller ingeniorud-
dannet, men blot "ganske almindelig dansker",
der ikke er i besiddelse af drejebank eller lig-
nende velsignelser, men som alligevel frygte-
lig gerne vil lave fut-tog. Men jeg fremdrog
altsd de gamle haderkronede: Modelbanen af
Svend Pedersen og P.E. Jensen og leste der om
vinduesviskermotorer, der skulle omvikles,
om indviklede beregninger over tandhjulsop-
stillinger o.s.v. Det var desveerre mere eller
mindre sort tale for mig. Bogen var skrevet af
en garvet modeljernbanemand, som ikke rigtig
talte for mit lave stade (modelbygningsmeas-
sigt - forstar sig!).

Jeg fandt en anden bog og folte mig plud-
selig kolossalt afstivet, da jeg i samme HGCs
bog: Modeljernbane for begyndere, laste, at
"Folk, som bygger i spor 0, er gjort af et ser-
ligt stof, som bevirker, at de er utroligt op-
findsomme og fingerferdige"(!). Na, men pa
med vanten - for at komme igang kebte jeg et
af de netop pa det tidspunkt fremkomne indu-
strifremstillede 0-tog og ombyggede dette, og
senere har jeg bygget mere op selv.

Hele denne smore skulle fremstille lidt af
de treengsler en vordende O-bygger kommer ud
for, og her er det bl.a., at jeg gerne vil frem-
komme med lidt kritik af SP: Nar man som be-
gynder i faget modtager et eksemplar af SP og
gleedestralende finder en byggebeskrivelse til
en eller anden model, viser det sig ofte, at den-
ne beskrivelse er lidt for summarisk, f.eks. i
opbygningen af det mere "tekniske'", ramme med
tandhjulsudveksling og motoranbringelse, hvil-
ket er min store skreek. Jeg formoder, at der
matte vere flere, der har det pa samme made.
En udmarket undtagelse var imidlertid beskri-
velsen af bygning af et smalsporsloko fraKEJ (7
argang, side 146). Her var alt beskrevet, sa
selv jeg kunne finde ud af det!

En anden ting, som ievrigt jeg selv netop .
har forsyndet mig imod, er disse henvisninger
til tidligere udkomne numre, som det sandsyn-
ligvis viser sig umuligt at fa fat i. For at blive
ved beskrivelse af KEJ-lokoet star der, at over-:
delen er opbygget "Efter ADAMS metode, som
tidligere er beskrevet i SP". Jamen, hvad hjal-
per det mig, nar jeg ikke har nogen ide om,
hvor denne sandsynligvis udmarkede metode
er beskrevet?

Ogsa jeg savner tegninger i sterrelse 0 i
SP, og jeg tilslutter mig ganske HGCs bemark-
ninger til de ofte besynderlige malestoksfor-
hold i de tegninger, man rekvirerer hos teg-
ningsarkivet. Jeg kan sandsynligvis fa tegnin-
gen fotograferet om til det rette forhold hos en
fotohandler, men det ville unasegtelig veere mere
rartom denne ikke helt ringe udgift var delege-
ret ud pa de mennesker, som mellem ar og dag
bestiller netop denne tegning, sa man var flere
om at "dele gildet".

Jeg var ikke klar over, at der var et sa
ringe samarbejde klubber imellem. Og da jeg
laeste DMJUs formands bemearkninger til dette
blev jeg noget overrasket. Det forekommer mig
noget letkobt at henvise den manglende evne til
at gere noget ved det manglende samarbejde
med, "at bestyrelsen er spredt over hele lan-
det"(!). Jeg citerer DMJUs skrift fra 1970:
"DMJU har til formal at ege samarbejdet mel-
lem klubberne'".

De manglende lesdele i storrelse 0 er en
kilde til stadig irritation. Jeg er ivrig keber til
diverse dele som f.eks. hjul (gerne drivhjul
til damploko), tagventiler, "rigtige" skruekob-
linger, puffere etc., alt naturligvis under for- '
udsetning af nogenlunde overkommelige priser,
og det er jo nok der, skoen trykker!

Ja, dette var lidt kritik til hgjre og ven-
stre. Jeg skal imidlertid ikke undlade at gere
opmarksom pa, at jeg finder SP verende et
endog meget velskrevet og interessant tids-
skrift, og jeg benytter enhver lejlighed til at
forsege at "prakke" andre et abonnement pa.
(Vi redmer - red.). Men jeg vil samtidig op-
fordre leserne til atindsende materiale til vort
blad, ikke mindst de mange O-byggere(!), sa
vi andre kan se lidt af, hvad der fremstilles
rundt omkring. (Hert - red.).

Jeg lover hojt og helligt, at jeg vil til-
skikke SP lidt om mine egne ting, nar jeg el-
lers engang far haenderne op af lommerne!



