SIGNALPOSTFMN =as: = 2

TIEEEE ELYE FruEE I ERY R R wuwr iy

e
St
.

it

T

12. 85 -
o 1976 DEC



Nyt fra Redaktionen

KARE LASER!

Med nummer 4, som De nu holder i handen, er
12. argang udrundet, og vi skal som sadvane
er (eller hidtil har veret ifslge min opdragel-
se) atter til den &rlige eksamensprove i lese-
rens bevidsthed.

Et bestaet viser De ved en fornyelse af abonne-
mentet, et bestaet "med godt resultat" ved hur-
tig indbetaling og et bestaet "med bemarkning"
ved pa indbetalingskortet eller i brev at kriti-
sere eller rose, alt efter Deres sindsstemning
og vurdering af sagen.

Girokort til abonnementsfornyelse skulle me-
get gerne vaere med i konvolutten, men alle for-
mer for betalingsmidler kan benyttes i denne
gode sags tjeneste. .

Vi har forhgjet abonnementsafgiften til kr. 54,-
for 13. argang. Det skyldes vor forventning om
at veere i stand til at producere lidt flere sider
til Demi 1977 og ikke sa meget de noget stigen-
de omkostninger al den stund, at vi jo bruger
alle de indkomne midler til fremstilling af de
flest mulige sider SIGNALPOSTEN til laesernes
opbyggelse.

Nar jeg ger status for 12. drgang burde jeg vel
veere tilfreds med resultatet. Argangen ndede
op pa ialt 368 sider mod de lovede "lige godt
300 sider". Og det til trods for u@ndret abon-
nementspris i forhold til 11. argangs 400 sider
og en betragteligt eget trykkerudgift.

Men jeg er alligevel ikke helt tilfreds, for jeg
har ikke kunnet komponere numrene helt som
jeg kunne have pnsket, og vi har i redaktionen
mange ideer, som endnu ikke har kunnet rea-
liseres.

Specielt dette nummer er jeg meget spandt pa
leesernes bedemmelse af. For det forste fordi
jeg her har koncentreret mig om kun to artik-
ler, der til gengeld er blevet endog meget ud-
forlige og dermed pladsslugende, for det andet
er samme artikler segt illustreret i storst mu-
lige omfang og for det tredie har jeg '"fundet
pa" en ny made at seatte billederne op. Specielt
det sidste pafund er jeg spandt pa laesernes re-
aktion pa, sd& har De kommentarer hertil - sa
skriv venligst til redaktionen.

Mine talrige opfordringer til leserne om at
hjeelpe med fotos m.v. til diverse artikelserier
har givet nogle henvendelser, men langt fra sa
mange som jeg havde hébet pd. Der ma vare
mange flere, som i deres samlinger har enten
egne optagelser eller @ldre klenodier, som de
har samlet i tidens lgb. Det er forstaeligt at
man er nansom overfor saddant materiale, men
hvorfor ikke lade mange flere "lidelsesfaller"
fa gleede heraf? Det odelaegger da ikke bevidst-
heden om - eller gladen over - at eje det origi-
nale billede.

Jeg gentager derfor min opfordring til at lane
os materiale til brug ved bl.a. artikelserierne
Danske damplokomotiver, hvor vi meget gerne
ser fotos af damplokomotiverne "i arbejde",
altsa med tog pa stationer eller strakninger;
Motormateriellet, hvor specielt fotos af @ldre
dato (fra 1920-, 1930- 0g 1940-erne) har meget
stor interesse for Alkjer, fordi han derved bli-
ver i stand til at tegne sa korrekt som muligt;
Nedlagte baner, hvor vi bevaeger os sydpa i Jyl-
land og specielt mangler fotos fra AHTJ, Hor-
sens Vest-banerne, Kolding-banerne samt na-
turligvis de smalsporede ved Haderslev, Aben-
ra og pa Als.

Kan De hjzlpe, salad mig here. @nsker De ik-
ke at sende materialet er der da den mulighed,
at stoffet (pa bladets regning) kan kopieres i
Deres hjemby eller maske kan der arrangeres
en eller anden form for affotografering ved per-
sonligt mede. - Tenk nu alvorligt over sagen!

Ved arsskiftet er det jo statustid, og selv om
der, da disse linier skrives, endnu mangler
nogle méaneder af 1976, kan jeg da fortelle, at
aret som helhed er gdet tilfredsstillende - oko-
nomisk set. Tidsskriftet balancerer pent for
12. argang, og ogsa i forlaget har der veret
pent salg, omend der stadig er betragteligt
underskud pa et par af udgivelserne.

Men jeg har ogsa gjort status i "lagerkalde-
ren', og her er der efterhanden en sardeles ud
praget pladsmangel. For at afhjelpe denne har
jeg besluttet at holde et "oprydningsudsalg".

Lees venligst videre side 234
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

Ferst en lille rettelse til forrige nummer
12. argang nr. 3: De to foto, LJ9 i Nykebing F.
(arkiv AG) side 139 ogLJ 10i Nykebing F. (aff.
Jernbanemuseet) side 140, stammer retteligt
fra hr. T. Nellemann, der ger opmerksom pa
at begge foto er fra oktober 1940 i Nykebing F.
og at det forste foto saledes ikke kan vise et
pinsetog fra ca. 1930. Hertil er at sige, at jeg
ofte i arene 1928-30 kom pa Falster, og jevn-
ligt talte med LJ-folk, der bl.a. fortalte mig,
at persontogene ved hejtiderne - issr pinsen -
ofte var sa store, at der kortes med forspand
og da som regel 1 B+ 1 C. Det viser imidler-
tid, at denne korsel har stdet pa i adskillige
ar.

TENDERLOKO

Her vil jeg anvende en lidt anden frem-
gangsmade, idet jeg vil give en kortfattet be-
skrivelse - i nogen grad blokvis - og sa afslutte
med anvendelsen pa de enkelte baner, bane for
bane.

BT

" Disse loko vil jeg inddele i 3 grupper:

a) de gamle loko, bestemt til sméa baner, nr.
"301" - "306" og "308" i malskemaet,

b) rangerloko, nr. "300", "307" og "310" -
"312" og

c) nye togloko, nr. "309".

a) Loko med vagt mellem 10 og 14 t:
"301": GDS III, 1879, Winterthur fabr. nr. 156,
solgt 1899.

"304": GDS 1V, 1890, Hanomag fabr. nr. 2154,
solgt 1909 for kr. 3000,-.

"303": NFJ 1-2, 1882, Esslingen fabr. nr. 1891
-1892. 1: til SFJ som nr. 2711909, solgt 1918;
2: solgt i 1915. Ingen af disse to maskiner kom
til Valby Gasverk.

af A.Gregersen

"308": RHJ 4, 1892, Hartmann fabr. nr. 1763,
udrangeret 1926.

"302": VLJ 1-3, 1879, Hanomag fabr. nr. 1438-
1440 - se senere.

"305": VLJ 3, 1891, Krauss .fabr. nr. 2381,
"Ramme", fra 1910 Farum Grusgrav, udrange-
ret 1948.

"306": RHJ 2, 1898, Hartmann fabr. nr. 2426,
udrangeret 1940.

Feelles for disse loko var deres enkle kon-
struktion: de var letbyggede for at kunne befare
et svagt spor, hastigheden 1la omkring 25-30
km/h. I dag smiler vi lidt overbarende af dis-
se koretgjer, men tenk pa, at de er bygget i
1880-erne - til ny baner af lokal karakter. Dis-
se sma kobstaeder, der nu fik 2-3 daglige for-
dindelser til hovedbanen var absolut begunsti-
gede i forhold til andre smabyer, der kun havde
dagvogn til radighed.

Vandkassen la mellem rammen, dog hav-
de NFJ sidevandkasser. Kedeltrykket varierede
mellem 8, 10 og 12 ato; alle havde fladglider.

VLJ 3, "Ramme", fra 1891, havde Heu-
singerstyring. GDS lII Brown-styring (en afart
af Joy-styring) meget anvendt i Amerika, ogsa
pa nyere maskiner). De ovrige havde Tricks-
styringer - her ma navnes et kuriosum ved NFJ
1-2, der havde udvendige cylindre, men indven-
dige glidere og Stephenson-styring. Bagakslen
var drivaksel og skulle som sadan have béret
excentrikkerne; de sad imidlertid pa forakslen,
da askekassenlasa langt ned mod bagakslen, at
det simpelthen var nedvendigt med det nevnte
arrangement.

VLJ 1, "Vemb", blev solgti 1898 til ing.
Wotzold, VLI 2, "Lemvig" blev solgt den 20/3
1900 til entreprenorfirmaet Hoffmann & Han-
sen og nr. 3, "Harboere" den 19/10 1890 til
ingeniprfirmaet Gluud & Werner.



I lokolisten over anskaffelse, fabr. nr. m.
m. er der anfort s(olgt) - om lokoet er udran-
geret og ophugget, eller solgt til industribrug
eller entreprener vides ikke, det er ret tilfel-
digt om man kan fa gravet noget frem om disse
sporgsmal. Selv var jeg sa heldig for VL(T)Js
vedkommende ved at en af mine gode venner
skaffede mig oplysninger om de @ldre maski-
ners salg- men hvor sddisse firmaer, der kob-
te dem, senere har gjort af dem, ved jeg ikke.
Det horer desuden ogsa hjemme i en fortegnel-
se over industriloko, og det arbejdes der vist
energisk pa, selv om det sikkert er et raadsomt
detektivarbejde. At folge jernbanernes gamle
loko har omend ikke kostet "sved, blod og ta-
rer", sadog mange, mange timers eftersegning
- og det var kun sp@ndende, nar det gav resul-
tat - hvad det desverre ikke altid gjorde. Det
var til tider for sent, selvom jeg begyndte om-
kring 1930.

b) Rangermaskiner

"300": VLTJ 3, 1912, Henschel fabr. nr. 11217
solgt til ophugning 1969. VLTJ 4, 1911, Hen-
schel, fabr. nr. 10598, udrangeret 1965.

"307": SFJ 10, 1889, Esslingen fabr. nr. 2314,
1949 til DSB NF 110, udrangeret 1950. KB 1,
1897, Esslingen fabr. nr. 2874, 1898 til DSB
N 186, 1937 til Valby Rangerstation, 1966 til
DJK. KB 2, 1897, Esslingen fabr. nr. 2875,
til DSB N 187 1898, udrangeret 1929.
1897, Esslingen, fabr. nr. 2876, 1898 til DSB
N 188, udrangeret 1932.

"310": LJ 13, 1909, Henschel fabr. nr. 9542,
solgt 1958 til Stalvalsevarket i Frederiksverk.
LJ 20, 1920, Henschel fabr. nr. 17887, 1965
til DJK. LJ 23, 1929, Henschel fabr. nr. 21452,
solgt 1957 til Stalvalsevarket, udrangeret 1962.

"311": SFJ 36-38, 1917, Hanomag fabr. nr.
7481, 7482, 7948. [ 1949 overtog DSB dem
som nr. NF 101-103. NIF 101 og 103 blev udran-
geret 1950, NF 102 gik i 1949 til Odense Suk-
kerfabrik.

"312": SFJ 16, 1899, Baldwin fabr. nr. 7?7, ud-
rangeret 1932.

De her navnte maskiner var privatbaner-
nes forste egentlige rangerloko. Ved SFJ og pa
Lolland var rangeringen hidtil blevet udfert af

KB 3,
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togloko i forbindelse med togfremferelsen, nor-
malt sadan, at et afgdende godstog fer afgang
rangerede sin stamme sammen og et ankom-
mende selv satte sine vogne pa rette plads.

VLTJ 3-4 blev anskaffet til rangering pa
havnebanen i Lemvig samt pa Vemb station. Det
var et par gode, sma rangerloko med temme-
lig hejtliggende kedel, ret lav skorsten og med
dom og sandkasse pa kedelryggen. De havde
rundglider og udvendige Heusinger-styringer.

SFJ 10 (DSB NF 110) og KB 1-3 (DSBN
186-188). De 3 KB-loko, der var anskaffet i
1897, viste sig straks at vaere for sma, hvor-
for man lige sa hurtigt bestilte 3-koblede loko
og derefter solgte de 3 forste til DSB. De fik
nr. N 186-188 fordi de var nejagtig somN 180-
185, bortset fra at de havde vacuumbremse.
Den beholdt de forevrigt hele DSB-tiden. Da
nr. 186 blev solgt til Valby Rangerstation, fik
den senere en ansigtsleftning, bl.a. dom og
sandkasse under felles deksel, men da maski-
nen stod overfor en sterre S-reparation i 1965-
66, det var vist fyrkassen, der skulle udskif-
tes, blev den udrangeret og solgt til DJK. En
medvirkende arsag til udskiftningen fra Valby
Rangerstation var, at DSB ikke mere sa sig i
stand til at udlane en HS under N 186s arlige
eftersyn - se ievrigt DSB N. Egentlig burde de
have veaeret nevnt som togloko, da de er an-
skaffet som sadanne - men, de kom mest til at
rangere og KB 3/N 188 kom slet ikke i brug ved
KB.

LJ 13, 20 og 23 var et par sma handter-
lige loko med udvendige cylindre og glidere og
Heusinger-styringer. De havde ramme- og si-
devandkasser og sandkasse pa kedelryggen.

Tekst til foto side 192:

Ov: RHJ 4 (arkiv Alkjer). Oh: VLTJ 3 i Lem-
vig 22/7 1961 (hol). Nv: VLTJ 4 i Lemvig, 15/
8 1963 (hol). Nh: LJ 13 i Nakskov 8/10 1952
(arkiv AG).

Tekst til foto side 193:

O: AB 3, fabriksfoto (arkiv Alkjer). Mv:SFJ
36 i Svendborg havn (James Steffensen, arkiv
AG). Mh: SFJ 10 rangerer i IFaborg, 1941 (Ja-
mes Steffensen, arkiv AG). Nv: AB 3 (AG).
Nh: Valby Gasverk 4, ex NFJ 4 (arkiv AG).



192




193

.




194

MALSKEMA FOR PRIVATBANERNES TENDERLOKO - excl. ﬁlborgbanerne

Lobe type baner cylinder driv- kedel- rist kedel
nr. diam. slagl. hjuls- tryk hedeflade
diam. fyr over-
ror heder total

mm mm mm ato m° m® m® m’
300 Bn2 VLTJ 3-4 300 500 800/950 12 0,7 38 - 38
301 Bn 2 GDS III 200 350 750 12 0,3 19,2 - 19,2
302 Bn2 VLJ 1-3 8
303 Bn2 NFJ 1-2 254 406 1080 10 0,5 23,8 - 23,8
304 Bn2 GDS 1V 236 392 850 12
305 Bn2 VL] 3 254 500 1090 12 0,49 23,6 - 23,6
306 Bn2 RHJ 4
307 Bn2 KB, SFJ 305 508 1252 10 0,7 25,5 - 25,5
308 Bn2 RHJ 2
309 Bh2 AB 1-4 300 440 1000 12 0,64 3149 7453 39,4
310 Bn2 LJ 13, 20, 23 300 500 1250 12
311 Bn2 SFJ 36-38 320 440 1000 12 0,8 33,4 - 33,4
312 Bn2 SFJ 16 305 406 995 10 1,0 31,0 - 31,0
313 B1n2 MBJ 254 457 990 8 0,5 26 - 26
314 B2n2 gl.P 305 406 1092 12 0,7 29,4 - 29,4
315 1Bn2 diverse 270 460 1150 12 0,68 41,2 - 41,2
316 1Bn2 HFJ1-3 270 450 1150 12 0,68 36,5 - 36,5
317 1Bn2 VVJ 270 450 1150 12 0,81 42 - 42
318 1Bn2 VL(T)J 300 560 1040 12 37,8 - 37,8
319 1Bn2 diverse 290 450 (1150 1 12 0,8 29 = 29
320 1Bh2 diverse 290 450 (1190 2 12 0,8 20 11,7 31,7
321 1Bn2 HIJ4 290 450 1100 12 0,67 41,2 - 41,2
322 1Bn2 HOJ 300 500 1100 12 1,1 65 - 65
323 1Bn2 HHGB 260 510 1000 12 1,0 55 - 55
324 1Bn2 VNJ4 300 500 1100 12 1,1 65,1 - 65,1
325 1Bh2 (V)LTJ 260 500 1190 12 0,9 38,2 10 48,2
326 1Bh2 LB, SNNB 330 500 1300 12 0,9 43,4 20,4 63,8
327 1Bh2 KS, RKJ 330 500 1100 12 1,0 45,1 12,3 57,4
328 1Bh2 HLA, HH 330 550 1100 12 1,0 45,2 12 BT i
329 1Bh2 (V)NTJ 330 460 1190 12 1,0 47,4 22,5 69,9
330 1Bh2 SVJ 320 500 1190 12 0,9 36,6 1253 48,9
331 1Bn2 SNNB8-9 320 500 1300 12 1,1 60 - 60
332 1Bn2 KB, (GDS) 300 500 1100 12 1,1 59 - 59
333 1B1n2HFJ 4 320 500 1180 12 1.2 70,2 - 70,2
334 1B1n2 HFJ 5 320 550 1150 12 1.2 70,1 - 70,1
335 1B1h2 HHJ 330 500 1110 12 1,1 50, 12,5 63,1
336 1B1h2 SFJ 300 500 1400 12 059 33, 16,0 49,0
337 1B1h2 SB 340 520 1300 12 143 53, 1 26,1 79,2
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Veegt akselafstand laengde max. bemarkninger
tom fast total over hast.
puffere

t mm mm mm km/h

15,6 0,6 2000 2000 6550

8,2 0,3 1800 1800 5640

11,4 0,4 1720 1720 5460 30

9 0,3 1600 1600

11,6 0,4 1740 1740 5710

12.8 = DSB N

17,38 2 0y 7 2400 2400 5932

15 1,4 (9

15 3,2 0,8 2000 2000

15,8 1:5 9,5 1829 1829 7690 forsynet med baglb.
12,8 146 [ 2844 2844 5644

18,1 2.8 145

14,1 2,4 0,7 3150 3150 6120 NFJ,HJJ,HHJ,(HAJ)
14,8 2,4 0,7 3150 3150 6120

14 2,6 0,9 3150 3150

1,35 0,5 Orenstein-typen

15 2,4 0,7 3150 3150 6767 1) VNJ, OKDJ
17,3 2,4 3 2) ETJ. 4 ombygget
15 2,4 0,7 3150 3150 6282

21 3 0,75 3200 3200 8296

8.9 2,5 0,6 2900 2900

20,9 3 0,75

21 4 1 3700 3700 7700

24,6 2,8 0,7 4000 4000 7770

21,7 By 3 1,3 3700 3700 (MFVJ)

22,6 355 T35 4000 4000 7780

23 3 g 4000 4000

24,3 4 0,8 3800 3800

20 8;3 1,25 3800 3800

20 3 1 3700 3700 7900

228 3 1 5000 5000

22,3 3 1 5000 5000

27 2 kS | 3000 5000 8610

26,5 4,2 14 1775 5600 8240

29,4 4,5 2 1550 6000 9040
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MALSKEMA FOR PRIVATBANERNES TENDERLOKO - 2. del

Lebe type baner cylinder driv- kedel- rist kedel
nr. diam. slagl. hjuls- tryk hedeflade
diam. fyr over-
ror heder total

mm mm mm ato m° m° m° m°
338 Cn2 @DSJS 1-4 260 400 800 12 0,53 35 - 35
339 G2 RHJ 3 12 0,77 36,9 - 3649
340 ShZ GDS 300 400 880 12 0,7 3168 =~ 3148
341 Cn2 KB, PNB 350 500 1200 12 1,34 70 - 70
342 Cn2 diverse 300 500 1100 12 1,0 57 - 57
343 En2 KSB - T 350 500 1190 10 1,36 59,2 - 59,2
344 Ch2 SNNB 400 550 1100 12 1,15 58,1 25,8 83,9
345 Cn?2 AB 6 350 500 920 12 0,81 56,4 - 56,4
346 Ch2 diverse 350 500 1100 12 0,9 50 12 62
347 Cn2 AHTJ 6 350 500 920 12 0,8 56 - 56
348 Ch2 AB 5 330 500 1050 12 1,0 47 11,8 58,8
349 Cn2 DSJS 3-4 370 540 1000 12 58,8 - 58,8
350 Cn2 F
351 1Cn2 @SJIS7-8 320 500 1000 12 143
352 1Ch2 ©8JS1-2 385 500 1000 12 142 53,4 12,6 66
353 1Ch2 VLTJ 380 550 1190 12 1,2 52,4 14,3 66,7
354 1Ch2 LB 380 500 1100 12 143 53,4 12,6 66
355 1Ch2 KS; HP m.fl. 380 550 1190 12 1,2 54,5 15,4 69,9
356 1Cn2 NPMB 385 586 1165 12 1,4 66,9 -~ 66,9
357 1Ch2 NFJ 380 600 1300 12 1.2 54,7 15,4 69,9
358 1Ch2 HHJ 350 500 1110 12 1,1 50,6 12,5 62,8
359 1Ch2 NKJ 380 500 1100 12 1,2 54,0 25,5 79,5
360 1 Ch2 KRB, HFJ 350 540 1110 12 1.4 52,8 28,5 81,3
361 1 Ch2 HHGB 350 540 1110 12 1;1 52,7 28,0 7,7
362 1Ch2 SKRJ 380 550 1190 12 1,2 48 24 72
363 1Cn2 GDS9-10 380 550 1100 12 1,46 85 - 85
364 1Ch2 VO 21-22 380 550 1190 12 1,2 48 24 72
364 A 1Ch2 VO 23 380 550 1190 12 1,2 44,53 24,37 68,9
365 1Ch2 HB 380 550 1300 12 1,2 44,4 24,4 68,8
366 1Ch2 VNTJ 360 550 1190 12 s 45 21 66
367 1Ch2 RHJ 380 550 1300 12 1,6 66 28 94
368 1Ch2 NRJ, VaGJ 360 540 1100 12 1,2 85141 22,8 1349
369 1Ch2 MFVJ 380 540 1100 12 1,2 58,8 27,2 86
70 1 Ch2 Horsens 380 550 1300 12 1,6 74,6 31,0 105,6
371 1C1n2 KSB 380 550 1200 12 1,48 85,3 - 85,3
472 1C1h2 OMB, OKMJ 340 550 1300 12 1,0 41,6 11.% 53,5
373 1C1h2 TFJ 340 645 1200 12 1,1 61,4 14,1 75;2
374 2 Cn2 HHGB (GDS) 380 550 1200 12 1,48 85,3 - 85,3
375 Dn2 @S8JS 330 500 1000 12 0,99 55 - 55
376 1D1h2 SFJ 410 650 1420 12 1,66 89,6 27 116,6
377 1B,B1 SFJ 290/430 508 1416 14 1,27 69,4 26,4 93,8
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Veagt kul akselafstand laengde max. bemarkninger
tom adhee- fast total over hast.
sion puffere
t t t mm mm mm km/h
13.5 18,5 2 0,8 1800 1800 6100
14
15,6 19 1,6 0,7 2400 2400 6750
24,5 30 3 1 3200 3200 7600
21 28 3,3 1 2800 2800 7700 NFJ, LNJ, AH(T)J
26 31 3 0,8 3200 3200 7865 til DSB (T), omb.
28,1 36,3 4,5 1 3200 3200 8660 til APB, omb.
26,5 4 1,1 2500 2500
22,9 28,8 3.5 1,2 3000 3000 AHTJ,RGGJ,RNoJ
24 28 4 1,1 3000 3000
31,6 4 31 3800 3800
28 2,8 0,7 2500 2500 40
2,8 0,8 4900 8100 (NFJ)
Pl.3 & 4 1 4850
28,3 29 3,75 1,5 5200
27 28 4 2 4890
30,2 29,8 5 1,25 5150 8800
31,5 35 5,5 1,8
29,8 28 4 1,1 5500
3.5 27,9 4 1 5000
27,2 28 4 1,3 4900
28,5 28,5 4 1,5 5000
28,7 28,5 4,4 1 4850
29 29 5 1,6 5150
29,2 29 4.5 1,6 5300 9206
29,4 29,1 5 2 5150 8892 (NPMB, AB)
31,2 80,2 5 1,6 2900 5100 9010 Jror 38/18 - 3500 -
31 30 5 2 5420 9217 (41/46 - 112/121
30,5 30 4,5 1,5 5150 (SKRJ)
34 33 5.5 1,5 5150
29 30 5
32 35 7 2.3 2900 5500 9709
36,7 36,3 6 1,4 3100 5420 9630 70
30,8 30 4,5 1,1 2550 6050 9546 50 (DSB B 301)
30,8 24,6 4 1 2800 7100 9620 70
30,3 24 4 2 7040
31,4 27 4 1,6 2800 5800 9450
18 24 3 1 3450 3450 7820
45,3 39 6,5 1,6 4650 9300 12170 70
42,5 34,6 4,8 15 3584x2 9958 12718 70
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SFJ 36-38 betod en hardt tiltrengt fore-
gelse af rangerkraften (1917), hidtil havde man
kun haft 3 loko, hvoraf et var lille og svagt (ex
NFJ 1) og det andet ("312") af en meget tvivl-
som veerdi. I sterrelse og ydelse omtrent som
de lollandske og skaret over samme last, blot
af et andet udseende. Ved DSBs overtagelse af
SFJ 11949 blev de kun lidt brugt, og nr. 37
blev solgt til sukkerfabrikken i Odense, der dog
hurtigt udrangerede det.

SFJ 16. Sammen med de 2 stk. 2 B-loko
leverede Baldwin tillige et Bn2T-loko til SFJ.
Dette meget amerikanske, naesten for ameri-
kanske, loko fik nr. 16. Rammen var en hejt-
liggende stalstebt stangramme, og det var som
om det der hvilede pa den - og hjuls&ttene intet
havde at gere med hinanden, og kun ved et til-
feelde pa forunderlig vis var kommet til at kore
sammen. Forreste pufferplanke kom til at svee-
ve imellem de to dele, hvorfor man anbragte
et par svere skrastivere mellem denne og rog-
kammeret. Kulkassen var anbragt bag det me-
get store fprerhus, der var helt lukket og i
hver side havde en kupedor og to sidevinduer.
Fortil var der 4 store vinduer, bagtil 3 eller 4.
Vandkassen var lagt i en hesteskoformet tank
op over kedlen - en sdkaldt saddeltank - pa ke-
delryggen var der domen og 2 sandkasser, en til
hvert hjulsat. Undervognen var ligesa klodset
som overdelen: indvendige Stephenson-styrin-
ger, udvendige cylindre og glidere, og bageste
aksel var drivaksel. Det store stebte krydsho-
ved havde dobbeltstyr. Akselafstanden var 1829
mm, den samlede lengde (l.o.p.) var 7690
mm, hvor bagenden tegnede sig for 3423 mm -
neéesten halvdelen! S& man SFJ 16 og en HSer i
foto, og ikke kendte malene, ville man ikke tro,
at en HS var 5 t tungere, det modsatte syntes

Tekst til foto side 198: 4

@v: exLJ 23, Stalvalsevarket, sept. 1960 (hol).
@h: AB 4 (EVP). Nv: HFJ 1 edelagt ved uheld i
Borup 1926 (arkiv SP). Nh: VVGJ 1-3? (arkiv
SP).

Tekst til foto side 199:

@v: OKDJ 2 (arkiv JG). @h: VNJ 1 ved banens
dbning (arkiv J. Just Andersen). Nv: HOJ 2
(JSA301F071). Nh: VLTJ 7 i Lemvig, 17/8
1966 (hol).

mest sandsynligt. Maskinen havde dampbremse
men hverken hand- eller skruebremse. Den fik
pa grund af sin saddeltank kalenavnet Skildpad-
den. Den var teenkt som rangermaskine - og blev
kun benyttet som sadan - heldigvis.

Den var meget urolig i sporet, et uhand-
terligt apparat og alt andet end populaer. Det
hjalp lidt, da man ombyggede det til B 1 ved at
anbringe en lgberaksel under bagenden. Lokoet
blev udrangeret i 1932, og ingen begraed det!
Men dette méerkelige amfibium burde have vee-
ret bevaret, det ville have gjort sig i en films-
optagelse, ikke blot pa grund af sit udseende,
men ogsa pa grund af farverne: grgnmalet fo-
rerhus og saddeltank med guldstaffering - de
ovrige dele var sorte!

c) Nye togloko

"309": AB 1-4, Bh2T. Nr. 1-3, 1907, Nydqvist
fabr. nr. 812-814, udrangeret 1930, 36 og 54.
Nr. 4, 1908, Nydqgvist fabr. nr. 902, udrange-
ret 1952.

Ved anskaffelsen vel landets mest moder-
ne maskiner, idet de bade havde rundglider,
Heusinger-styringer, overheder og turbo-dy-
namo. Kulkasser bag fererhuset, der var 2-
delt for at give plads for overgangsbro til to-
get, idet der bade pa AB og andre baner pa den
tid var tale om delvis én-mandsbetjening. Her
var der tale om, at lokofyrbaderen skulle fore-
tage billettering i toget (praktisk! - med snav-
sede hender og tej), andre steder enskede man
et reelt én-mandsbetjent loko, hvor togets kon-
dukter i sterst muligt omfang skulle opholde
sig pa maskinen, kun behj®lpelig med udkig.
Na, ingen af delene blev til noget. En tillemp-
ning havde man pa Hornbakbanen i det daglige
godstog (i fordums tid var der virkelig gods-
tog) : lokofyrbederen modte til klargering af
loko, rangerede derefter stammen sammen,
vist helt alene. Lige feor afgang medte lokofe-
reren (der var kun de to i toget); pa mellem-
stationerne foretog lokofyrbederen arbejdet
som rangerleder, og lokoforeren var alene pa
maskinen. Straks efter hjemkomst til Gronne-
have forled lokofsreren maskinen, og resten
ordnedes af lokofyrbederen alene.

Na, det var et sidespring, tilbage til AB:
Sandkasse pa kedelryg med 2 sandrer, der beg-
ge udmundede mellem hjuls@tiene. De havde
turbodynamo til togbelygning og var fedt med



bdde vacuum- og skruebremse. Det beromte
"Das Eisenbahn-Maschinenwesen der Gegen-
wart'" (1920) fandt dem verdige til optagelse
til malskemaer og beskrivelse, og herfra hen-
tes folgende oplysninger: Kedel: rist 0,63 m’ '
hedeflade fyrkasse 2,8 plus rer 26,1 plus over-
heder 7,5 = ialt 36,4 m° . Ror: leengde mellem
regrplader 2300 mm, rerantal 66 stk, dimensio-
ner 39/44 mm plus 10 stk. 106/114 mm; over-
hederror 23/30 mm med 2 elementer i hvert af
de 10 store ror.

De var sardeles gode maskiner, pa grund
af den store akselafstand ogdet forholdsvis lil-
le overheng leob de roligt og de var som sa at
sige alle Nydqvist-maskiner vel udferte. Pa
foto af nr. 4 ses turbo-dynamoen (lysmaski-
nen) umiddelbart foran forerhuset (beskyttel-
seskassen er abnet). Padet andet foto- af Ama-
gerbro station - ser det ud til, at der oprinde-
lig har veeret et rakverk pa fererhuset, langs
kedlens venstre side til forreste overgangsbro.

B1T

"313": MBJ 1917-1918, 1869, Stephenson, fabr.
nr. 1917-1918. 1917 blev solgt til LT i 1896 og
blev herfra udrangeret i 1904. Nr. 1918 blev
i 1896 solgt til Tygelsjo-Klagshamn Jarnviag og
udrangeret i 1903.

Ser man bort fra det sj@llandske jernba-
neselskab ogde jydsk-fyenske baner under nav-
net "Det danske Jernbane-Driftsselskab", der
begge i nogle Aar var privatbaner, var disse 2
sma loko, der havde de hgjeste loko-numre i
landet, idet man simpelthen benyttede fabrika-
tionsnumrene som driftsnumre.

De blev bygget til Maribo-Bandholm banen
der i de forste 5ar af sin eksistens var en iso-
leret bane, uden sporforbindelse med omverde-
nen. Det var sma primitive maskiner. Kedlen
havde ingen dom, vandet opbevaredes i en sad-
deltank (det var ganske almindeligt for engel-
ske tenderloko, som man forevrigt betegnede
som tank-loko, medens et loko med sarskilt
tender var et tenderloko - jeg synes det var
mere logisk end de i detovrige Europa anvendte
betegnelser) . Forerhuset var ganske kort, hav-
de kun en 1,2 m bred og ganske lav bagveg,
men havde dog en kort sidevag. Indtil Lollands-
banen kom i drifti 1874 havde MBJs loko og vog-
ne kun en kadekobling og pufferplanken var af
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tree med faste puffere/stedpuder ogsa af tree.
Dette a&endredes til den normale type, da stam-
banen blev abnet, hvorefter MBJ mere og mere
indgik som en del af LJ, bortset fra det regn-
skabsmassige.

B2T

"314": DSBs gl. P-ere er tidligere omtalt, der-
for kun et skema her:

103, 1883 Esslingen 2003, til TFJ 1 1904-15
104, 1883 Esslingen 2004, TFJ 2 1904-23
105, 1883 Esslingen 2005, TFJ 3 1904-23
120, 1883 Esslingen 2006, TFJ 4 1904-28
121, 1883 Esslingen 2007, HHJ 7 1904-17,
TKVJ 10 1917-27, RGGJ 4 1927-51
122, 1883 Esslingen 2008, KSB 5 1906-37
123, 1882 Hohenzollern 196, RHJ 1 1904-35
P 124, 1882 Hohenzollern 197, HH(G)B2 1905 -
1918
P 125, 1882 Hohenzollern 198, KSB 6 1906-48,
1948 til DSB, udrangeret men forbeholdt
Jernbanemuseet som P 125
P 126, 1882 Hohenzollern 199, HH(G)B 3 1905~
1936, ifelge arsberetningen udrangeret
1932-33.
127, 1882 Hohenzollern 200, HHJ 5 1904-47
P 128, 1882 Hohenzollern 201, HHJ 6 1904-16,
RGGJ 4 1916, ing. Rambell 1916-23 (men
stadig market RGGJ 4) og under samme
mearke Carl Nielsen 1923-28 og sa udran-
geret.

s B o e v ks o Ml |

=g
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Vedr. P 121, 127 og 128:
a) 1 1927-28 var ex P 121 og P 128 samtidig be-
nevnt RGGJ nr. 4.

Tekst til foto side 202: '

@v: MFVJ 9 (arkiv JG). Mv: SKRJ 2 pA Ama-
gerbanen, 19/10 1946 (foto Hesselink, arkiv
AG). ®h: GDSV (P. Adamsen). Nv: SNNB 6
(Jernbanemuseet). Nh: ex VNTJ 6, her Magle
Mglle papirfabrik 2 (Svend Jergensen, arkiv
AG).

Tekst til foto side 203:

@v: HF(H)J 4, fabriksfoto (arkiv Alkjer). Oh:
RFB 4 i Svendborgca. 1945 (arkiv JG). Nv: RFB
7 ved leveringen (arkiv SP). Nh: SB 2 (JS A 3 01
F 050, foto James Steffensen).
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b) 24/10 1904: DSB fra Maskinafdelingen til
HHJ, journal nr. 5944: P 121 og 128 overlades
HHJ for henholdsvis 8100 og 7600 kr. i repare-
ret og tjenstdygtig stand.

c) RGGJ: "vort loko sendt til Frichs, da man
ikke turde vente til efter jul" (notat dateret
14/12 1929, omhandlende ex P 121/nr. 4).

d) Skrivelse fra HHJ, 29/10 1915: Patenker at
lade et af de gamle loko af P-typen (ex P 127/
nr. 5) forsyne med ny fyrkasse. 2/8 1916:
Skrivelse angdende ny fyrkasse til ex P 121/nr.
T

e) Efter '"undersogelse vedrorende HHGB 1928" :
Nr. 3 henstillet som ubrugelig. Ifelge banens
arsberetning udrangeret 1932/33.

1BT

"315" og "321", alle af fabr. Hanomag:

NFJ 3, 1883, fabr. nr. 1640, udr. 1933

NFJ 4, 1883, fabr. nr. 1641, solgt 1915 til Ko-
benhavns belysningsvaesen, Valby gas-
verk nr. 4, udr. 1935

NFJ 5, 1891, fabr. nr. 2344, udr. 1930

NFJ 6, 1897, fabr. nr. 3041, udr. 1933

HHJ 1, 1883, fabr. nr. 1642, solgt 1904 til
HAJ nr. 4, kebt tilbage 1922 som nr. 1,
udr. 1930

HHJ 2, 1883, fabr. nr. 1643, udr. 1911

HHJ 3, 1885, fabr. nr. 1827, udr. 1911

HHJ 4, 1894, fabr. nr. 2622, udr. 1916

HJJ 1, 1884, fabr. nr. 1644, udr. 1933

HJJ 2, 1884, fabr. nr. 1645, udr. 1933

HJJ 3, 1885, fabr. nr. 1868, udr. 1933

HJJ 4, 1904, fabr. nr. 4408, udr. 1933

HHJ-maskinernenr, 1-4 havde navnene: HADS
HERRED, ARHUS, NINGS HERRED og ODDER.
HJJ 1 bar navnet BJERRE HERRED.

HJJ 2 blev forsynet med overheder, rundglider
og Heusinger-styringer.

HJJ 4 adskilte sig fra de ovrige ved at fererhu-
sets bagvag var lodret, det knakkede ikke ind-
ad forneden. Det gav en lidt sterre totallengde
(1.0.p.), samt lidt sterre vagt og tillige &n-
dret drivvark.

Det ma kunne betragtes som en anbefaling
af maskinernes kvalitet, at der blev bygget ialt
12 stk. over en periode af 21 ar, og der blev
yderligere leveret 4 stk. til Skane.

Det var en meget sammentrangt maskine
med udvendige glidere, der sad meget taet ved
forreste kobbelhjul, Tricks-styringer, ingen
dom, kun en lille dampsamlekasse, hvorfra der
fortes udvendige damprer til gliderkasserne.
Vandkasse mellem rammerne.

Oprindelig var forerhusets overste halv-
del abent bagtil.

"316": HFJ 1-3, 1897, Jung, fabr. nr. 269-271.

Disse maskiner var omtrent som de for-
annevnte. Det var gode sma maskiner, der
gjorde et godt arbejde pa den noget vanskelige
bane. De udrangeredes i 1933.

"317" og "318": 1 B n 2 T, alle Orenstein & Kop-
pel. Fabr. nr. ubekendte for VVJ-loko.

VVJ 1-2, 1897. Solgt 1918 til TKVJ som nr. 11
-12 og udrangeret i 1937.

VVJ 3, 1897. Solgt 1915 til HJJ som nr. 5 og
udrangeret i 1933.

LTJ 4, 1897, fabr. nr. 226, solgt 1910 til inge-
nier Bruun.

LTJ 5, 1897, fabr. nr. 227, solgt december
1910 til ingenier Gummesen.

LTJ 6, 1897, fabr. nr. 228, solgt december
1910 til ingenier Watzold, 1915 til LJ som nr.
17, udrangeret 1930.

VLJ 1, 1899, fabr. nr. 422, solgt 27/5/27 til
Fugdal Tervefabrik.

VLJ 2, 1900, fabr. nr. 583, solgt til ophugning
1927.

LTJ 4 hed Thyboren, LTJ 5 Harboere og LTJ 6
Vestkysten. VL] 1 hed Vemb og VLJ 2 Lemvig.

Disse maskiner var i sterrelse og mal
omtrent som Hanomag-maskinerne. Det er iov-
rigt loko, der ikke er talt eller skrevet meget
om. De havde dom med udvendige dampror til
gliderkasserne, udvendige cylindre, glidere og
Tricks-styringer. Vandkasse mellem rammer-
ne og kulkasse pa siden af forerhuset, hvis bag-
vaeg var lukket og lodret - ogsa forneden.

"319" og "320". 1 Bn/h 2 T, alle Vulcan, Ma-
ribo.

OKDJ 1, fabr. nr. 1, 1901. Ombygget 1921,
udrangeret 1951.



OKDJ 2, fabr. nr. 2, 1901. Ombygget 1921,
udrangeret 1936.

ETJ 1, 1901, fabr. nr. 7. Ombygget 1920, ud-
rangeret 1957.

ETJ 2, 1901, fabr. nr. 8. Udrangeret 1931.
ETJ 3, 1901, fabr. nr. 9. Ombygget 1920, ud-
rangeret 1948.

OKDJ 3, 1902, fabr. nr. 14, udrangeret 1951.
VNJ 1, 1902, fabr. nr. 15. Solgt til HLA som
nr. 10, udrangeret 1949.

VNJ 2, 1902, fabr. nr. 16, udrangeret 1926.
VNJ 3, 1902, fabr. nr. 17, udrangeret 1930.

Det var maskiner af samme storrelses-
orden som de foregaende, veegt omkring 19 t.
Rammevandkasser og kulkasser pa kedelsiden,
lige forerhusbagveeg, dom, fra hvis forkant der
fortes udvendigt damprer til gliderkasserne,
udvendige cylindre, glidere og Tricks-styrin-
ger. Det var gode og letlpbende maskiner, men
med for lille hedeflade.

I 1920-21 blev 4 maskiner ombygget pa
SFJs veerksteder i Odense, 2 OKDJ- og 2 ETJ-
maskiner. Kedlernes reordeling &ndredes, der
indsattes overheder, og de fik de ny cylindre
med rundglidere og Heusinger-styringer, end-
videre blev kulkassen flyttet til fererhusets
bagvag. Ved ombygningen blev badde adhasions-
og tjenestevagt foreget med ca. 3 t,

"323". 1Bn2 T,

HHGB nr. 1, 1906, Maffei, fabr. nr. 2525. Ud-
rangeret 1952.

Man havde nu taget et spring i sterrelse -
helt op til en vagt af 25 t. Denne Maffei-ma-
skine var typisk bayerisk, idet den var en tro
kopi af nogle 1B T-loko til sidebanerne i Bayern
Disse maskiners koblede hjul sad tet sammen
og langt tilbage, medens forleberen la under
rogkammeret. (I Bayern opstod de senere
(1909) som 1Bh2T, kl. Pt 2/3, senere DRB
Reihe 70). Det var et udmarket lille loko, der
trods de meget sma hjul klarede sig ret godt
som aflesere for dieselloko.

“322". 1 Bti 2T,

HOJ 1-3, 1904, Hanomag, fabr. nr. 3396-98 og
HOJ 4, 1905, Hanomag, fabr. nr. 4323, alle
udrangerede i 1952-53.
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Disse maskiner var en del sterre end HJJ
-maskinerne, men ogsa ca. 20 ar yngre. Det
egentlige fremskridt fremfor sterrelsen - rent
teknisk - var Heusinger-styringerne. Af en to-
talleengde pa 8,3 m udgjorde akselafstanden kun
3,2 m (1800 4 1400 mm), sd der var store o-
verhaengende dele -og tunge, idet forakslen var
2483 mm bag forreste puffere. Cylindrene la
omtrent under midten af maskinen, med et
langt afgangsreor fra gliderkassen til regkam-
meret, placeret under fodpladen og fra domens
forkant forte et udvendigt dampror til glider-
kasserne. De havde rammevandkasser og kul-
kasser bag forerhuset. Hedefladenpd 65 m° mod
HJJs 41 m° var derimod en vaesentlig forbed-
ring. Det var kraftige maskiner, hvilket ogsa
var nedvendigt til den kuperede bane, men hur-
tige var de ikke.

"324", 1Bn 2 T.
VNJ 4, 1906, Hanomag, fabr. nr. 4414, ud-
rangeret 1931.

En maskine af samme sterrelsesorden,
men det er aldrig lykkedes mig at skaffe oplys-
ninger om den.

"325". 1Bh 2T.

(V)LTJ 7-9, 1909, Henschel, fabr. nr. 9482-
84. Nr. 7 til DJK 1965, nr. 8-9 udrangeret i
1956.

Nu var overhederen ved at sla igennem, og
en raekke 1 B-loko blev bygget som 1 B h 2 over
en periode pa ca. 15 ar. De fleste blev bygget
af Henschel, privatbanernes hovedleverandor.

Pa den tid eksperimenterede man i Tysk-
land, og is@r i Bayern, med delvis énmandsbe-

Tekst til foto side 206: ’

@v: SB 3 udrangeret i Skagen, 17/8 1964 (hol).
Oh: ©SJS 2 (med fabriksplade 761!) i Nykebing
F., 7/10 1956 (hol). Nv: RHJ 3 (arkiv AG). Nh:
ex GDS 4 pa Stalvalseverket, godt "beskaret",
18/9 1950 (hol).

Tekst til foto side 207:

@: RGB maskine (RGGB) ved festlig lejlighed
(arkiv Alkjer). Nv: AHTJ 5 i Arhus 1956 (Sv.
Jorgensen). Nh: RGB 1 i Gjerrild (Jernbane-
museet) .
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tjening af tenderloko pa sidebaner. Kullene
skulle opbevares i en siloi fererhusets venstre
side i hele dets leengde, det var sa meningen
at en stokeranordning skulle fore kullene (sma-
kul) til fyret. Det blev en del anvendt i Bayern
og enkelte andre dele af landet, men var alt an-
det end populeert blandt personalet.

Pa VLTJ var det meningen, at savel nr.
7-9 som de 3 1 C T-loko skulle have vearet ind-
rettet sdledes, og kere delvis énmandsbetjente.
Maskinerne var derfor forsynet med overgangs-
broer bade for og bag og med et rakveark langs
kedlens hgjre side, og fererhuset, der var luk-
ket, havde foruden de 2 sidedere ogsa en dor i
bagvaeggen og i hejre side af forvaggen. Ram-
mevandkasse og kulkasse i venstre side af fg-
rerhuset og umiddelbart foran langs kedelsi-
den. .

Der var nu pludselig kommet et moderne
snit over privatbanernes tenderloko idet de hav-
de overheder (smarors-), rundglider og Heu-
singerstyring og dertil en tid turbodynamo, men
uden et batteri som mellemled til togbelysnin-
gen, hvorfor denne kunne vaere noget svingen-
de, hvis reguleringen ikke blev passet. levrigt
var det udmearkede maskiner, veludferte og
med gode kore- og lebeegenskaber.

"330". 1Bh2T.
SVJ 1-3, 1924, Henschel, fabr. nr. 20273-75,
udrangeret 1966, 58, 52 - nr. 1 gik til HgJK.

Da Vestsallingbanen abnede i 1924 med
delvis motordrift, fik man til godstog og til af-
lesning for motortog disse 3 loko, der i mangt
og meget var som VLTJs, blot lidt sterre.
327" — 328", 1Bh2T.

KSnr. 2, 1911, Henschel, fabr. nr. 10693,
1927 til MFVJ 8, udrangeret 1951.

KS nr. 4, 1911, Henschel, fabr. nr. 10694,
1951 til Stdlvalseverket, udrangeret 1956.

RKJ 1-3, Henschel, 1912, fabr. nr. 10761-63,
udrangeret 1951, 54, 54. Nr. 1 gik i 1927 til
MFVJ som nr. 9.

HLA 2 og 4, 1913, Henschel, fabr. nr. 10809-
810, udrangeret 1952 og 1953. Nr. 2 gik 1947-
1952 til OHJ som nr. 8, nr. 4 i 1946-1953 til
VVGJ som nr. 1.

HH 11 og 13, 1913, Henschel, fabr. nr. 11726-
727, udrangeret 1954 og 1951. Nr. 11 blev se-
nere omlitreret HP 7. Nr. 13 gik i 1936-1951 til
RHJ som nr. 1.

Disse maskiner var af samme storrelses-
orden som Lemvig-maskinerne, dog mere or-
todokse i udferelse, men af samme moderne
snit. Alle havde kulkasser bag fererhuset. RKJ
og KS var lidt forskellige - ifslge mine fotos -
havde RKJ bade side- og rammevandkasser, KS
kun rammevandkasser og tilmed havde de rak-
vaerk langs kedelsiden samt delt kulkasse og
bagder i fererhuset med overgangsbro. Hjer-
ring-maskinerne havde 550 mm slaglangde, de
pvrige maskiner kun 500 mm.

"331". 1Bn2T.

SNNB 8-9, 1924, Henschel, fabr. nr. 20049-50,
nr. 8 solgt til Gerlev sukkerfabrik i 1939, nr.
9 udrangeret i 1952.

Det blev de sterste 1 B T-loko i landet,
bygget til persontog, hvorfor de havde 1,3 m
hjul. Grundet den allerede igangvaerende moto-
risering blev de ikke anvendt serlig meget, og
nr. 8 blev solgt til Gerlev, hvorfra den vel se-
nere er udrangeret. Maskinerne var ret kraf-
tige og var som vaddamp-maskiner vel mere
robuste end et overhederloko, men til gengeld
ugkonomiske.

tgaal. 1. Bn2 T

KB nr. 4, 1925, Henschel, fabr. nr. 20485,
udrangeret 1949,

KB nr. 5, 1925, Henschel, fabr. nr. 20486, i
1934 til GDS nr. V, udrangeret 1964.

Disse 2 maskiner blev de sidste 1 B T-lo-
ko i Danmark. De var som Stubbekebingma-
skinerne vaddamp, men havde rundglider, ram-
mevandkasser, kulkasse bag fererhus. Det var
levende sma maskiner (jeg har personlig erfa-
ring med dem i GDS-persontog, hvor de klare-
de sig udmerket), og trods de sma hjul, 1100
mm, leb de ganske godt og frit i sporet.

Tilbage er der 2 leverancer af Nydqvist-
maskiner:

326V, 1 Bh2 T.

LB nr. 4, 1914, fabr. nr. 1051, udrangeret
1957 og

SNNB nr. 6, 1914, fabr. nr. 1056, udrangeret
1954.



Det var et par fikse, sma maskiner med
ret hejtliggende kedel, rammevandkasser og
kulkasse bag fererhuset. Kedlen havde sma-
rersoverheder, der var rundglidere og Heu-
singer-styringer. Med 1,3 m hjul leb de godt
og anvendtes nasten udelukkende i persontog,
hvor de gjorde god fyldest. Det var absolut gode
maskiner.

"329". 1Bh 2T.

VNTJ nr. 5-6, 1913, fabr. nr. 1016-1017. Nr.
5 solgt til ophugning i 1927, medens nr. 6 i
1941 kom til Maglemglle Papirfabrik i Neestved,
ferst som rangermaskine i flere ar, derefter
som reserve for traktor og den er nu udrange-
ret. DJK havde interesse i den, men grundet for
nedslidte hjulbandager turde DSB ikke befordre
den pa egne. hjul. Som vist sidste 1 B T-loko
burde det have varet bevaret som museums-
loko.

Det var en ljdt kraftigere maskine end
LB/SNNB-maskinerne, og med 1190 mm hjul
mere all-round anvendelig. Den var iovrigt ind-
rettet som LB-/SNNB-maskinerne.

1B1T

Dette er markeligt nok kun en lille grup-
pe ved privatbanerne. Jeg deler dem i 3 grup-
per:

"333" og "334". 1B1n2T.

HFHJ 4, 1905, Borsig, fabr. nr. 5570, udran-
geret 1953 og

HFHJ 5, 1910, Henschel, fabr. nr. 10056, ud-
rangeret 1950.

De var nogenlunde ens, den egentlige for-
skel bestod kun i, at nr. 5 havde lidt sterre
cylindre og en lidt forskellig hjuldiameter 1180
/1150 mm. Ubetydelige detaljer stammede fra
at de var bygget af to forskellige firmaer. Et
lobehjulsaet i hver ende af maskinen, det koble-
de hjulset med kort akselafstand og foran fyr-
kassen, fladglidere og Heusinger-styringer.
Kulkasse bag fererhuset, sidevandkasser. Et
par sma, gode maskiner, der bade lob og trak
godt.
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1335". 2 B1H2 T,
HHJ 8-9, 1911, Nydgvist, fabr. nr. 9700g975,
udrangeret 1937 og 1950.

Hads-Herredsbanen tog efter arhundred-
skiftet mere og mere karakter af en forstads-
bane. Hidtil havde man betjent sig af maskiner
bygget i 1880-erne, men i 1911 fik man disse
to 1 B 1-loko og i 1914 yderligere to lidt sterre
maskiner, sdefterhanden var man helt godt ko-
rende. Nr. 8-9 havde rundglidere og Heusin-
ger-styringer, smarorsoverheder, kulkasse
bag fererhuset og vandkasser langs kedelsiden.
Udmarkede maskiner, isar i banens persontog.

"336" og "337". 1B1h2T.

SFJ 1-5, 1923, Henschel, fabr. nr. 20125-129,
RFB nr. 6-7, 1923, Henschel, fabr. nr. 20130-
131.

Nr. 1 til DSB BF 304 i 1949, udrangeret 1949
Nr. 2 til DSB BF 305 i 1949, udrangeret 1949
Nr. 3 udrangeret 1938

Nr. 4 til DSB BF 306 i 1949, udrangeret 1949
Nr. 5 udrangeret 1938

Nr. 6 udrangeret 1938

Nr. 7 udrangeret 1938.

SB 1-3, 1924, Henschel, fabr. nr. 20227-229,
Nr. 2 og 3 udrangeret 1967, medens nr. 1 blev
afstdet til Jysk Jernbane Klub og stod i Arhus i
1970.

I princippet var disse maskiner opbygget
som den foregaende type, dog havde de dette
velkendte fynske snit over sig. Derer tit frem-
sat den pastand, at disse 7 loko til Sydfyn samt

-de 3 Skagen-maskiner (se naste afsnit) var

ens. Javel, de sa ens ud, men der var forskel
pa drivvarket og iszr pa kedlen, hvor SBs ma-

Tekst til foto side 210: [P

@v: KB 2 i Kalvehave havn, 1959 (Ole Faurhgj).
@h: KSB indvielsestog med nr. 1 og 2 (Jernba-
nemuseet - originalen er meget darlig). N: AB
6, 12/11 1961 (JG).

Tekst til foto side 211:

@v: AB 5, ca. 1945 (arkiv JG). Oh: SNNB 4
(arkiv AG). Nv: SNNB 5 i Stubbekebing, 18/10
1964 (hol). Nh: ©@SJS 1-2 i Roskilde, 24/12
1959 (JG).
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skiner havde 108 m® hedeflade medens SFJs kun
havde 65 m® .

Sa var der en anden forskel pa de to ba-
ners loko: lige sa gode som SBs var, lige sa
elendige var SFJs! Begge typer havde gode kore-
og lebeegenskaber; SFJs hjul var for store, har
man hert - nej, men kedlerne var for sma. En
gang kerte jeg sammen med en tidligere SFJ-
forer, vi kom til at diskutere disse maskiner
og han udtalte, at de nuikke var sa slemme som
de fik skyld for. De stillede for store krav til
fyringen, men de havde i Faborg en fyrbeder,
der aldrig fyrede mere end 3-4 sma skovlfulde
ad gangen, og sa gik det helt godt. Men, sagde
min hjemmelsmand, de kerte treat pa de rela-
tivt lange strakninger og med for store togi
for bakket landskab.

Begge typer havde en meget kort akselaf-
stand mellem kobbelhjulene, begge lebehjulseet
var i Bissel-stel, de havde rundglidere og Heu-
singer-styringer. Kulkasse bag fererhuset og
vand i sdvel side- som rammevandkasser.

T o To Lo R e T T

Trekoblede loko fandtes som C, 1 C, 2 C
og 1 C 1, - vi begynder med

cT

De kan inddeles i 3 grupper, a) de sma -
under 20 t, b) de mellemstore, omkring 30t og
¢) de store, over 35 t. Vi begynder ogsa her
med den forstnaevnte, de sma, hvoraf der er 3
typer. Heraf er de 2 velkendte, medens den
tredie - en ener - er mindre kendt.

a) De sma - under 20 t

n3aet, CrET.

@SJS 1-2, 1878, Krauss, fabr. nr. 758-759.
Nr. 111910 til LJ 14, udrangeret 1929. Nr. 2
til Nykebing F. Sukkerfabrik i 1910, i 1961 til
DJK nr. 2, KJOGE.

@SJS 3-4, 1879, Krauss, fabr. nr. 760-761.
Nr. 3 til Nykebing F. 'Sukkerfabrik i 1911, i
1964 til DJK nr. 3, FAXE. Nr. 4 udrangeret i
1911.

Det var sma, primitive maskiner. De
havde ingen dom - kraftdampreret udgik fra en
lille, lav dampsamlekasse, der sad helt frem-

me pa kedlen, der var udvendige cylindre og
glidere og de havde Tricks-styringer. Ramme-
vandkasser og 2 korte kulkasser foran feorerhu-
set. De 3 hjulsaet sad meget teet, den samlede
hjulstand var kun 1,8 m af en totalleengde pa
6,1 m. En gammel tegning viser, at de havde
sandkasse, endda ret stor, pa kedelryggen -
foto viser derimod ingen sandkasse. Da nr. 4
blev udrangeret solgtes en del af den til Nyko-
bing F. Sukkerfabrik som reservedele, og det
gentog sig, da LJ udrangerede nr. 14, men det
beted, atde to sukkermaskiner nu var af en lidt
blandet herkomst. De fik nye kedler i slutnin-
gen af 1940-erne (Krauss-Maffei).

Ved @SJS havde de navnene: Kjoge, Store
Hedinge, Faxe ogRedvig, ved DJK har de to tid-
ligere loko 2 og 3 navnene Kjoge ogFaxe og der
er sket en forbytning af fabrikspladerne, sa nr.
2, Kjoge, kerer med nr. 4s fabriksplade og nr.
3, Faxe, med nr. 2s.

De var - nej vi ma vel her bruge nutid og
sige - er gode maskiner, nar de har kunnet be-
stride @S5JSs trafik lige til 1910, selv om der i
tidens leb var kommet storre maskiner til.

Da ©@SJS afthaendede maskinerne havde de
tilbagelagt:

Nr. 1: 626.734 km
Nr. 2: 660.877 km
Nr. 3: 608.378 km
Nr. 4: 660.160 km.

Ved @SJS havde de faet ny fyrkasse, nr.
11i 1907-08 (den blev ikke anvendt), nr. 2 i
1896, nr. 3 i 1898 og nr. 4 i 1892 og i 1897.

Waagh., En 2T.

RHJ 3, 1883, Borsig, fabr. nr. 3958, udrange-
ret 1926.

Den var i 9 ar banens eneste damploko,
idet den mest mulige korsel afvikledes af de 2
dampvogne. Et foto viser mig, at det var en
lille primitiv maskine. Domen sad meget langt
fremme pa kedelryggen, den havde skratliggen-
de udvendige cylindre og en meget aparte sty-
ring, der kunne minde noget om Heusinger.
Rammevandkasse og kulkasse pa venstre side
af kedlen.

"340". Cn2T.

KHB 6, 1896, Orenstein & Koppel, fabr. nr. ?,
i 1899 GDS 1, udrangeret 1928.

GDS 5, 1896, Orenstein & Koppel, fabr. nr.?,
udrangeret 1928.



GDS 6, 1899, Orenstein & Koppel, fabr. nr. ?,
udrangeret 1933.

GDS 7, 1899, Orenstein & Koppel, fabr. nr. ?,
solgt 1941 til ingenier Brodersen, 1948 til Stal-
valsevearket, udrangeret 1958.

GDS 3, 1905, Maribo, fabr. nr. 18, 1950 til
Stalvalsevarket, udrangeret 1952.

GDS 4, 1910, Henschel, fabr. nr. 9881, til
Stalvalsevarket i 1952, udrangeret 1962.

GDS 8, 1912, Henschel, fabr. nr. 11564, 1941
til ingenior Brodersen, 1944 til Bodal - er ud-
rangeret.

De havde kulkasser pa kedelsiderne, ram-
mevandkasser, udvendige cylindre og fladglide-
re. De forste 4 havde Tricks-styringer, de 3
sidste Heusinger-styringer. Dom og sandkasse
pa kedelryggen.

Med GDS 3 i 1905 afsluttede Vulcan i Ma-
ribo sin lokobygning. De 2 dampvogne pa GDS
udgik herefter af driften, og banens 4 sméa ma-
skiner blev kun lidt brugt, og brugtes is@r pa
Helsingebanen, sa man kan vist roligt sige, at
de ny maskiner i ca. 20-25 ar bestred langt det
meste af banens trafik. De var meget lavbenede
og de lob absolut ikke livet af sig, stort mere
end 30 km/h var vel ikke opndeligt, men de tog
meget med sig pa krogen.

b) De mellemstore, omkring 30 t

"342". Cn2T. :
LVJ (LNJ) 1, 1900, Borsig, fabr. nr. 4817,
udrangeret 1937.

LVJ 2, 1900, Borsig, fabr. nr. 4818, udrange-
ret 1932 og solgt til ophugning for 5000 kr.
LVJ 3, 1900, Borsig, fabr. nr. 4819, udrange-
ret 1926.

HAJ (AHTJ) 1, 1900, Borsig, fabr. nr. 4820,
udrangeret 1954.

HAJ 2, 1900, Borsig, fabr. nr. 4821, udrange-
ret 1934

HAJ 3, 1900, Borsig, fabr. nr. 4822, udrange-
ret 1954.

NFJ 7, 1908, Borsig, fabr. nr. 6866, udrange-
ret 1935.

LNJ 1 og/eller 3 blev vist solgt til entre-
prenor eller industri, Nr. Smedeby?, andre
ejere? Det var sma og ret enkle maskiner,
KPEVsT3 har ganske givet staet model til dem.
Dom langt fremme og sandkasse nogenlunde
midt pa kedelryggen. Rammevandkasse og kul-
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kasse pa kedelsiden. Udvendige cylindre, flad-
glidere og Tricks-styringer. Bageste kobbelhjul
var drivhjul. Det var sma kraftige loko, men
ikke gode lgbere.

"343" og '"344". C h 2 T.

RGGJ 1, 1911, Borsig, fabr. nr. 7905, udran-
geret 1956.

RGGJ 2, 1911, Borsig, fabr. nr. 7906, solgt
til ETJ 4 i 1931, udrangeret 1957.

RGGJ 3, 1911, Borsig, fabr. nr. 7907, udran-
geret 1956.

RNoJ (R@HJ) 1, 1911, Borsig, fabr. nr. 7716,
udrangeret 1952.

RNoJ 2, 1911, Borsig, fabr. nr. 7717, udran-
geret 1956.

RNoJ 3, 1911, Borsig, fabr. nr. 7718, udran-
geret 1932.

AHTJ 5, 1911, Borsig, fabr. nr. 7410, udran-
geret 1956.

AHTJ 6, 1914, Borsig, fabr. nr. 8981, udran-
geret 1956.

Disse maskiner var en moderniseret ud-
gave af den lige forannavnte type. Som pa vad-
dampmaskiner sad domen langt fremme pa ke-
delryggen og sandkassen sad nogenlunde pa
midten af kedelryggen. Rammevandkasse. Kul-
beholdningen var nu i en kulkasse bag fererhu-
set. Maskinerne havde nu overheder og cylindre
med rundglidere og Heusinger-styringer, men
det bageste hjulsat var stadig drivhjulsat.

Det var gode og robuste loko, der trak
godt, men grundet de sma hjul og den ret store
overhengende veegt lob de ikke alt for godt.

Den i 1914 til AHTJ leverede maskine ad-
skilte sig fra de ovrige maskiner ved at have
4,5 m’ vand mod de andres 2.5 W

Tekst til foto side 214: ’

@v: OSJS 1 afventer sin uigenkaldelige skabne
pa lIslands brygge 27/7 1960 (hol). @h: LB 2
(JSA301FO029). Nv: LB 3 udlejet som AB 4
her pa Amagerbro 19/10 1946 (foto Hesselink,
arkiv AG). Nh: VLTJ 5 i Lemvig, 17/8 1966
(hol).

Tekst til foto side 215:

@v: VLTJ 10 i Thyboren 1951 (Dancker). Oh:
©¥SJS 7, 18/11 1962 (hol). Nv: RHJ 6, 1951 (JS
A 301F012). Nh: NPMB 3, ex V@ 22 (arkiv
AG).
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"341". Cn2T.

KB 1, 1898, Cockerill, fabr. nr. 2116, udran-
geret 1925. :

KB 2, 1898, Cockerill, fabr. nr. 2117, udran-
geret 1959.

KB 3, 1898, Cockerill, fabr. nr. 2118, udran-
geret 1929.

PNB (NPMB) 1, 1899, Cockerill, fabr. nr. 2119,
udrangeret 1933.

PNB (NPMB) 2, 1899, Cockerill, fabr. nr. 2120,
solgt 1939 til KB ny nr. 3, udrangeret 1959.
PNB (NPMB) 3, 1899, Cockerill, fabr. nr. 2121,
udrangeret 1929.

Det var 6 gode maskiner de 2 navnte ba-
ner fik i 1898/99. Grundet den store og velbyg-
gede kedel dampede de godt, men man havde
ogséa brug for kraftige maskiner - dels var der
ret store stigninger, dels var der til tider store
roetog. Min far fortalte, atnar de i sin tid sat-
te igang i Nastved med den gamle Berliner-eks-
pres (loko litra P med 8-10 vogne) satte Praest-
otoget igang umiddelbart efter. Det var altid
pa 3-4 vogne, men hvordan de end korte med
P-maskinen, smuttede Prastemaskinen altid
fra dem, trods det atden skulle op ad den stor-
ste stigning.

Lange sidekasser der naede fra fererhus til
rogkammer, hojre side vand, venstre side kul
og vand. Udvendige fladglidere og Heusinger-
styringer, stort fererhus med skydevinduer.

"343". Cn2T.

KSB 1, 1905, Cockerill, fabr. nr. 2484, solgt
til DSB 1909 som T 357, udrangeret 1934.

KSB 2, 1905, Cockerill, fabr. nr. 2485, solgt
til DSB 1909 som T 358, udrangeret 1937.

KSB 3, 1905, Cockerill, fabr. nr. 2486, solgt
til DSB 1909 som T 359, udrangeret 1934.

KSB 4, 1905, Cockerill, fabr. nr. 2487, solgt
til DSB 1909 som T 360, udrangeret 1934.

De var i indretning og af udseende om-
trent som Cockerill-maskinerne til KB og PNB,
men naede i kvalitet ikke pd hojde med disse.
Forst og fremmest var de for sma til den ret
store trafik, der straks opstod pa KSB. Na, der
var ingen fejl ved selve maskinerne, DSB kabte
dem i 1909, da man var i bekneb for 3-koblede
rangermaskiner - men her gjorde de sig heller
ikke: de stod darligt fast, kunne ikke bremse
(vacuumbremse) og dampede darligt og det var
jo ogsa skavanker nok hos en rangermaskine.

Teenk om DSB havde udskiftet vacuumbremsen
med en dampbremse, det havde da hjulpet ge-
valdigt pa bremseevnen under rangering.

De rangerede forskellige steder pa Sjal-
land: Godsbanegardens 5. optraek (Kvagtorvet
og her kerte de ustandselig igennem Kvag-
torvsporten - i lukket tilstand - den naede end
ikke at blive malet, for den igen var moleste-
ret), Helsinger, Norrebro, Roskilde, Korser
(her var Hs bedre), Neastved, Masnedsund/
Masnedg, Orehoved (rangering og skydema-
skine, tit en jammer) og Gedser.

I Jylland anvendtes de en tid i lokaltogene
Bredebro-Logumkloster pa skift med en Dj, og
det er svart at sige, hvad der var verst. End-
videre havde man dem en tid i Alestrup som
altmulig-maskine (kun én, der samtidig var
ranger- og nedbrudsmaskine, og visse ugedage
korte et godstog til Hobro). DSB byggede dem
forpvrigt om, idet vandkassen fik skaret det
forreste hjoerne af.

"348". Ch2T.
AB 5, 1915, Nydqvist, fabr. nr. 1079, udran-
geret 1956.

Hvor effektive de sma nr. 1-4 end var,
kom man til sidst til at treenge til flere-maski-
ner, is@r da trafikmangden steg betydeligt. I
nr. 5 fik banen en god persontogsmaskine, den
havde et roligt lgb, grundet den ret lange hjul-
afstand og den ret lille overhazngende vagt,
dertil leb den godt og satte godt igang. Udven-
dige cylindre og rundglidere, Heusinger-sty-
ringer med midterakslen som drivaksel. Kul-
kasse bag fererhus og sidevandkasser. Efter
udrangeringen i 1956 stod den en tid pa gods-
banegdrden; et rygte gar ud pa, at den blev
solgt til en osttysk lokalbane.

"345". Cn2T.

AB 6, 1910, Krauss, fabr. nr. 6376. Kebt 1916,
tidligere ejer ingenior Werner, ombygget 1918~
19. Udrangeret 1965.

Som en entreprengr-maskine havde den
intet lukket fererhus, kun nogle skaerme. Den
blev pa AB forsynet med et lukket fererhus og
maske ogsa sterre vandkasser. Den bar umis-
kendelige spor af at veere ombygget, den sa me-
get sammenflikket ud. Fladglider, Heusinger-
styringer med bageste aksel som drivaksel.
Vand- og kulkasser pa kedelsiden (lange).



Det var en meget kraftig maskine, den har
saledes ved forskellige lejligheder trukket ca.
800 t iland fra Prevestenen. Den blev kun an-
vendt til godstog og til rangering og hertil var
den udmarket, men lebe kunne den ikke.

w34gh. '€ 12 Ts
@®SJS 3-4, 1917, Hanomag, fabr. nr. 8255-56,
udrangeret 1954. °

Under krigen 1914-18 onskede selskabet
et par maskiner mere, det var ikke nemt, men
man fik da 2 fra Hanomag. Om det er rigtigt,
at det var et udpluk af en seriefabrikation af
industrimaskiner, skal jeg lade vare usagt,
men sadan forled det. Det var et par sma, kraf-
tige maskiner, men med 1 m hjul var lebeegen-
skaberne naturligvis begrznsede. En af dem
var en tid lang i 1940-erne udlejet til KSB, men
her var man nu ikke for glad for dem. De havde
rammevandkasser og kul bag fererhuset.

c) De store - over 35 t

"344". Ch2T.

SNNB 1-5, 1910, Maffei, fabr. nr. 3171-3175.
Nr. 1 udrangeret 1933

Nr. 2 solgt 1916 til APB som nr. 33, her om-
bygget

Nr. 3 udrangeret 1966, solgt til Jernbanehisto-
risk Selskab, star i Tollese

Nr. 4 udrangeret 1961

Nr. 5 udrangeret i 1966.

Disse maskiner var velegnede til svere
roe- og godstog (500 t), men lidt klodsede for
banernes lette persontog. En stor og kraftig,
men ikke hurtig maskine. De havde ramme-
vandkasser, kulkasse bag forerhuset, udvendige
cylindre med rundglidere og Heusinger-styrin-
ger. Midterakslen var drivaksel. Smaregrsover-
heder. Ifelge Das Eisenbahn-Maschinenwesen
der Gegenwart: Afstand mellem rorplader 3150
mm, ror: 24 stk. 57/63 mm og 72 stk. 57/63
mm. Flammeroer, deri| sad 72 stk. overheder-
ror 12/20 mm. Hedeflade: fyrkasse 5,88 m’ ,
kedelrer 53,25 m’ og overheder 25,83 m’ eller
ialt 84,96 m” . Ristareal 1,15 i s

Alborg-maskinen blev ombygget p& verk-
stedet i ﬁlborg; man fjernede overhederen og
kulkassen bag fererhuset samt turbo-dynamoen
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og opsatte en mindre kulkasse foran venstre
side af fererhuset, hvorefter maskinen blev
anvendt til rangering.

SNNB har af og til udlejet en maskine til
NPMB og AB.

naE0T. C h 2T

AB 8-9, ex DSBF.

AB 8 kobt 20/9 1964, oprindelig F 466, 1909,
Borsig, fabr. nr. 6915. Den var kassabel i
1969 og blev modtaget fra AB den 23/6 1969 til
udrangering hos DSB. I stedet overlod man AB
en overfledig, men stadig brugelig

AB 9, oprindelig F 479, 1901, Hiittemeier,
fabr. nr. 6, udrangeret 1971.

Begge maskiner blev benyttet som gods-
togsmaskiner og som afleser for traktoren.

1CT

De forste 1 C T-loko fik vi i 1905, men
forst fra 1910 kom der rigtig gang i byggeriet
af denne maskintype, og i den naste 10-ars
periode kom der et storre antal til landet, og-
s& i 1920-erne kom en del og det sidste blev byg-
get i 1930. Henschel var hovedleverander og
koncentrerede sig is&@r om bygning af loko med
1190 og 1300 mm hjul.

"351, 1.6 n2T,

©SJS 7, Cockerill, 1905, fabr. nr. 2514, 1940
til Karup, 1948 til NFJ som nr. 4, udrangeret
1951.

©SJS 8, 1905, Cockerill, fabr. nr. 2515, ud-
rangeret 1941.

Det var behovet for en godstogsmaskine
til de store godstog pa Faxebanen, der fik sel-

Tekst til foto side 218: ’

@v: V@ 23, fabriksfoto (arkiv SP). @h: SKRJ 8
maj 1954 (JSA 301 F 004). Nv: VVGJ.1, ex
NFJ, 15/5 1956 (arkiv AG). Nh: VNTJ 10, 1953
(JS A 301F077).

Tekst til foto side 219:

@: NFJ 111 pa Egeskov 25/6 1972 (Asger Chri-
stiansen). Nv: RHJ 2 ved Randers P. 21/8 1964
(hol). Nh: HBS 1 i Horsens, 24/8 1962 (hol).
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skabet til at kebe disse maskiner, og hertil var
de ogsa velegnede med de sma 1 m hjul. AtKSB
kunne bruge den er uforstaeligt, men nr. 7 var
udlejet til denne bane i lange perioder i 1930-
erne.

De havde Cockerill forerhus med skyde-
vinduer, meget lange sidevandkasser, der na-
ede helt frem til reogkammeret, kulkasse pa si-
den, dom og sandkasse pa kedelryg og Heusin-
ger-styringer.

"320. 1 € h 2T,
@®SJS 1-2, 1910, Henschel, fabr. nr. 10031-32,
udrangeret 1962.

Til erstatning for banens forste loko, der
blev afh@ndet omkring 1910 matte man have
noget nyt og fik en mere moderne 1 C T med
overheder, rundglider og Heusinger-styringer.
En god stor kedel i forhold til maskinens stor-
relse, men stadig med 1 m hjul. Kulkassen var
nu flyttet bag fererhuset og de havde ramme-
vandkasser samt et par korte sidekasser.

"3sat, 1 Che T.
LB 1-3, 1911, Henschel, fabr. nr. 10311-13,
udrangeret 1952, 1957 og 1962.

Til ennyabnet bane en god begyndelse frem
for de gamle privatbaner, der i arevis matte
leve med sma 2-koblede loko, som man af oko-
nomiske grunde matte beholde.

En typisk 1 C T undervogn: foraksel under
rogkammeret, udvendige cylindre og glidere
(som regel rundglidere), derefter de 3 koblede
hjulsaet, hvoraf det mellemste var drivhjuls-
sattet og la lige foran eller under fyrkassen.
Forreste kobbelhjulsat 1a lidt foran lokomidten
og bageste hjulsat bag fyrkassen og under fo-
rerhuset. Heusinger-styringer, sidevandkas-
ser og kulkasse bag fererhuset.

LBs loko havde 1100 mm hjul, sa det blev
en god godstogsmaskine og man fik jo en del
roetog, ogtil persontogene havde man en damp-
vogn og derefter et 2-koblet loko med 1,3 m
hjul.

LB 3 var under sidste krig udlejet til AB
hvor den havde AB 4, med nummerskilt fra den
udrangerede nr. 4.

"369". 1 Ch2T.

NKJ 2, 1915, Jung, fabr. nr. 2154, udrangeret
1952.

Dette loko var i det store og hele bade
hvad angar udseende og dimensioner som LB
1-3, blot bygget hos Arnold Jung i Jungenthal,
s4 man har jo nok kigget over til sin vestlige
nabo. Sert nok, at man ikke foretrak et LJ 1 C
med tender, nar man kobte 2 andre loko, begge
med tender.

De foran nevnte 1 C T loko med1,00g1,1
m drivhjul trak godt, men det kneb med labe-
egenskaberne. Skulle de holde de fastsatte 45
km/h, der i de tider var maksimum pa privat-
banerne, kneb det, eller de leb varme eller
gangtejet led derunder, og veerre var det, hvis
man skulle op pa 50-60 km/h - det er ganske
vist ikke officielt, men et er det skrevne ord,
noget andet er praksis og ned bryder alle love,
og sa vil man jo ogsa gerne se lidt fornuft i lo-
ven. Pa banen matte kun keres 45 km/h, mens
landevejen ikke havde en tilsvarende granse.

Man gik nu op til 1190 mm hjul som norm
- det gav bedre lobeegenskaber og med blot lidt
storre loko fik manetligesa godt godstogsloko.

(7353“1 "355"1 |I3621I1 Il364||’ "364All Og l1366".’
1Ch2T. D 1190 mm, alle Henschel-maskiner.

VLTJ 6, 1910, fabr. nr. 9952, udrangeret 1965
VLTJ 5, 1911, fabr. nr. 10557, udrangeret 1965
VLTJ 10, 1929, fabr. nr. 21650, udrangeret
1965 '

KS 1, 1911, fabr. nr. 10695, solgt 1950 til
@SJS som nr. 7, solgt 1966 til HgJK.

KS 3, 1911, fabr. nr. 10696, solgt 1949 til SB
som nr. 5, udrangeret 1969.

KS 5, 1912, fabr. nr. 11363, solgt 1950 til
@SJS som nr. 5, udrangeret 1966.

HLA 1, 1913, fabr. nr. 10811, omlitreret til
HP 1, udrangeret 1969.

HLA 3, 1913, fabr. nr. 10812, solgt 1946 til
RHJ som nr. 6, udrangeret 1954.

HH 12, 1913, fabr. nr. 11728, omlitreret til
HP 2, udrangeret 1954.

Vo 21, 1923, fabr. nr. 20115, omlitreret til
HP 3, udrangeret 1963.

Vo 22, 1923, fabr. nr. 20116, solgt 1931 til AB
som nr. 7, solgt 1938 til NPMB som nr. 3, ud-
rangeret 1961.

V@ 23, 1923, fabr. nr. 20303, omlitreret til
HP 4, udrangeret 1965.

SKRJ 4, 1923, fabr. nr. 20038, udrangeret
1958.



VNTJ 8, 1929, fabr. nr. 20499, solgt 1953 til
SKRJ som nr. 8, udrangeret?

VNTJ 9, 1928, fabr. nr. 20500, solgt 1972 til
privatmand.

VNTJ 10, 1930, fabr. nr. 21847, udrangeret
1969.

Hovedbeskrivelse: Forleber sideforsky-
delig, 1a under regkammeret. Kobbelhjulsat-
tene var placeret med forreste foran fyrkassen,
midterste under og bageste bag fyrkassen. Ud-
vendige cylindre med rundglidere og Heusinger-
styringer, dom og sandkasse pa kedelryg, vand
i side- og rammekasser og kul bag forerhus.

Men i sa stor en flok var der afvigere:
For de 3 Lemvig-maskiner gelder det samme
som er beskrevet udferligt under banens 1 B T-
loko ("318"), et foto viser, at VLTJ 10 havde
sidekulkasser pa kedlens venstre side, ramme-
vandkasse og almindeligt fererhus.

V@ 21-22 havde rammevandkasser og kul-
kasser pa venstre kedelside umiddelbart foran
forerhuset. Den nederste del af fererhusets
bagvaeg skranede indad. Disse 2 maskiner ogq
VO 23 havde en veesentlig sterre overheder end
de ovrige maskiner. Nr. 23 havde 38/18 stk.
ror, 3500 mm lange, 41/46 0og112/121 mmdia-
meter, hedeflade 45424 m- mod de ovrige
maskiners ca. 55 + 15 .

Medens de 3 V@-loko ikke var ret godt
lidt (dampede og leb darligt), var de andre
s@rdeles gode loko. I et persontog pa ca. 100 t
lgb de 65-70 km/h, og i et langsomt godstog
tog de op til 300-450 t efter stigningsforholde-
ne. Dertil var de billige i drift.

For bedre at kunne kere 70 km/h-person-
tog kobte nogle baner 1 C T-loko med 1,3 m
hjul, alle disse ogsa fra Henschel.

"357". 1 € h2T.

NFJ 1, 1912, fabr. nr. 11362, solgt 1953 til
VVGJ som nr. 1, udrangeret 1956.

NFJ 11, 1914, fabr. nr. 13040, udrangeret 1966
NFJ [1I, 1923, fabr. nr. 20158, udrangeret
1966, solg't til Egeskov 1967 og derfra forst i
1970-erne til @stsjellands Jernbaneklub i bytte
for DSB F 657.
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"365". 1Ch2T.

HB 31, 1925, fabr. nr. 20448, omlitreret til
HP 5, udrangeret 1965.

HB 32, 1925, fabr. nr. 20449, omlitreret til
HP 6, udrangeret 1965.

"367%. 1CHh2T.
RHJ 2, 1926, fabr. nr. 20614, udrangeret 1966
RHJ 3, 1930, fabr. nr. 21704, udrangeret 1963

Disse maskiner vejede 4-7 t mere end den
forannavnte gruppe. Det var gode loko med fine
lobeegenskaber og de trak godt. Med NFJ II
korte jeg engang et roetog Bogense-Odense, det
blev storre og sterre - vi begyndte i Bogense
med 150 t og endte i Odense med sma500t. Det
var pa intet tidspunkt nedvendigt at presse ma-
skinen og den manglede ingensinde hverken
vand eller damp. NFJ-maskinerne havde ram-
mevandkasser, de andre tillige sidevandkasser.

"370". 1 C h 2 T. Alle Henschel-maskiner.
HBS 1, 1928, fabr. nr. 21254, omlitreret 1953
til L 205, solgt 1969 til et DJK-medlem.

HBS 2, 1928, fabr. nr. 21255, solgt 1952 til
ETJ som nr. 5, udrangeret 1966.

HV 1, 1928, fabr. nr. 21256, 1953 omlitreret
til L 105, udrangeret 1962.

HV 2, 1928, fabr. nr. 21257, 1953 omlitreret
til L 106, i 1962 til HOJ L 406 og solgt 1968 til
Bryrup-Vrads Veteranklub.

HV 3, 1928, fabr. nr. 21258, 1953 omlitreret
til L 107, 1962 til HBS L 205, solgt 19622 til
DJK (Mariager).

HBS 3, 1929, fabr. nr. 21684, 1953 omlitreret
til L 206, udrangeret 1962.

HV 4, 1929, fabr. nr. 21685, 1953 omlitreret
til HOJ L 405, udrangeret 1962.

Tekst til foto side 222: '

Ov: GDS9 i Hillered 21/6 1958 (arkiv AG).
Oh: GDS 10 (P. Adamsen). Nv: NPMB 4 i Prasto
marts 1961 (EVP). Nh: HHJ 11 (JSA301F
054).

Tekst til foto side 223:

Ov: KRB 1, udlejet til KSB, her pa Nol i 1947
(arkiv AG). Oh: KRB 2 pa gale veje (Jernbane-
museet). N: HFHJ 6 i Hundested, 10/3 1957
(FE]
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Vel udfsrte maskiner, yderst effektive og
de bade leb og trak godt med en maksimalha-
stighed pa 70-75 km/h. Kedlerne var rigeligt
dimensionerede. En god ting var ogsa at forle-
beren var et Bissel-stel, det gav et godt lab i
kurver og skanede bade maskiner og spor.

Som en hund i et spil kegler kom:
"363". 1 C n2T.
GDS 9-10, 1924, Henschel, fabr. nr. 20230-
231, begge udrangeret 1966.

Med 1 m hjul og som vaddamp-maskiner
var det et par udpregede outsidere. Kedlerne
var som pa KSB 7-10 og HHGB 4/GDS 11 - ud-
markede dampudviklere, og det har vel fristet
GDS til at forfelge successen. Til en bane med
en stor godstrafik havde de varet fine (f.eks.
til Lollandske og Fynske roetog), men gods-
mengden var jo minimal pa GDS. De tog sig
af datidens store badetog, sammensat af alt
muligt DSB-materiel. Det tog sin tid, men det
var unagtelig et stort spring fra de smaC T
("340") til nr. 9-10: vaegt fra 19 til 37 t, rist
fra 0,7 til 1,46 m° og hedeflade fra 31,5 til 85
m’ . De havde rammevandkasser og fladglide-
re.

Foruden alle disse Henschelloko var ogsa
Nydgvist og Frichs leverandserer til privatba-
nerne. ("360" = "361" i oversigten).

Nydgvist leverede ialt 9 loko:
"356"..1Cn27T.
NPMB 4, 1913, fabr. nr. 1018, udrangeret 1961
NPMB 5, 1917, fabr. nr. 1080, udrangeret 1961

"358"., 1Ch2T.
HHJ 10, 1914, fabr. nr. 1032, udrangeret 1965
HHJ 11, 1914, fabr. nr. 1033, udrangeret 1959

"360". 1Ch2T

KRB 1, 1916, fabr. nr. 1101, udrangeret 1949
KRB 2, 1916, fabr. nr. 1102, udrangeret 1937
HFJ 6, 1916, fabr. nr. 1085, udrangeret 1959

"361% 1 C B 2T,

HHGB 5, 1916, fabr. nr. 1081, solgt til Stal-
valsevaerket 1951, udrangeret 1958.

HHGB 6, 1916, fabr. nr. 1082, solgt til Stal-
valseveerket 1951, udrangeret 1952.

Disse maskiner havde et typisk svensk til-
snit. Bortset fra Prestg-maskinerne havde de
overheder. De 4 loko pa KRB og HHGB havde
man kvaler med, de dampede darligt, men da
HHGB fjernede overhederen blev de vasentlig
bedre.

Jevrigt var de velbyggede, havde side-
vandkasser og kulkasser bag fererhuset og
Heusinger-styringer. Praste-maskinerne var
de mest "svenske" i snittet, idet dom og sand-
kasse var sammenbyggede under felles deek-

- sel.

Tilbage er sa de 4 Frichs-loko:
"368". 1 Ch2T.
VaGJ 5, 1928, fabr. nr. 67, udrangeret 1963
NRJ 1, 1926, fabr. nr. 68, udrangeret 1954

369 1 € B 2T
MFVJ 6, 1927, fabr. nr. 87, udrangeret 1961
MFVJ 7, 1927, fabr. nr. 88, udrangeret 1966

Bay udnavner dem til at veere nogle af de
grimmeste loko, man har haft her i landet - og
det er vist sveart, meget svart, at modsige
ham, sa vi lader vere. Det var nogle sare,
klodsede fremtoninger: de havde et stort lukket
fererhus. Mariager-maskinernes fererhustag
var hvelvet, medens detpade andre var nasten
fladt med en slags tagrytter.

Kulkassen la bag fererhuset, vandkassen
mellem rammen ogder var sma sidekasser. De
havde rundglidere og Heusinger-styringer (kan
leeseren snart tale at here det mere?). Der var
lidt Chapelon’sk over kedlerne, idet overhe-
derfladen udgjorde ca. en trediedel af den tota-
le hedeflade, en af den navnkundige franske lo-
komotivkonstrukters mange kapheste. Ifglge
Bay var der problemer med at fa tilstrakkeligt
akseltryk pa forleberen pa& 1926-maskinerne
fordi kedel og vandbeholdning var skudt for
langt tilbage. Det blev rettet ved de 2 sidste
loko, der som ny havde nr. 1-2 men de blev
straks endret til nr. 6-7.

Det skulle have veeret ret gode maskiner,
kraftige - men ingen hurtiglebere.

EER

Det er ganske naturligt, at vore privat-
baner med de mange korte strakninger fore-
trak tenderloko, men jeg har aldrig fattet, hvor



for man byggede sa mange 1 BT og 1 C T-loko
ogsafd1B1Tog1lC 1T-loko. De sidste vil-
le - for sma penge - have betydet vasentlige
fordele, dels ved at kunne medfgre sterre vand-
og kulbeholdninger og ikke mindst ved en roligere
gang og mindre pavirkning af sporetunder bag-
leenskorsel. Her kan et 1B eller 1 C-loko tit
hugge godt, iser i et darligt spor, og det fand-
tes/findes der en del af pa privatbanerne.

"371". 1 € L n2.T

KSB 7, Henschel, 1907, fabr. nr. 8127, udran-
geret 1934.

KSB 8, 1908, Henschel, fabr. nr. 9013, udran-
geret 1934,

KSB 9, 1909, Henschel, fabr. nr. 9310, 1948
til DSB som B 301, udrangeret 1952.

KSB 10, 1909, Henschel, fabr. nr. 9311, 1948
til DSB som ophuggede det 1950.

KSBs forste loko ("343") viste sig at vaere
for sméa, sa man skyndte sig at fa bygget stor-
re loko, hvorefter de 4 forste blev afhendet til
DSB som T 357-360.

Man segte en kraftig og robust maskine,
og det fik man ogsa i nr. 7-10. De trak lige
godt de ret sveere godstog (Farum Grusgrav) og
de store spndagspersontog, men de var alt an-
det end hurtiglgbere. De havde en god stor ke-
del, sidevandkasser med 4,5 m’ og 1 t kulkas-
se bag forerhuset, menden kunne vist godt have
vaeret lidt sterre!

De 1200 mm store hjul havde en samlet
akselafstand pa kun 2600 mm, det bageste af
hjulseettene 138 under fyrkassen, det midterste
var drivhjulssaet. De havde fladglider og Heu-
ringerstyringer. Forleberen og forreste kob-
belhjulset dannede en Krauss-Helmholz-bogie
medens bagleberen 1a sideforskydelig i ram-
men.

Koereegenskaberne var gode, de havde et
ret roligt leb, selv om de virkede lidt tunge i
det. At kedlerne var gode ses af, at GDS sa
sent som i 1924 anskaffede 2 loko med samme
kedeltype.

Nr. 7 stod foran fyrkassefornyelse da man
havde anskaffet de 4 B&W diesel-loko, og da og-
sa de andre kunne trange til storre eftersyn,
blev nr. 7 og 8 udrangeret, noget man bitter-
ligt fortrod. Forholdet var det, at de 4 motor-
loko skulle bestride al straekningskoersel; stod
et af dem stille - og det skete da - skulle der 2
damploko til aflesning; stod 2 stille - og det
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skete ogsa- skulle man bruge 3 damploko. Men
ogsa under 2. verdenskrig havde det veret rart
om alle 4 havde varet i live, for KSB matte i
lange perioder leje andre loko, men herom se-
nere.

I 1948 gik nr. 9 og 10 til DSB. Nr. 9 var i
ret god stand, den fik trykluftbremse, litrere-
des B 301, men nr. 10 var for slgj og hensattes
og blev hurtigt udrangeret.

ETJ onskede pd det tidspunkt en kraftig
maskine og man sa pa nr. 10, men dens kedel
var for ringe.

2CT

"374". 2Cn2T.

HHGB 4, 1907, Henschel, fabr. nr. 8142, solgt
1940 til GDS som nr. 11 og hensat ca. 1958,
udlejet til DJK i 1964.

Det var en maskine som "371", blot byg-
get som 2 C T, en noget markvardig ide. Man
matte have varet bedre tjent med en KSB-ma-
skine, men sadan skulle det ikke vare - var
det den preussiske T 10, der spegede?

Ligesom KSBs havde de store sidevand-
kasser og kulkassen bag fererhuset, men storre
end KSBs. De 3 koblede hjul med diameter 1200
mm havde lidt sterre akselafstand end KSB-ma-
skinerne. Det midterste, drivhjulssettet, 1a
under fyrkassen, det bageste under fererhuset
og det forreste omtrent under midten af ma-
skinen. De udvendige cylindre 134 over bogien
(akselafstand 1,7 m), de havde fladglider og
Heusingerstyring.

Bidde pd& denne og pd de 4 KSB-loko var
forerhuset ret lille og det kneb med pladsen,
hvis der var 3 mand pa maskinen.

Tekst til foto side 226:

@v: MFVJ 7 i Mariager 8/7 1965 (J. B.-P.).
®h: NRJ 1, fabriksfoto (arkiv JG). Nv: HHGB 5
fabriksfoto (arkiv Hol). Nh: KSB 9, for 1949
(JG). '

Tekst til foto side 227:

@v: GDS 11, ex HHGB 4 (arkiv AG). @h: HFHJ
8 og 6 pa Islands brygge 9/10 1960 (JG). N:
OMB 1 i Odense, 9/8 1965 (hol).
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1C1T

"372". 1 C 1 h 2T, alle Henschel-maskiner fra
1911.

OMB 1, fabr. nr. 10024, udrangeret 1966

OMB 2, fabr. nr. 9983, udrangeret 1966

OMB 3, fabr. nr. 9984, solgt 1932 til HFHJ
som nr. 8, udrangeret 1959

OMB 4, fabr. nr. 9985, udrangeret 1966

OMB 5, fabr. nr. 9986, til OKMJ i 1951 som
nr. 15, udrangeret 1966

OMB 6, fabr. nr. 10023, udrangeret 1966
OKDJ 4, fabr. nr. 10022, i 1951 til OKMJ 14,
i 1966 til DJK, hensat i Viborg - senere over-
taget af HgJK, der haber at fa den i drift i 1976

Medens de for naevnte 1 C T-loko af samme
storrelsesorden (35-40 t) havde en hedeflade
p& 65-75 m’° , var disse maskiners hedeflade pa
kun 53 m° , hvoraf overhederen udgjorde 12 m"” .
Men de dampede godt og var skonomiske i brug
og det var en fin persontogsmaskine, der let
holdt tid som motorerstatningsmaskine. Ogséa de
store roetog klarede de ret godt, men her var
NFJs 1 C T-maskiner dog at foretrazkke.

Begge lebehjulsat 14 i Bissel-stel, dom og
sandkasse pa kedelryg, sandreret udmundede
mellem 1. og 2. kobbelhjuls®t. Kulkasse bag
forerhuset, skrat afskarne sidevandkasser. De
var velproportionerede, bortset fra den lille
hedeflade, ogsa hvad udseendet angik. De lig-
nede steerkt SFJs 1 D 1-loko, og visse ligheds-
punkter, f.eks. den sterkt kuplede dom og
sandkassen kan fgres helt tilbage til SFJs nr.
12-15. Godt at et af disse gode og smukke loko
bevares, og forhabentlig snart ses i veterantog
pa Hornbakbanen - men det bliver nu nok forst
i 1977 for jeg er ikke sa optimistisk som visse
HgJK-folk!

"373". 1 C1h 2T, alle Henschel.

TFJ 5, 1916, fabr. nr. 12833, udrangeret 1954
TFJ 6, 1916, fabr. nr. 12834, udrangeret 1935
TFJ 7, 1919, fabr. nr. 16424, udrangeret 1965
TFJ 8, 1925, fabr. nr. 20638, udrangeret 1964

I udseende som de fynske, dog med 1200
mm hjul og en cylinder-slagleengde pa 645 mm
(de fynske 1300 hhv. 550 mm), men! med en
halv gang sterre kedel med hedeflade 61 + 14 =
75 m° , samt en kulkasse til 2t kul. Som de
fynske var det udmarkede maskiner, blot mere
robuste.

:

Der havde intet varet i vejen for at de
fynske maskiner kunne have haft TFJ-kedel, og
i sa fald havde det vel veret idealet af et ten-
derloko til danske privatbaneforhold. Men man
har her i landet - ogsa hos DSB, under Busses
pavirkning, altid haft en mani for at forsyne
maskinerne med for sma kedler, og sa er det
jo ingen sag at fortalle, at de er okonomiske,
for en kedel kan simpelthen ikke bruge mere
kul end hvad der svarer til kedlens ydelse.

"375". Dn 2 T, Borsig, 1895.

©S8JS 5, fabr. nr. 4470, udrangeret 1923
©OSJS 6, fabr. nr. 4471, solgt 1953 til Stalval-
seveerket, i 1961 videresolgt til DJK.

Nar man sadisse lidt merkvardige frem-
toninger fristedes man til at tro, at det var et
KPEV-ranger- eller sidebaneloko, der havde
forvildet sig herop. De var faktisk mere end
preussiske, og nogen skenhedskonkurrence
havde de aldrig vundet! Men for @SJS var det
et stort fremskridt at fa dem til den efterhanden
ret staerke trafik paFaxelinien. Bdde risteareal,
hedeflade og vaegt var 1,5 gange de 4 sma 3-kob-
lede nr. 1-4 ("338").

Kedlen 1a lavt, de havde sidekulkasser og
vandkasse mellem rammen, fladglider og
Tricks-styringer og 3. hjulset var drivhjuls-
s@t. Det var udmerkede loko, der bade dam-
pede og leb godt - det sidste ville man maske
forsveerge, men kort efter at @SJS havde kobt
de 2 sma 3-akslede motorvogne, matte nr. 6
kore persontoget Koge-Faxe, idet den ene M
var havareret. Den holdt tid med en person-
vogn og en E-vogn samt den anden M som péa-
hangsvogn over strakningen Kege-Harlev.

Tekst til foto side 229:
@v: OKMJ 14 i Langeso 9/6 1963 (hol). Oh:

"OKMJ 15, 1957 (JS A 301 F 009).Nv: ex @SJS

6 pa Stalvalsevaerket 18/9 1960 (hol). Nh: HFHJ
9 i Frederiksverk (arkiv AG).
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Men selv et damploko kan man ikke behand-
le helt som man vil. Et af dem havde knakket
den ene kobbelstang mellem 1. og 2. hjulsat og
en opfindsom sjel i veerkstedet fik sa den geni-
ale ide at fjerne kobbelstangen pa maskinens
anden side og bruge maskinen som 1 C-loko,
men det gik ikke. Selvfglgelig kunne den kere,
men hjul og gangtej var i den grad kommet ud
af balance at man opgav forseget.

Valseveaerket brugte kun den indkebte ma-
skine lidt, den var for stor, og den blev afhan-
det til DJK, der fik den hensat i Roskilderemi-
sen, hvor man har arbejdet en del pa den, vel i
den hensigt at fa den til Bandholm-banen.

1D1T

"376". 1D1h2T.

SFJ 28, 1910, Henschel, fabr. nr. 10033, solgt
1932 til HFHJ som nr. 9, udrangeret 1966.
SNB 29, 1910, Henschel, fabr. nr. 10034, 1949
til DSB som DF 129, udrangeret 1963

SFJ 31, 1914, SFJs verksteder, fabr. nr. 2
1949 til DSB som DF 131, udrangeret 1963

SFB 32, 1917, Henschel, fabr. nr. 14298, 1949
til DSB som DF 132, udrangeret 1961

SFB 33, 1917, Henschel, fabr. nr. 14299, 1949
til DSB som DF 130, solgt 1960 til TKVJ som
130 og i 1968 til OHJ som nr. 38.

4

Da disse maskiner - de sterste privatba-
neloko - blev indsat i gods- og blandede tog pa
Odense-Svendborg-banen, kerte DSB med G og
FS i godstogene pa de sjzllandske hovedlinier.
Der har vel varet andre end mig, det har un-
dret, at SFJ ikke anskaffede nogle D-maskiner,
de var dog noget kraftigere end SFJs 4-koblede.
Om man har haft det i tankerne, ved jeg ikke,
men det havde vearet naturligt. Svaret er: ba-
neafdelingen. Det er i realiteten den, der med
sin loftede pegefinger hele tiden minder maskin-
og trafikafdelingerne om akseltryk og meter-
vagt og dertil kommer sa spergsmalet om dre-
jeskivernes langde.

De sydfynske baner havde hidtil kun haft
loko med egen tender, og det var ganske natur-
ligt til de ret lange strakninger, men et kraf-

tigt godstogsloko ville blive for langt og fa et

for hejt akseltryk. Sa havde man lesningen i et
4-koblet tender-loko, og man ma sige til ba-
nens og is@r ingenier Millings ros, at man fik
en god lgsning og dertil ogsa en tiltalende, idet
de tog sig godt ud. Der var noget let og elegant

over dem og det smittede af pa OMB og OKDJ
da disse baner skulle have deres 1 C 1-loko.

De fik en god stor kedel med storreors-
overheder - og en god stor overheder (dette
sidste har ikke noget at gere med begrebet:
Storrersoverheder). Sandkassen sad pa kedel-
ryggen mellem dom og skorsten, alt i den ty-
piske fynske design. Fererhuset var rumme-
ligt med kulkasse pa bagvaggen og den 6,5 m’
store vandbeholdning opbevaredes i en ramme-
vandkasse og i 2 sidekasser, hvis forreste
overkant skranede nedad. Der var rundglidere
og Heusinger-styringer med skiftearm. Det 3.
hjulset, der 1a umiddelbart foran fyrkassen var
drivhjulssettet. Bageste kobbelhjulsat 14 under
fyrkassen. For alle 4 hjulset udgjorde den faste
akselafstand 4650 mm. Begge lebehjulsattene
14 som Bissel-stel (1-akslede bogier).

De indfriede fuldt ud de forventninger,
man havde stillet til dem og ogsd HFHJ, der {4
1932 kobte et af dem, var yderst tilfreds. DSB
anvendte dem en del pa Sydfyn og pd Assensba-
nen-og en smule i Senderjylland. Den maskine
der blev solgt til TKVJ og derfra til OHJ har
kun veret lidt anvendt, men maskinen eksiste-
rer endnu, og mon ikke den til sin tid bevares
for efterverdenen - specielt med det ry, som
OHJ og dens direktor har hos jernbaneentusi-
aster.

Man har spurgt mig, hvordan ydelsen var
i forhold til DSB litra D og G. Svaret ma blive,
imellem dem, men nermest D, og jeg vil tro,
at D-maskinens lebeegenskaber er bedre, men
det er jo en ting, det aldrig har varet muligt at
sammenligne.

1B+B1T

Det sidste loko, der skal omtales i denne
serie, bliver

"377". 1B4+B1h4vT, Mallet.
SFJ nr. 30, 1912, SFJs varksteder, Odense,
fabr. nr. 1, udrangeret 1918.

SKFJs gamle B 1-loko nr. 1-60g11("201")
var efterhanden for sma, og var vel ogsad ved
at veere udslidte. 2 af dem, nr. 1 og 2, blev
hensat og udrangeret i 1911, og det fik SFJs
maskinchef, ingenigr Milling, til at barsle med
tanken om at sammenbygge dem til et stort lo-
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ko, men det matte blive et tenderloko (se be-
markningerne under "376'"). De gamle kedler
blev kasseret og man bestilte en ny stor kedel
hos Allerup i Odense (der igen kom til at leve-
re kedlen til SFJ 311 1914). Kedeltllykket blev
hele 14 kg/cm’ , noget uhgrt herhjemme for en
privatbane, og med en afstand mellem rorpla-
derne (rerlengde) pa 5000 mm (SFJ 31 fik et
kedeltryk pa 12 ato og en rerlaengde pa 4400
mm ). Overhederfladen var nogenlunde ens pa
de 2 kedler, men 1 D 1-maskinens hedeflade af

ror og fyrkasse var storst, 90 m° , mod 70 m® .
Fra de gamle maskiner anvendte man mest mu-
ligt af savel kobbelhjul som lgbere, store dele
af gangtejet og dertil dom og sandkasse og puf-
ferplanker. Nogle mener at dele af tendersiden
blev genanvendt til vandkasser og kulkasser -
det er det dog ikke muligt at fa afklaret.
Maskinen blev bygget som Mallet-Com-
pound maskine, fastlagt i bagrammen 1a HT-de-
len, medens den foran liggende LT-del var an-
bragt som en bogie. Kedeldampen fortes forst
til HT-cylinder-settene og herfra frem gennem
regr anbragt mellem rammen til LT-glider og
cylindre. Dette damprer var forsynet med et
bevageligt og pakket led af hensyn til det for-
reste hjuls@ts bevegelighed. Fra LT-cylinder-
settet gik spildedampen op gennem rogkamme-
ret til skorstenen som pa almindelige loko.
HT-hjulsattet (B 1) 14 som naevnt fast i
rammen, og de 2 hjuls@t 1a under og umiddel-
bart foran fyrkassen. Det som bogie lobende
hjulseet 14 under maskinens forende i en sarlig
bogie. Ved begge hjulpar var det bageste driv-
hjulssattet. For at lette igangsatningen var ma-
skinen forsynet med en '"Paslipordning', der
muliggjorde at lede HT-damp direkte til LT-cy-
lindrene (det er normalt ved Compound-loko).
Ved et sakaldt Mallet-loko gor man det,
at kedlens bagende ligger fast pabagrammen og
dens forende hviler pa den forreste LT-maski=
ne-bogie, men saledes, at den forskyder sig
sidevaerts efter maskinbogiens bevargelse. Nu
har Bay i sin privatbanebog pastdet, at det er
kedlens forende, der ligger fast i maskinbogi-
en og dens bagende med fyrkassen, der svin-
ger pa en glidesko eller lignende, men opstil-
ler sa ganske naturligt spoergsmalet, hvordan
man sa opnaede den pakravede tathed mellem
kedlens bagveeg og forerhusets forveeg. Ja, det
vil jeg ogsa sperge om - men uden at vente at
fa svar, og dog! - der er den mulighed, at der
foreligger en misforstaelse et eller andet sted.
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Ved nr. 30 er der to ting, der fremkalder
erindringer om de gamle maskiner - den ene
er de 2 "Bolsjedaser" som dom og sandkasse,
sa typisk for det gamle Esslingen-snit og det
andet er styringen. De gamle maskiner havde
Tricks-styringer med lige kvadranter ogda man
byggede nr. 30 fik den Heusinger-styringer,
men med bibeholdelse af de gamle, lige kva-
dranter, og for at kombinere de 2 systemer blev
styringen forsynet med et system af traekstaen-
ger, der fik det hele til at se lidt markeligt ud,
og som vist kun Milling og hans allernermeste
fuldt forstod.

Ja, saer min gennemgang af privatbaner-
nes loko tilende, og nu vil jeg i neste afsnit af
denne artikelserie gennemga deres anvendelse
bane for bane, og nar det er sket, vil jeg fore-
tage en tilsvarende gennemgang af de smalspo-
rede maskiner.

A. Gregersen

KB, bygninger

Med omtalen af Kalvehavebanens remiser
og veerksteder i Kalvehave er vi sa naet til vejs
ende.

Den oprindelige remise med lidt af 1. tilbyg-
ning i baggrunden. Bemerk diverse skorstene,
ovenlys pa tilbygningen samt de store vinduer i
1. tilbygnings gavl og udluftningshuset pa tag-
ryggen, 1943 (arkiv J. B.-P.)}.
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Den oprindelige remise og 1. tilbygning i 1942.
Pa dette tidspunkt er der skydeporte ved begge
tilbygningens spor (arkiv J. B.-P.).

Ved banens indvielse i 1897 bestod remi-
sen kun af den lille to-sporede bygning med
tilhorende udbygning bagved, som ses pa den
pa tegningsarkene anbragte nedfotograferede
originaltegning.

PAa et senere tidspunkt, jeg ved desvarre
ikke hvornar, blev remisen udvidet pa ostsi-
den, med en tilbygning omfattende to spor. Byg-
ningen var oprindelig forsynet med skydeporte
for begge spor, men den ostligste port (naer-
mest vandet) er siden - formentlig ved udvi-
delsen med endnu et spor - blevet forsynet med
almindelige hengslede porte.

Formentlig omkring tidspunktet for an-
skaffelsen af banens forste Scandia-skinnebus i
1947, blev remisen, som nevnt endnu en gang
udvidet i ostlig retning. Denne gang dog kun
med ét spor, og kun i bygningens halve lengde.

Porten var allerede fra starten hangslet som
normalt.

Vinduesinddelingen pa denne tilbygning,
savel som pa den resterende del af 2. tilbyg-
nings ostfacade er formodet, idet det desverre
ikke er lykkedes at komme ibesiddelse af fotos
eller tegninger, der kan kaste lys over proble-
met. Fotos af 3. tilbygning viser dog, at der
har varet et firkantet vindue i ostsidens andet
(bjelke-)fag fra porten (foto 3) og der har for-
mentlig veeret et i det tilsvarende fag i bygnin-
gens anden ende. Tilsvarende g&lder forment-
lig for 2. tilbygnings bageste del.

Tilbygningerne var desvarre nedrevet da
redakteren og undertegnede besegte stedet i
sommeren 1974. Den oprindelige remise havde
det tilsyneladende heller ikke for godt. Da jeg
imidlertid kerte forbi, en sen aften et ars tid
senere, var den ombygget og indrettet til bebo-
else (én-familiehus).

Remisens farver var, som banens ovrige
bygninger: hvide mure, i den oprindelige re-
mise medde sedvanlige rede band og buer over
vinduer, dere og porte. Dog ma det bemerkes,
at der kun var to rode band under vinduerne,
ikke helt redt murveerk som pa stationsbygnin-
gerne. Portene og traevarket ievrigt var grent.
Ogsa vinduesindfatningerne var gronmalede.
Den oprindelige remises tag var skiferbekleedt
som stationsbygningerne, medens tilbygninger-
ne var dakket af blikplader el.lign.

Der har i tidens lgb vaeret mange gevak-
ster af forskellig art, iser pa tagene, d.v.s.
skorstene, regaftrek o.l. Disse er ikke alle

Remise og verksteder
20/4 1962 (J. B.-P.).
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KB SM 4 holdende pa
sporet narmest van-
det, juli 1958 (J. Just
Andersen) .

De sorgelige rester
af bygningerne i au-
gust 1974 (EVP).

Sporet nermest den
oprindelige remise,
juni 1959 (EVP).
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KBP 126 og SM 2
foran den i teksten
omtalte bygning
overfor stations-
bygningen. 22/3
1959 (P.E.Clausen)

medtegnet. Dels ville placeringen efter et foto-
grafi neppe blive helt rigtig, dels er det nasten
umuligt at fastsla det nejagtige tidsrum for an-
vendelsen af de enkelte genstande. Det viste
udstyr er tegnet efter fotos fra tiden omkring
nedleggelsen i 1959.

Umiddelbart overfor stationsbygningen la
en lille remise der bl.a. i tidens lob har veeret
hjemsted for SM 2, MONBOEN. Ogsa denne re-
mise var nedrevet i 1974, men dens storrelse
synes ikke at have varet ret meget storre end
SM 2. Bygningen ses pa foto fra 1948 at vare
beklaedt med belgeplader, formentlig af eternit,
medens den i MB-nyt, juli/aug. 1959, ben@vnes
som en lille breedderemise, hvilket vel star for
at den var braddebekladt ved nedleeggelsen i
1959. I sa fald har den vel formentlig varet
rodmalet med gren port. Denne var en skyde-

port deekkende hele portabningen. Taget ses pa
foto i begge tilfeelde at have veret af belgepla-
der, formentlig eternit.

Hermed er gennemgangen af Kalvehave-
banens bygninger til ende. Det skulle nu glade
undertegnede at hgore om nogle af leeserne har
bygget noget af det beskrevne. Det kan lige "i
forbifarten" neevnes, at min egen Kalvehaveba-
ne nu bestar af hele banens spornet fra Vor-
dingborg Slotsstation til Kalvehave station,
samt ferdigbyggede stationer i Vordingborg
(slotsstation), Nyrad og Stensved, medens
Kalvehave station er ca. halvferdig. Dette
vender vi dog tilbage til, formentlig i ADAMs
HJORNE.

Erik V. Pedersen

Nyt fra redaktionen, fortsat fra omslag 2:

Det skal forstas saledes, atpriserne pa folgen-

de beger i en periode pa 4 maneder, nemliq fra

1. december 1976 indtil 31. marts 1977, mid-

lertidigt nedsattes saledes:

ROMANTIK 1 ROG OG DAMP, listepris kr. 46, -
NEDSATTES TIL KR. 30,-.

DSB OLD-TIMERE i model, listepris kr. 79,50
NEDSATTES TIL KR. 55,-.

DAMPTRAKKRAFT i model, listepris kr. 138,-
NEDSATTES TIL KR. 90,-.

Tilbuddet geelder i de navnte 4 maneder, men

kun mod forudbetaling til giro 6 49 47 22 eller
check eller postanvisning til SIGNALPOSTEN,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshoj, hvorefter beogerne
sendes portofrit.

Benyt lejligheden til at give Dem selv (eller
andre) en "billig" gave til jul el.lign.

Ja, sé er pladsen vist opbrugt (godt og vel end-
da), og jeg skal slutte for denne gang.

Vi hores ved igen i 13. argang, nummer 1, i
dagene i begyndelsen af marts 1977, og jeg kan

Laes venligst videre side 268
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PDEDLAGTE BAPER

jpske privatbaner

Af A. Gregersen

ORNHQ@JBANEN

Ringkebing-@rnhej banen blev abnet for driften
den 15. november 1911, lengde 30,7 km.
Oprindeligt navn var Ringkebing-Nerre Omme
Jernbane (RNoJ), fra 1. april 1920 @ndret til
Ringkebing-@rnhej Jernbane (R@J).
@rnhej-Holstebro Jernbane blev abnet for drif-
ten den 28. august 1925, lengde 23,1 km.
Begge baner blev nedlagt den 31. marts 1961.

Onsket om at fa en bane fra Ringkebing ud
i det nordestlige opland opstod kort efter &r-
hundredskiftet og man blev pa lokalt plan ret
hurtigt enige om linieforingen m.v. og vedta-
gelsen skete ved lov af 27. maj 1908: "En bane
fra Ringkebing over @lstrup ogBrejning til Nor-

- re Omme". Der blev ydet statstilskud pa 2/3 af

anlegssummen, der var anslédet til 1,3 mill.
kr.

Borgmester J. Finsen i Ringkebing blev
selskabets formand og til ham udstedtes ene-
retsbevillingen den 19. juni 1909. Allerede i
efteraret 1909 pabegyndtes anlagsarbejdet,
der i det ret flade land ikke voldte storre bry-
derier. Banen blev indviet den 14. november
1911 efter den sadvanlige indvielsesceremoni
havde fundet sted i overvarelse af de lokale
honoratiores. Endestationen blev @rnhoj i ste-
det for Norre Omme.

Som ved de fleste andre sméabaner blev
det en steerkt forenklet drift - 3 daglige togpar
kort af 1 togstamme - og som pa andre baner
al samme kategori var alt sa simpelt som mu-
ligt: ucentraliseret sporaflasning (sporene i
stationernes hovedspor var kun sikret med en
hengelds), ingen indhegning, overkerslerne
med flojtesignal. Skinnerne var
22,45 kg/m lagt i grusballast; @rnhoj-Holste-
bro fik dog skinner med en vagt af 24,4 kg/m.

Det var en typisk oplandsbane, bestemt
til ophjelpning af landbrug og andet erhverv i
dette tyndtbefolkede og ret fattige omrade. Ba-

nens leb pegede lige imod Holstebro, sa det
var ganske naturligt, at man i denne by hurtigt
blev interesseret i et anlaeg til @rnhoj. Herom
nadede de interesserede parter til enighed i 1917,
lovhjemmel forela 20/3 1918 og koncessionen
blev udstedt den 24/3 1920. Men der skulle ga
et par ar for man kom igang med arbejdet og
forst den 28/8 1925 kom nordenden i drift.

Der etableredes straks feellesdrift mellem
de to selskaber med felles hovedkontor og veerk-
steder i Ringkebing, dog fortes der indtil 1/4
1953 selvstaendige regnskaber og statistik for
de respektive baner - derefter blev det fort i en
pulje.

Ser man pa kortet adskiller @rnhgjbanen
sig fra de fleste andre lokalbaner ved at have
en nogenlunde lige liniefering - kun til Spjald
og Servad er der et par afstikkere. I Ringko-
bing var banen optaget pa statsbanestationen,
der besorgede stationstjenesten, medens man
havde sin egen station i Holstebro, Senderport,
men normalt fortes togene igennem til statsba-
nestationen her. Nogen stor trafik fik man al-
drig - og det var vel heller ikke forventet.

——

Tekst til foto side 236:

©: ROHJ M 2, antagelig kort efter leveringen
(Jernbanemuseet). Mv: ROHJ M 3 i remisen i
Ringkebing, 1957 (Ib V. Andersen, copyright).
Mh: Remisen, Ringkebing, aug. 1957 (Ib V. An-
dersen, copyright). N: ROHJ M 1?, aug. 1957,
(Ib V. Andersen, copyright).

Tekst til foto side 237:

@v: Remiseomrade, Ringkebing, juli 1959 (J.
Just Andersen. Oh: Rindom Kjearby, sept.

1960 (J. Just Andersen). Nv: Nobjerg, set
mod Holstebro, sept. 1960 (J. Just Andersen).
Nh: No station, sept. 1960 (J. Just Andersen).
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Toggang
Da man kun havde 3 trakkraftenheder mat-

te hele toggangen kunne prasteres af 1 loko, i-
det man méatte kere med 1 loko, have 1 til ra-
dighed pa udvaskedage eller for smareparatio-
ner og dertil kunne komme i den situation, at 1
loko (det tredie) var i varkstedet for stgrre el-
ler mindre reparationer eller for de lovbefale-
de kedeleftersyn.

I dag vil vi jo nok synes, at 3 daglige dob-
beltture var lidt skrabet, men for 60-65 ar si-
den var det ganske godt med en forbindelse
morgen, eftermiddag og aften. Det var et stort
fremskridt fremfor dagvognen, der pa visse
ruter var alt andetend en dagvogn! Sammenlig-
net med statsbanestrakningen Esbjerg-Ringke-
bing-Struer, der havde 5 togpar over hele strak-
ningen plus et par lokale tog enten Esbjerg-Ring-
kobing eller Ringkebing-Struer, var @rnhejba-
nens koreplan slet ikke sa ringe.

Den forste verdenskrig beted indskraenk-
ninger og leengere koretider, der leb nu kun 2
togpar med en koretid fra 65 til 90 minutter for
de 31 km, og da breendselssituationen blev bed-
re vendte man tilbage til 3 togpar.

Baneforlengelsen gav ingen endringer af
betydning, stadig 3 togpar pa den gamle linie
og kun 2 togpar pa den ny. En vaesentlig forbed-
ring indtraf ferst ved vinterkereplanen 1/10-
1927 hvor man nu fik 4 hverdagstogpar og 5
sendagstogpar over hele strakningen.

Lidt lapperi i ny og ne - sommerkoerepla-
nen 1938 viser 6 sepndagstogpar, men stadig
kun 4 togpar pa hverdage. 2. verdenskrig saet-
ter naturligvis sit preeg pa kereplanen, i som-
meren 1941 kortes 3 togpar pa hverdage og 4 pa
sondage. Bunden blev naet i slutningen af kri-
gen og i tiden kort derefter med 2 hverdagstog-
par samt efter behov 1 togpar pa tirsdage,
torsdage og lerdage ( mon ikke dette behov altid
var der?). Vinterkereplanen 1948/49 havde 4
hhv. 6 togpar, sommeren 1957 5 hhv. 6 togpar
og dette antal holdt til banen matte lukke.

Se igvrigtde til artiklen herende gengivel-
ser af forskellige koreplaner.

Persontrafikken

Rejser og personkilometer fremgar af de
vedfpjede grafiske fremstillinger der taler for
sig selv. De darlige tider i slutningen af 1920-
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Tekst til foto side 238:

@: No, aug. 1957 (Ib V. Andersen, copyright).
Nv: Flytkeer, sept. 1960 og Nh: Stampen, sept.
1960 (begge: J. Just Andersen).

Tekst til foto side 239:
@: Lervang, aug. 1957 (Ib V. Andersen, copy-
right) og N: Lervang, 26/3 1961 (hol).

erne og forsti1930erne viser i forbindelse med
tiltagende vejtrafik et fald. Bedre forhold og en
vis matning af bilkerslen fik kurven til at vende
i 1933. Krigsarene gav en voldsom stigning, da
de fleste biler var klodset op. Faldet efter

1947/48 var uundgéaeligt, selv om man indferte
skinnebusdrift.
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Godstrafikken

Godset var det sadvanlige: landbrugspro-
dukter, byggemateriale og brandsel, dertil en
del mergel. Lastbilerne blev en slem konkur-
rent for banen, sa godsmangden svandt i lebet
af 1920erne og helt galt blev det i 1930erne - og
igen efter 2. verdenskrig.

Regnskab
Ringkebing-@rnhaj. De fleste ar udviste

et overskud, til og med 1947/48 var der kun

ﬁ
Tekst til foto side 242:

@v: Hjellund, @h: Mosdal, Nv og Nh: Vester-
baek, alle sept.1960 (J. Just Andersen).

Tekst til foto side 243:

Ov: Bekbo, Oh: Spjald, begge sept. 1960 (J.
Just Andersen. Nv: Spjald, 26/3 1961 (hol) og
Nh: Spjald, marts 1956 (Ib V. Andersen, copy-
right).



242




243




;

i
..':é, i

w..‘z\s.“.s, o

e
S
-

x;\\;@,iruﬁr;"m’m
o

o

-

A
3

i };s e :,,
e ".2; s
e

,,:.:::s°>

e fﬂ’?

.
g 3“%2:&%2%
e M;;:?ngnx i

.
S

i

S

R

-

. “;magaw

5%5”&%&%?’“;::::?
i Acoi 3> o

R

L

o
Mzs bt

S g
e .nw.i\oii Er
\8‘:.. mzﬂﬂws 2 2 e

e

Stk 'eswwr

e
G

i

S

>§,}é’

“....:5.33‘.2%

'Q' i

(w.....\mw

e

B e
i : :ar;*m@ = ;

- e




245




246

Y

95, Ringkehing-Brnhej-Holstebro, (Prival). 2¢ 4 /13v/

95, Holstebro-Brnhoj-Ringkebing. (Privat),

km " ﬁtemana S F san- oj Henigeage + 7% Averdags R FSen-ng Relva e
b 2 23 da ta  8a 1 3 9b 1a aa da T4
Kbhvn, 50,89 M — — = 825 - = = — g3 ﬁottll?h‘fos.ﬁz. 89 Af ]gﬂ - Il{;g-: — 1%33 - gtg 'sz — {210 — T;gg 2[:.;
0.0 Al | 645 — 1100 700 — ] 800 {200 — {g45 2q08 Nr. Feiding — A7 70T — 3 — 1721 — 2 746 —  [2i6 — 1706 22
8g ﬁ.::,-‘f,‘,‘;“'ig_ it g( o~ 11 t‘-‘ = Eg: e l2x il g :‘l-nnavuld—— A X — X - %9 = % ¥ o - X X
55| No ———— Al § 653 —_ 1110 rm = 2019 fos 1908 — 1653 9108 Servad — — — Al I8 §)35 — | — 2 T8 — - n 2z
Hifame —— HEH = 8 = 55 é X — X X el M X T e Z st T lele M = e i
11.4| Lervang — — Af § 7028 — 1123 1732 — 9030 1 {218 — {703 2118 Imd--—-- if i - 1 - 1 — §2H :: ‘3{ - — 1728 2IH
189 Moedal ——— AT} X =) — X X — | X X X — X X bl o T a9 s — lesns | gy — = i M
15.1 | Vesterbek — — Af § X.B| — X - | % A Ml R Pealiep e @ B8 = BN -l o= ARl B o L
11.7| Spinld — — — Af § Ji4E] — {fi40 {7586 — 943 f36 1931 — 18 9i81 Grombierg — - af 792 — 2 — 18 — jauie s~ E 3
2101 | Muldbjerg —— Af § 7222 | — 155 1818 — | 2033 | &7 241 — Q726 g1 Sembeker— — AL X - 0 — 0 X - ) XS X T = s ol
84 9| Sgpderker — — Af W e =t g( 5 S X e £% = % X Mubihjers — - Ar 8US — I%ﬂ — 1826 — 228 5 (11 p— —  ESME enii
27.1| Grembjerz — — Af § 732 — 1208 fgin — 2105 857 1932 — 1791 9181 Splald ——-— A0 fU —  J20 — 1536 — ‘22—_'4{;-‘ bl? - - sl 2310
207 Grabej - —— A1 § 199 | 740 117 G000 OIS f 218 | od 100 — {748 28 s it < I Rl - B ; ~ % 2
307 Hovnab —— A0 Ao | X X an 4 B X X X — X Wi = X B T oas T T s ><,, = T i
a5l vipd ——— AF — 785 1918 — 419308 | 228 9171 1312 — 1801 2210 Isamn"——- AN — 4305 —  1pdd — 42D 865 — — 1821
4103 Resdathas — — Af  — X X —§x e X . oo — o 5 dhmmel —e—df ML = X = S T b & = = by ok
e e R A5 (249 — {19353 | 2fis ais {524 — 1815 N \Io! ———— 4 3} - 13 - 19 — y2uH 903 . — 183 i
R0 Vennoveld— — AF — | X X — § X B X X — % o e Mox = M. — X ™ s Xy = J ot
405, Kr, Felding — & — R0 1304 — 4H20% | 950 937 {398 — 1§29 9933 Rir_lakallmg“i' An -In‘ - 13 - 19 —  § 225 s — — 830 )
508, Hoistedro$.62.89 a0 — | 60v 318 — 430457 | oo | 045 1385 — 840 B Kbhumesgio A 20— = — - — = ] ¥ — — — — =
Privatbanen har Billigkarsel i Forbindelse med alle Son. og Helligdage. Privatbanen har Billigkersel i Forbindelse med San. og Helligdage.
2 q . . » ]
zs/s 1vy 95, "imgkahm{g -Brnhoj-Holstebro. (Privat), 85, Holstebro-Brnhoj-Ringkohing. (Privat),
b verdage & Sen- o tlelhgdage km Hverdage bml- oy Helllgdage
2h 4 i a a a4 fa 1 3 3 ah "
Kbhen. oo, 59 AT — — - = g - = — B0 - 0.0) Holstebro8.62. 89 A7 430  gi40  — 17]35- — {210 h,u i 1~_):;u S5 11"1’. )i?
0.0! Ringkebing? Af § 613X — {1130 (700 — 2{00 730 1""' l.*"ﬂ 2100 — Nr. Felding — AF 657 IUJ‘J — 17— g2 K3T — 127 — 1782 23
85 Nobjere  — — M4 % 51 — X X = W X o= T\‘:|¥eu““‘“"l__ AL X = X o= L AB| X - Eoe X R
55 N0 —— ——Af | g — 110 (7l0 — 2009 748 1228 1?08 2109 — 107 Sorvad — — — Af 708 1110 — ll‘:’l' - j27s i — 1249 — {784 210
T, Sampen — — Al § K @ — - X X X X L — 13.5] Resdullus — — Af - > — - | X & s M .
14! Lervane — — AF § i3, — 1133 1727 — 2{%0 78 wan q7i8 2i20  — 163 Vind—— —— AP 718 11“ = 1‘5““ — gug e = 1 —
19| Mosdal — —— AF 4 % 2 — "X - X X X X x — - 2o Homseb—— af O = g = l Ll B S JE—
151 Vestorhek — — Af § X @ — X - % MmN G e= w GRifeaRe) el P " — 0 = gopied | g — g —
15,7 Spipld — — — Af § Hi6F — — 2133 HOT {246 {731 Sia3  — 26,7 Gironlpery — — AF Jd2 21 S o S L) Tl — 1322 —
211 | Muldhjerg —— AT § 5365 — - U4 U1 qzoe 1739 2143 — LG Munderker—— AL ¢ N = a0 e g gy X = —
04 9! spmlerkwr — — AT § W ® — i N b ¥ X X — 42 7 Muldbjerg — — Af 733 ]_’L: S LN TR - 1 —
97 11 Gironljers — — Af § 7IOE  — — 9153 22 {307 {750 2433 — A0 apjald — — — A1 S RT O — NG00 — LR S04 — 194G —
07 Ornhoj  —— AT § THE 730 — &m W36 (s o — B Aetedak—— At X X — X — ! > 8 No= =
23,70 Nasrsuah — — AL A T X — ¥ XX X M = B4 Mosdal - —— A = LB = g R o == LA
395 Viml — — — Af - | Ha — i Rid 1330 1513 :IF — 427, Lervung—— —— Al b.ji “n — {7 — (aogs S — i —
4 Resdalbus — — AF — ¥ - = ¥ b S S O 467 Samped —— AP = " o= z a8 M L e
£ Somad ——— A — | 803 —- = N Ko f3i4 (820 9988 — 483 No ———— AT M L1 — fjls — {oui NI — 142 —
ab2 ! Venperoll — — &f — 1 % % — = M. o 98 W — 0.3, Nobjers —— — AT > s R ',; I
4.5 Nr, Pelding — AF — A3 OJR28 0 —  — 2240 G100 {359 [839 2200 — 55.5] Ringkabing € An Ko0 1400 — g0 — z?_ua Sl — 1425 —
50 Hoistebro S.E2.89 40 — MOOIRE - — 2w G20 1410 f530 280 — - | Kbiigi.»9, 50 An 2090 — — — — — Pl — - — — -

Privatbanen har Billigkorsel i Forbindelse med alle Son- og Helligdage.

95. Ringkebing-@rnhej-Holstebro og omvendt. (Privat).
Kun Hverdage. % (975 Kun Hverdage.

km 2 4 b H 1 4 5
- o, — 3 Al Kbhn Hao.soan o — — — -
0.0 s 1030 tﬁuﬂ_l 1 {015 Al Ringkebingy An o0 — 1400 f 1830
R - b | 5wl > Al Nobjers —— AT B = l H ¥
5.3 = 1040 g0 2 qud Al No = — — — Al 74— 3L e N9
TR b e ® t [ -.| o Al Stampen  — — Al e T P Y
114, — 1053 M72T =zl 1136 Af Lervanz — — Al 31— 322 S| (a7
159 — % 1 S8 X | A Mosdal ——— Af | X — B X
151! — b4 2zl % Af Vesterlisk — — AI T ce x| X
175 = 1109 417865 S| 1930 | AF Spjald — — — Af 14— Zeag 2 1790
2l | - 1120 p{so6= 20 2000 | AT Muldhjers —— Al 700 — AL | 1738
240 — ¢ | l;g-' 5 . Af Senderhor— — Af - - X
271 — 1133 |‘1Ji!a§| o012 Al Grenhjerz — — Af 632 — {12 2?: 1728
A0,7 |4 70D R gm0t zm Al @rohsj — — Al a0 — M1 5 1717
33.7 l 8| X 4n Al Havrsnab — — Af X oo—- 1, = >
375 | T2 o 1158 — Am A Vind — — — Af 628 — 117 F| 1702
40,3 T Af Resdalhus — — Af X = | =& X
431 || HEEZ) 211 — _ms Al Servad ——— Af 18 — 0eD < | 164%
16.2 22 - % | AF Venneveld— — Af ¥ = L o X
49.5 (4 8hag Tl 1926 — 2108 | Af Rr. Felding — Af | 607 — O30 3| 1637
538 || B20RE| {240 — 9115 v An HolstebroS.62.83 AF & 600 — §lQ20 = 1630

-

Tekst til foto side 244:
©: Spjald, postkort stemplet22/12 1922 (Jern-
banemuseet). N: Muldbjerg, aug. 1957 (Ib V.
Andersen, copyright).

Tekst til foto side 245:

@v: Muldbjerg, 26/31961 (hol). @h: Lille Tarp
sept. 1960 (J. Just Andersen. Nv: Senderkjar,
sept. 1960 (J. Just Andersen. Nh: Groenbjerg,
marts 1956 (Ib V. Andersen, copyright).

Privatbanen har Billigkersel i Forbindelse med alie Sen- og Helligdage.

7 rentable ar, med et maksimalt underskud
pa 26.343 kr. Ogsd de sidste 5 regnskabsar
var der underskud med max. 155.254 kr. i
1952/53.

For @rnhej-Holstebro banen gjorde noget
lignende sig gesldende. Bortset fra de 4 sidste
ar med max. underskud i 1952/53 pa 101.068
kr. var der kun 5 rentable ar med max. 13.646
kr. i 1925/26.

I 1950erne voksede urentabiliteten sterkt,
driftsresultaterne svingede mellem et under-
skud pa 187.000 0g 307.000 kr. og da sa trafik-
mangden totalt svigtede opgav man driften den
“*1. marts 1961.

Personale

Det faste personale var i de ferste ar
maksimalt 35 mand i 1926 og 1927. Indtil 1933
var driftsbestyreren tillige kasserer og inge-
nipr, derefter kun kasserer. Man havde 1 sta-
tionsforstander, der tillige var bogholder og
vognfordeler; indtil 1925 var han stationeret i
@rnhej, derefter i Senderport.

Uheld
Den 23. marts 1946 skete der et alvorligt
sammenstod mellem Servad og Vind, hvorved
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Billigkersel paa alle Sen- og Helligdage.

2 blev draebt og 5 kom lettere til skade. Den
materielle skade var stor. De 2 dieselloko M 1
. 0og M 2 og en personvogn blev sterkt beskadi-
E:get - veerst gik det ud over M 1.

Materiel

DAMPLOKO

Nr. 1-3, Ch2T, bygget 1911 af Borsig med
nr. 7716-18. Udrangeret 1952, 56 og 32 ( salget
af nr. 3 og 1 indbragte hhv. 7941 og 6000 kr.).
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Tekst til foto side 248:

©@: Grenbjerg, aug. 1957 (Ib V. Andersen, co-
pyright). N: Grenbjerq, 26/3 1961 (hol).

Tekst til foto side 249:

@v: Spabak, sept. 1960 (J. Just Andersen).
Oh: @rnhej, remise, sept. 1960 (J. Just An-
dersen). Nv: @rnhgj med SM 1, 26/3 1961 (hol)
Nv: @rnhej, sept. 1960 (J. Just Andersen).

Der blev bygget ialt 8 stk. af disse loko
til danske privatbaner: RGB 1-3, 1911, Borsig
7905-07, AHTJ 5, 1911, Borsig 7410 og nr. 6,
1914, Borsig 8981.

Der har i adskillige ar verseret et rygte
om, at AHTJ nr. 5 var identisk med R@J 3, det
stammer fra at man pa fererhussiden af AHTJ 5
kan se ar af bogstaberne RNoJ 3 - der er blot
sket det, at Borsig har givet dette loko forker-
te initialer. Nu ma rygtet forhdbentlig vere
manet i jorden - endda langt ned!

I 1900 byggedes 6 stk. Cn2T til LVJ og
HBJ og i 1908 endnu et til NFJ. Det var robu-
ste og driftssikre loko, der fuldt ud opfyldte de
krav, man da stillede til et sekunderbaneloko.
De 2 nyabnede baner RGB og RNoJ, samt den
forleengede Hammelbane, gik derfor ind for
samme type, men i et moderniseret format -
med overheder og rundglider samt Heusinger-
styring i stedet for Tricks-styring. Kedlen 14
hpjere end pa vaddampmaskinerne, forerhuset
havde sidevinduer og kulkassenvar anbragt bag
forerhuset. Vandet opbevaredes i en vandkasse
mellem maskinens ramme.
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Billigkersel alle sen- og hidg.
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al oplage eller alsmete,
Dimensioner: MOTOR
a -
overheder vaddamp Vor gode - og szrdeles motorkyndige -
Cylinderdiameter 350 mm 300 mm ven, H. Alkjer er i gang med en artikelserie i
stempelslaglaengde 500 mm 500 mm SP om dansk motormateriel, og da vi jo ikke -
drivhjulsdiameter 1100 mm 1100 mm i hvert fald i samme publikation - skal over-
kedeltryk 12 ato 12 ato lappe hinanden mere end hojst nedvendigt (der
. 2 2 o » . . ¥
ristareal 0,95 m 0,95 m er ogsa nok at skrive om endda), vil jeg ind-
2 2 . - A .
hedeflade 50 +.12 m 57 m skreenke mig til det mere summariske her i
vaegt 1) 29 t 28 t dette afsnit. Dertil kommer, at jeg er alt andet
3 3 3 5 .
vand 1) 3,5 m 3,25 m end specialist nar det galder motormateriel,
kul 1) 1,25 t 1% det er Alkjer til gengeld, og jeg skal da ogsa
akselafst. 3000 mm 2800 mm pa dette sted takke ham for god og velvillig as-
L.o.p. 7990 mm 7770 mm sistance, savel hvad angar motor- som vogn-

1) De tilsvarende tal for AHTJ nr. 6 var hhv:
30,25 t, 4,5 m’ og 1,5 t.

ROJ loko 1 og 2 blev hovedrepareret i
1940/41 og indrettet til torvefyring. Loko 1
var udlejet til DSB fra januar til november 1941
til rangering i Ringkebing. DSB G 648 blev lejet
i tiden 10/4 - 5/7 1945. MFVJ nr. 8 blev lejet i
1957/58, men korte kun 215 km pa RQHJ.

f— .
Tekst til foto side 250:
@rnhgj, aug. 1957 (Ib V. Andersen, copyright)

Tekst til foto side 251:

@v: Havrsnab mod Holstebro og @h: Vind mod
Ringkebing, sept. 1960 (J. Just Andersen). Nv
SM 11i Vind, 26/3 1961 (hol). Nh: Vind, aug.
1957 (Ib V. Andersen, copyright).

materiel.

M 1-2blev anskaffet i 1926. Scandia med Frichs
motor. Det var diesel-elektriske loko. Der er
noget ulogisk i betegnelsen "loko", eftersom et
motorkerets] med passagerafdeling betegnes
motorvogn (f.eks. DSB ML og MO - privatba-
nernes vogne med MQ-motor), medens et ko-
retoj, der foruden motor indeholder post- og/
eller rejsegodsrum betegnes "loko". Men! lad
os holde os til det, der pradikes p& bjerget -
og kalde M 1 og 2 for loko.

Det var lankeaksel-loko, man ser beteg-
nelsen A1-1A, men jeg mener, at den var 2 -
AA (eller 2 - Bo), sdledes at lpbeakslerne la
under motorenden, og drivakslerne med bane-
motorerne 1la under post- og rejsegodsenden.
Der var fgrerrum i begge vognender. Postrum-
met er muligvis senere fjernet, enten inddraget
til rejsegods- eller sammensluttet dermed.
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Bem. Togene stand:ir endv. ved Liile ‘I':rp “mellem )
sanderkmer on Muldbiurg, nar der er rejsende |
ar eptage aicr alfsmire, |

Savel M 1 som M 2 blev staerkt beskadi-
get ved togsammenstadet i 1946, vaerst gik det
ud over M 1, der hensattes urepareret til 1948,
hvor den som SB M 5 blev genopbygget, dog ik-
ke helt i oprindelig stil. Den fik nu varmekedel.
Ved SBblev den efterhanden meget lidt brugt og
blev udrangeret og ophugget i 1969. M 2 blev
udrangeret i 1961, men var fra 1957/58 ikke -
eller kun lidt - brugt.

M1 og 2 havde 200 hk, 6 cylindre 240x
270 mm, vejede 42 t og l.o.p. var 13.950 mm.
M 3 havde 300 hk, 6 cylindre 240x290 mm, ve-
jede 40 t og l.0.p. var 11.830 mm.

M 3 II, ligeledes et diesel-elektrisk loko,
men kortere end M 1-2. Havde rejsegodsrum.
Det blev banens kraftigste motorkeretsj og kla-
rede hovedparten af trafikken i 1930erne og ef-

ter krigen de godsferende tog. Ved banens ned-

leggelse i 1961 blev M 3 solgt til ophugnings-
firmaet H.I. Hansen i Odense, der videresolg-

te det til ETJ (som M 1) hvorfra det blev ud-
' rangeret og ophugget i 1966.

' Benzinvogne

M 3 I. Banens kombinerede person- og

-postvogn D 11 blev ombygget til motorvogn.
- Ved ombygningen benyttedes postenden og den

abne endeperron til motorrum samtetlille rej-

- segodsrum. Ombygningen skete i 1928, vognen
- breendte i 1930 - den var for medtaget til gen-
opbygning og blev udrangeret. Den havde 4 ku-
peer med 35 pladser, vejede 14,7 t, havde ak-
f selafstand 6.000 mm og l.0.p. 11.800 mm.

Dag for 5.« og hldg 1697,
Lyntog; dag fer s.- og hidg. 21.55.

M 4, ex DSB ME 39/ME 625, kebt 1941.

100 hk, 6 cylindre 115x146 mm, 2000 o/m,
vaegt 14,5t, 33 pladser, akselafstand 5.900
mm, l.o.p. 11.600 mm. ROHJ forsynede den
under krigen med gasgenerator, og i 1953/54
fik den en Leyland motor for at kunne kere let-
te godstog og vare reserve for SM. Den blev
udrangeret omkring 1956, men ferst ophugget
1961/62.

M 5. Denne vogn var en af de forste og
ganske sma vogne, der havde 72 hk Midwest-
motor med 4 cylindre, 120x152 mm, 1600 o/m,
l.o.p. 8720 mm. Den var bygget til VNTJ i
1924 og fik Continental-motor i 1927 (6 cylin-
dre, 115x146 mm, 100 hk, 2000 o/m, akselaf-
stand 4.000 mm, l.o.p. 8.770 mm). Som de
ovrige af denne serie kom de til verden med
centralkobling, der sammen med motorudskift-
ningen i 1927 blev andret til det almindelige
sidepuffersystem.

Vognen havde oprindelig 40 pladser, er
af VNTJ ombygget sd& der kun var 8 pladser og

——————
Tekst til foto side 254:
@: Vind. 26/3 1961 (hol). Nv: @stergaard mod
Ringkebing og Nh: Resdalhuse mod Holstebro,
sept. 1960 (J. Just Andersen).

Tekst til foto side 255:

Alle fra Servad: Qv: sept. 1960 (J. Just An-
dersen). ©h: 21/3 1956 (Ib V. Andersen, co-
pyright) og begge N: 26/3 1961 (hol).
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et stort rejsegodsrum. Den blev ogsa forsynet
med gasgenerator. Solgt i 1946/47 til SKRJ
som M 1, herfra udrangeret i 1956.

1 1956 indkeobtes yderligere 2 motorvogne
ex. DSB MF 58/638, 1943-46 naturgasanleaeg, i
1950 omlitr. MC 652, og MF 67/646, 1944-45
Schwellkoksanlag, i 1950 omlitr. MC 653.

MC 652 blev ikke omnummereret, blev
udrangeret ved banens lukning og ophugget i

Tekst til foto side 256:

@v: Vennevold, @h: Nr. Felding, begge sept.
1960 (J. Just Andersen). N: Nr. Felding, aug.
1957 (Ib V. Andersen, copyright).

Tekst til foto side 257:
Holstebro Syd: @: sept. 1960 (J. Just Ander-
sen), M: 29/8 1957 ogN: 21/3 1956 (alle Ib V.
Andersen, copyright).

fq;o rq}r 19Te [958
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1962/63. MC 653 (ROHJ M 42 °)), 1962 VLTJ
M 2, her fik den en Leylandmotor og blev i 1974
solgt til Triangelklubben, men sadan at banen
fortsat kan disponere over den.

Det var ved kobet af MC 652 muligvis i
tankerne, at den skulle henstilles til kanniba-
lisering efterhanden som 653/M 4 manglede et
og andet, men der er noget, der tyder pa, a
den nu og da har kert.

") Jeg har sat et ? ved 653s omnummerering
til M4, helt sikkert er det nemlig ikke - muligvis
er det sket i arkiver og materielfortegnelser
medens man ikke har @ndret noget pa vognen
Hvis en SP-leser kan give oplysning herom -
helst vedlagt foto, der selvolgelig returneres -
vil vi veere glade derfor.

Skinnebusmateriel, 1947
SM 1 og 2, Scania-Vabis motor, 160 hk
1800 o/m, 8 cylindre, 115x140 mm. Nr.
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solgt 1961 til OMB/OKMJ som SM 7, derfra i
1966 til VLTJ som SM 9, udr. 1971/72. Nr. 2
solgt 1961 til RHJ som SM 53, udr. 1969/70.

SP 1 solgt til @SJS som SP 51 1959, udr.
1966 og ombygget til tjenestevogn for baneaf-
delingen. SP 2 solgt 1961 til OMB/OMKJ som
SP 7, til VLTJ i 1966, udr. 1971/72?

Person-, post- og rejsegodsvogne

Ved banens abning radede man over
3 stk. sidegangsvogne, hver med 5 kupeer,

C 1-3.

Det var vogne af den "moderne" type uden
tagrytter og med svagt hveelvet tag, store vin-
duer med jalousier over. Vognene fik trykluft-
bremse i 1926 (TB).

1 stk. person- og postvogn, D 11. 4 kupeer med

32 pladser og postrum.

1 stk. rejsegodsvogn med varmekedel, E 21.

C 2 blev senere omdannet sa den fik ind-
rettet et rejsegodsrum og med nu kun 3 kupeer,
men stadig med 2 abne endeperroner - det ma
veere sket efter 1935, idet DSB-fortegnelsen fra
1931 eller rettelserne til og med 1935 intet
nevner derom. Nu 24 pladser.

———
Tekst til foto side 260:
Ov: Holstebro Syd med tog til Holstebro, sept.
1960 (J. Just Andersen). @h: ROHJ M 4 og Nv:
ROHJ M ?, sept. 1960 (J. Just Andersen). Nh:
SM 1 i Ringkebing, 26/3 1961 (hol).

Tekst til foto side 261:
Vognmateriel, alle sept. 1960 (J. Just Ander-
sen): C2, C3,C30gC 4, ogE 16.
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D 11 blev som tidligere navnt ombygget
til motorvogn M 3.

Senere er tilkommet:

C 4-5, 1925/26. Sidegangsvogne med 5 kupeer,
42 pladser, toilet mellem 2. og 3. kupe.

[ 1939 indkebtes 2 DSB-vogne:

CB 1251, 2-akslet kupevogn med 5 III kl. kupe-
er med 46 pladser. Imellem den 2. og 3. kupe
var der indbygget toilet og vognen havde saledes
3 kupeer & 10 pladser og 2 & 8 pladser. Vognen
var bygget af Scandia i 1898.

CU 400, 1933 Cvk, Kebenhavn. En 2-akslet
storrumsvogn med 32 pladser, ingen perroner,
men gavldere og overgangsbroer. En indgangs-
dor i hver vognside og pd midten af denne.

Vognen var et eksperiment, der ikke faldt
serlig heldigt ud. Den anvendtes en del i son-
dags-togene Frederiksberg-Hellerup-Klampen-
borg, samt i Politikens bla tog.

I 1950 blev begge vogne udrangerede. Un-
dervognene blev solgt til Colstrup, Holstebro.
CU 400s vognkasse endte som sommerhus ved
Limfjorden, hvor den er observeret mellem
Struer og Humlum.

Rejsegodsvogne. Her vil jeg feolge DSBs
vognliste, idet det i nogen grad kan diskuteres,
hvad der for ROHJs vedkommende er rejsegods-
eller godsvogn, bade hvad angar litrering, ud-
seende og indretning.

E 21 (fra 1911) er omtalt tidligere. Den havde
oprindelig varmekedel, men denne er fjernet
imellem 1925 og 1931, og i dette tidsrum kom
den til at hedde E 15 (1926) - det er nok sket
samtidig med D 11s ombygning til motorvogn
idet der skete en vis reorganisation af post- og

e
Tekst til foto side 262:

Vognmateriel, alle sept. 1960 (J. Just Ander-
sen): E 17, H 22 og H 23. Nh: Holstebro Syd i
juli 1959 (J. Just Andersen).

Tekst til foto side 263:

@v: C 5, 1/7 1960 (J. B.-P.). @h: H 210gM 4
pa Holstebro Syd, 7/7 1959 (SAG). Nv: H 21 i
Ringkebing og Nh: Q 51 i Ringkebing, 4/7 1960
{Js B.=P.J,

. ——
Tekst til foto side 265:
©v: T 114, Holstebro 1/7 1960 (J. B.-P.). O@h:
ex D 11?2, Nr. Felding, 3/7 1960 (J.B.-P.).
Nv: U 11 Lemvig, 22/7 1961 (hol) og Nh: Sne-
ploven i Ringkebing 26/3 1961 (hol).

rejsegodsvognene pa dette tidspunkt.

J 31-32 nzvnes ikke i DSB-fortegnelserne fra
1914 og 1919, men er med i 1925. En af disse
vogne (E 32/H 20) er omkring 1928 ombygget
til ny D 11. Disse vogne var sa vidt det kan
skonnes blot en lukket godsvogn med bremse-
kupe og lgbebradder, og adskilte sig fra de
ovrige godsvogne ved, at der var lys indlagt i
vognen - ganske vist petroleum. E 31 blev i
1926 omlitr. til E 16.

D 11 II blev et markeligt, sammenflikket
koretgj - meget kan tyde pa, at man har benyt-
tet visse dele fra D 11 I, sasom dgre og vindu-
er, det er "de forhandenveerende sems princip"
der har hersket- det er ogsa al @re og respekt
veerd, men alligevel, fristes man til at sige.

Modsat bremsekupeen indrettedes post-
rummet. Da den blev udrangeret endte under-
vognen som sprejtevogn - U 1 - afhandet 1961
til VLTJ, hvor den sammen med SM 13 udger
sprojtetoget. Vognkassen endte som skur i Nr.
Felding.

Den anden af E 31-32 blev fra 1926 til E
16. Skydeder, vistnok med vindue, i den ene
vognende hgjtsiddende vindue, lgbebradder.
(DSB ville betegne den som H-vogn efter den
gamle litrering).

E 17 blev indkebt fra SKRJ, foedt som post-
og rejsegodsvogn D 1, og da den fik postkupeen
fjernet, blev den til E 3. Vognen havde &bne en-
deperroner - muligvis havde den som D 1 &ben
sidegang, et lidt merkeligt feenomen, der var
yderst almindeligt ved privatbanernes postaf-
delinger i savel person- og rejsegodsvogne. Det
var som om postvaesnets personale ikke matte
feerdes inden deore! Ved SKRJ havde vognen ak-
selafstand 4500 mm, l.o.p. 9020 mm, vagt
10,2 t, gulvareal 3900 x 2760 mm, skruebrem-
se.

I 1931-fortegnelsen optrader 3 vogne, E
21-23. Det var ogsa "DSB H-vogne". Udfor sky-
dedgrene var der korte lobebradder og trin op
til bremsekupeen i den ene vognende. De blev
senere til H 21-23.

Alle post- og rejsegodsvogne fik trykluft-
ledning.

Godsvogne

Forst lidt ter statistik:

1911/12 6 lukkede, 14 abne, lasteevne 250 t
1912/13 10 lukkede, 18 abne, lasteevne 350 t
1914/15 12 lukkede, 22 abne, lasteevne 425 t
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1915/16 12 lukkede, 28 abne, lasteevne 500 t

1919/20 12 lukkede, 76 abne, lasteevne 1100t

1923/24 12 lukkede, 66 dbne, lasteevne 975 t

1925/26 20 lukkede, 66 abne, lasteevne 1075t

1937/38 lasteevne 1180 t

1939/40 lasteevne 120 t, solgt 50 vogne til
DSB og 27 til Alb. Svendsen

1956/57 lasteevne 105 t

De lukkede vogne var af Q-vognstypen
(Qd/Qf), I-vognene var vist af Q-typen, blot
hvidmalede.

De abne vogne var dels de ganske almin-
delige P-vogne, dels L-vogne - det var vogne
med kasser af jern (h 1,3 m, nr. 667 og 694
dog kun 0,5 m). Nr. 667 og 694 var af ROHJ
ombygget til ballastvogne med nedklappelige
sider. .

De i 1920 indkebte vogne (nr. 108-266)
var tyske vogne (af type som DSBs senere PE),
og indkebt gennem grosserer Alb. Svendsen.

T-vognene var som DSBs Td, blot lidt
storre.

L-vognene (=DSBs Pu). Anskaffelsesar
for disse vogne er meget ubestemmeligt, men
de méa stamme fra krigsarene, idet de i 1917
var udlejet til DSB.

Vogne med skruebremse havde ulige nr.,
og vogne med handbremse havde lige nr.

Det var en stor vognpark, og vistnok ogsa
for stor.Iarene 1917-20 blev 30 af 73 vogne og
11929 55 af 86 vogne udlejet. 1 1923 blev 10 vog-
ne solgt til V@, og i 1930erne 50 til DSB og 27
blev solgt til Sverige. Muligvis er H 23 solgt
til VaGJ som Q 109.

Dadriftenblev indstillet var der kun 2 per-
sonvogne og 9 godsvogne tilbage, C 2 og 5, H
21, 23?, Q 46, 48?, 51, 56, T 112, 114, 11609
122, og de blev alle solgt til H.I.Hansen i O-
dense til ophugning. Som det fremgar af ske-
maet er der solgt godsvogne til Hjerringbaner-
ne og DSB.

Bilruter.

Banen har overtaget - eller selv abnet -

felgende linier:

1947: Videbak-Timring-Ho, 48,5 km

1953: Spjald-Servad-Ho og
Spjald-Hova-Ringkebing og
@rnhej-Grenbjerg-Spjald - 193 km

1954: @rnhgj-Rim-Ringkebing og
Ho-Spjald - 245 km

1959: indstillet: @rnhgj-Servad-Hestbjerg-Ho
og @rnhgj-Vind - derefter 190 km.

I 1947 radede man over 2 rutebiler med
49 pladser og i 1957 over 7 biler med 187 plad-
ser. Der kortes max. 314.000 km og det max.
antal rejsende var 117.000. Driften har altid
veeret urentabel, det storste underskud var pa
ca. 60.000 kr.

A. Gregersen

FRA SIDEGANGEN

En O-byggers traengsler
Erik Juul-Pedersen sender mig felgende linier:

Jeg vil gerne komme med en kommentar
til de bemarkninger, der er fremkommet om
DMJU (Dansk Model-Jernbane Union). DMJU
er en sammenslutning af model- og jernbane-
klubber, der har til formal at ege samarbejdet
mellem klubberne. Der er ikke ansat lennet
personale (og der er heller ikke réd til det),
hvorfor det er op til medlemmer af DMJU (alt-
sa klubberne), om der skal ske noget. Nu kan
en klub i sig selv ikke udfere noget som helst,
men det kan de mennesker, der er medlemmer
af klubberne. Disse mennesker har da flere
muligheder for at fordele det arbejde, de ud-
forer:

1. De kan arbejde helt for sig selv (f.eks. byg-
ge materiel til at kere pa klubanlagget).

2. De kan blande sig i klublivet, f.eks. arbejde
pa klubanlegget eller planlegge og lede
udflugter, men alt sammen for klubben
og i klubbens navn. _

3. De kan udfere deres arbejde (f.eks. arran-
gementer) i DMJUs navn.

4. Eventuelle andre muligheder.

De to veasentligste punkter i denne for-
bindelse er pkt. 2 og 3. Vi kan altsa ikke for-
vente os noget som helst af DMJU med mindre
der er nogen, der er villige til at gore noget i
DMJUs navn. Lad os tage et par eksempler.

1 a) En klub holder jubileum og inviterer de
andre klubber til at deltage. Indbydelsen
udsendes pa klubbens brevpapir.




b) Stadig samme jubilzum. Invitationen ud-
sendes pd DMJUs brevpapir og indbyder
klubberne til en kom-sammen og samtidig
festligholdelse af klubbens jubilaeum.

2 a) Nogle mennesker i en klub starter en ind-
kebsafdeling og tilbyder ogséa at salge til
andre klubbers medlemmer.

b) Nogle mennesker i en klub starter en ind-
kebsafdeling og aftaler med DMJUs besty-
relse, at de kan kalde den DMJUs ind-
kebsafdeling og handler med medlemmer
af alle klubberne.

Som det ses i eksemplerne, er arbejdet i
de to sager det samme, blot kaldes foreningen
noget forskelligt, og hvis man altid valger a)-
fremgangsmaden, laver DMJU jo ingenting! Der
bliver altsa ikke lavet noget i DMJU med min-
dre nogen vil arbejde i DMJUs navn og ikke i
deres respektive klubbers navne, sa at kritise-
re DMJU er at kritisere sin egen klub og sig
selv for ikke at fordele arbejdet anderledes.

Denne kommentar er ikke skrevet for at
fa DMJU nedlagt, men tvaertimod for at fa flere
til at arbejde for DMJU, selviolgelig efter af-
tale med DMJUs bestyrelse. Desuden er der
nogle opgaver, der helt naturligt udferes i
DMJUs navn, f.eks. medlemsliste, kongres-
ser, kontakt med udlandet og udstillingsanlag,
- hvor mere end én klub deltager.

Fra Dansk Jernbanearkiv, Boks 36, 4990 Saks-
kebing, har vi modtaget:

Under henvisning til den staende debat
over O-byggernes trangsler, er det mig en
glede at kunne tilbyde SIGNALPOSTENs lasere
felgende:

Séfremt De er i besiddelse af en HO-teg-
ning (eller i andre malforhold), hvoraf De on-
sker en tegning i skala 0, kan De ved at sende
tegningen til ovenstdende adresse samt indsatte
kr. 10,- pa giro 3 18 02 55 i lobet af en uges
tid modtage en brugsklar O-tegning.

Ved bestilling bedes De iagttage folgende:
Originaltegningen ma ikke vare sterre end 60
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x 40 cm og den ned- eller opfotograferede teg-
ning kan ikke fylde mereendet A 4-ark (30 x 21
cm). Skulle kopien fylde mere, kan dette even-
tuelt lade sig gore ved at sammenklabe to A 4-
ark (eller ved at jeg anskaffer de fornsdne film
i storrelse A 3, hvilket selvfolgelig vil ske,
hvis der viser sig behov derfor. Prisen er da
kr. 20,- pr. A 3-kopi).

Prisen er incl. moms og forsendelse i
A 4-kuvert med karton-indlaeg.

Men hvad med originaltegningerne? Forst
og fremmest findes der i Jernbanehistorisk
Selskabs samling en lang rakke tegninger, der
egner sig til nedfotografering. Derneaest findes
Dansk Jernbanearkivs samling af HO-tegninger.
Skulle De onske en af disse opfotograferet til 0,
skriver De blot tegningens nummer (findes i
vort storverk "Driftsmateriellet") og "onskes
i skala 0" pa girotalonen. Vaerre er det, hvis
De matte onske en tegning fra f.eks. "Model-
bane Nyt" eller en af DSBs fortegnelser opfoto-
graferet. Af hensyn til ophavsretsloven, er vi
nedt til feorst at lane Dem tegningen fra vort
arkiv, hvorefter De lader fremstille en kopi
"til eget brug". I praksis kan det ske ved at De
pa girotalonen anferer f.eks. "Tegning i Mo-
delbane Nyt 4/1954 - midtsider, enskes i skala
0". Jeg tror denne metode trods alt er at fore-
treekke frem for selv at benytte kniv og saks i
bibliotekets eksemplar af bladet. Sidst jeg sa
Arhus biblioteks eksemplar af bemeldte blad,
var der kun to midtersidetegninger tilbage i de
forste 5 argange!

Til slut skal blot navnes, at ovenstdende
ogsa gelder for N- og HO-byggere, der matte
onske en HO- eller O-tegning nedfotograferet.

Med venlig hilsen
Per Topp Nielsen

LOSDELE I SPOR 0
eller
HVORDAN FAR MAN DELE TIL SELVBYGNING

Jeg har i flere ar funderet over, om det
skulle veere muligt at lave lesdele til spor 0
(som er min specielle interesse) og videre-
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sa@lge dem til alle interesserede, men det er
altid strandet pa at ""det er nok for besverligt".

Det er i tidens lgb aldrig kommet laengere
end til at stobe tagventiler, akselbokse, bogie-
‘sider og personer og til at special-fremstille
f.eks. bladfjedre og s&lge dem til OMJKs ind-
kobsafdeling (og herigennem til HGC) og en-
kelte andre.

Hans Gerners klagerab tandte derfor den
negdvendige gnist i det allerede arrangerede
bal, og jeg begyndte at underssge mulighederne
for at fa en eller anden til at varetage en sadan
forretning eventuelt i DMJUs regi, men ingen
havde tid. PA samme tid var vi i JSXDMJK i
feerd med at undersoge mulighederne for at fa
skinnesem, idet den gamle leverander (en fa-
brik i Sverige omkring 1960) ikke mere lavede
de helt specielle som. Efter lang tids segen og
mange breve fandt jeg i Model-Railroader en
annonce for sem og vi udbad os tilbud og mu-
ligheder for at blive forhandler. Tilbuddet kom,
men det viste sig, at en klub, der hjemkeber
til eget forbrug, ikke kan blive forhandler og
felgelig ikke erholde forhandlerrabat.

Disse sammenfaldende omstaendigheder
medforte, at jeg i foraret oprettede et firma
JP Hobby (registreret alle de nedvendige ste-
der) med den tanke at prove at tilfredsstille
nogle af de behov (helst alle og flere til), der
er blevet navnt i SIGNALPOSTEN i det sidste
ar, uden dog at vaere filantrop eller tabe penge
pa det. Jeg startede sa pa at hjemkebe dele og
lave katalog og forsendelsessystem.Dette arbej-
de er nu ved at veere afsluttet og det endte med at
blive en postordreforretning (som kan drives
fra min bopal uden at overtrade diverse de-
klarationer pa huset), og hertil ma hore kata-
log og prisliste. Sidstnavnte er samtidig ind-
rettet som bestillingsseddel (ny prisliste med-
folger varerne), men det er ikke noget krav
for korrekt ekspedition, blot skal sa bestil-
lingsnummeret opgives.

Prislisten vedlaegges dette nummer af SP
og kataloget med mere udferlige beskrivelser
kommer senere. Som det vil ses, indeholder
prislisten ikke alle de detailler, som flere har
efterlyst, men det vil komme senereitakt med,
at jeg selv far fabrikeret dele eller far kontakt
med fabrikanter.

Erik Juul-Pedersen

JERNBANEBOGER

NORDJYSKE JERNBANER

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag, 1976.

120 sider, 186 x 128 mm, rigt illustreret.
Pris kr. 38,50, fas i boghandelen.

Sa kom fjerde bog i Niels Jensens serie
om danske jernbaner. Den omhandler banerne
omkring Limfjorden i Vendsyssel, Thy og Him-
merland og er opbygget som de foregaende i
serien med historisk gennemgang, straeknings-
beskrivelse, gennemgang af rullende materiel
(flere steder stadig i ren tekst, hvor et skema
ville gore undervarker) og Banen i Tal for hver
enkelt bane eller banestrakning.

Bogen er fyldt med gode og- omend i min-
dre grad end tidligere - hidtil usete billeder.

En god ide til en julegave.

Holtrup.

SYDFYENSKE JERNBANERS MATERIEL

af Lars Viinholt-Nielsen.

Udgivet af Kolding Lokomotiv Klub.

44 sider, A 4, illustreret.

Pris kr. 28,-. Fas hos KLK eller i boghandelen

Heftet er en driftsmaterieloversigt over
alt det "Sy’fyenske" materiel og er et supple-
ment til den pa Odense Universitetsforlag ud-
givne bog om Odense-Svendborg banen (rekla-
meret ved bilag til SP, 12/2).

For lokomotiver, person-, post- og rej-
segodsvogne gengives den originale driftsmate-
rielfortegnelse og alt materiel er beskrevet i

“skemaform suppleret med gode illustrationer

hvor der er en ellers ledig plads.
Holtrup

Nyt fra redaktionen, fortsat fra side 234:

betro Dem, at jeg gar svanger med planer om
at give vore abonnenter en reproduktion under
en eller anden form af et virkeligt klenodie in-

den for vort interesseomrade!

K £RE LASER!

Jeg afslutter hermed SIGNALPOSTENs 12. ar-
gang, 1976, med at enske Dem

EN RIGTIG GOD JUL OG ET GODT NYTAR 1977

Holtrup



IRIVAROSSI MODELJERNBANE

Vi seelger hele vort lager af Rivarossi kvalitetstog og tilbehgar 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 farst.

Her er et par priseksempler:

HO Nr. 1344 - Kun kr. 195,-

HO Nr. 1340 - Kun kr. 27500 (2-skinne jaevnstrem)

(2-skinne jeevnstrem)

HO Nr. 1801 - Kun kr. 300,

(2-skinne jaevnstrem)

HO Nr. 1211 - Kun kr. 255,- Vi har ogsa stort udvalg i »Old Timer«,
(2-skinne jaevnstram) 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
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VI
BYGGER:

MINE VIDERE PRODUKTER

Efter at jeg havde fortalt om mine vogne i
12. arg. nr. 1 af SIGNALPOSTEN, har jeg haft
arbejdsiver nok til at lave nogle flere. Jeg vil
vare sa fri at mene, at andre kan have glede
af mine pralerier, og kan det fa nogle til at
bygge et par vogne, sa synes jeg ikke mine ord
har veret forgaeves. Som jegtidligere har navnt,
er vi sa grasseligt fa, der bygger noget i 0, og
det kunne da vaere morsomt, hvis familien kun-
ne blive noget storre. De forskellige formand
for diverse O-klubber vil sikkert ogsa se med
glaede pa tilskud til vognparken.

Q-vogne var engang den talrigeste vogn-
type i Danmark, og den dominerede fuldsten-
digt alle godstog. Jeg startede min karriere
med en Qr, men da jeg havde en tegning til en
Qg, var det meget naturligt at bygge en sadan.
Tegningen fra tegningsarkivet var nu ikke noget
at prale af, for der er ikke mange detaljer pa,
men ndr man har Qr-tegningen ved siden af, sa
kan det godt ga. Forovrigt var der fejl pa den
Qg-tegning, for gavltegningen passede ikke rig-
tigt med sidetegningen, idet gavlen var for hgj.
Det opdagede jeg dog heldigvis pa et tidligt
tidspunkt, sa jeg kunne na at rette det.

Byggemaden er ellers som beskrevet i
forrige artikel, men jeg har selvfelgelig gjort
nogle erfaringer med tiden. Akselboksene har
igen voldt mig kvaler, og jeg efterlyser stadig
den vakse fyr, som begynder at stgbe nogle
danske modeller til @ldre vogntyper. I stedet
for at flikke dem sammen med Araldit af diver-
se dele, valgte jeg at lave det selv helt fra bun-
den. Pa nerbilledet kan man se, at det sdmeand

blev meget pent. Jeg tog feorst et stykke mes-
singplade af samme tykkelse som akselgaflen,
og pa begge sider af det loddede jeg et par tyn-
de stykker messingplade, som sa virkede som
de "vinger", som styrer aksellejet. Sa borede
jeg et hul af passende tykkelse gennem det hele,
og kom derefter til selve boksen. Der tog jeg
et stykke ror og klemte det, sa det fik den lidt
tilspidsede facon forneden, det var i grunden ik-
ke sa svert. Roret blev sa savet ud i passende
stykker og loddet pa den forst fremstillede del,
og sa loddede jeg et tyndt stykke plade yderst
for at lukke lejet. Det var ikke svert at file det
i facon efter lejet og runde det lidt af, og vips,
sa var det feerdigt. Detaljer som smoerehul og
samling med bolte mangler selviglgelig, men
jeg lever som sagt stadig i habet, at der er en
eller anden, der vil begynde at stebe en smuk
detaljeret boks. I sidste artikel havde enten jeg
eller redakteren kludret lidt, for min beskri-
velse af de smaled mellem bladfjederen og buk-
kene pa vangen var blevet lidt uforstdelig. Det
er en af grundene til, at jeg har taget et neer-
billede af aksellejet, og jeg haber at detaljerne
vil fremga af billedet.

Jeg indrgmmer, at leddene burde have
veeret lidt l&engere, det ville have set bedre ud,
og bevirket, at bladfjederen kom 1lidt leengere
op mod vangen. Der er 2 mm afstand mellem
nitterne, og det korrekte er snarere 2,5. Nit-
terne virker lidt voldsomme pa billedet, og jeg
har da ogsé siden set nogle mindre og panere i
et tysk byggeset til et akselleje. Ved lejlighed
vil jeg hjemsege de lokale forretninger for at

- finde frem til dem.

I sidste artikel klagede jeg over min til-
tagende alderdom og begyndende rysten pa hsen-
derne, nar jeg skulle lave pdaskrift. Imidlertid
synes jeg, at jeg har fundet en god ide. Jeg
skriver paskriften pa tape, og klaber det pa
vognen. Det har den fordel, at man kan lave en
masse "DSB"-er lige indtil man mener at have
lavet et, som er pent nok til at kunne bruges.
Pa den made er der ikke nerver pa, som hvis
man skriver direkte pa vognen, hvor man ikke
sa let kan lave det om. Den vagne iagttager vil
nok straks indvende, at han da tydeligt kan se,
at det er tape, jeg har brugt. Jegvil indremme,
at det er pokkers tydeligt at se pa billederne,
men det ma vere fordi blitzen har skinnet i ta-
pen og ikke i malingen.

Jeg kan ihvertfald forteelle, at da jeg hav-
de lavet vognen faerdig, havde jeg taget den med



op i stuen til almindelig beundring, ogdet vare-
de ikke lenge, for den forste beundrer indfandt
sig. Det var Arne Kirkeby, som ogsd gor en
hel del i spor 0, og jeg bad ham se godt pa pa-
skriften og forsege at geette, hvordan den var
lavet. Den ser serme godt ud, sagde han, og jeg
rettede mig op i stolen. Kan du ikke se noget
markeligt ved den, spurgte jeg. Han tog bril-
lerne pa og gik helt tat pa. Ah jo, sagde han,
nu kan jeg pludselig se noget.

Jeg skal kort beskrive fidusen. Det forste
man gor, er at kebe en rulle sakaldt "mending"
tape. Scotch kalder den for "magic" mending
tape, og det skal de selvfolgelig have lov til,
men ogsa andre fabrikater, der "bare" hedder
mending kan da bruges. Denne type tape er

mat i overfladen, sa man kan tegne med tusch
pa den, og samtidiger den nasten usynlig. Des-
uden er klaebestoffet bedre endialmindelig tape
sa den ikke med tiden bliver fedtet eller falder
af. Hvis man sa kan fa fat i noget af det fedtede
papir, som man i vore dage bruger til at satte
selvklebende etiketter pa, er vi klar til atga
igang. Mending-tapen trackkes af rullen i et
passende stykke pa ca. 10 cm og sattes pa et
stykke af det fedtede papir. Med en blyant kan
man nu lave streger, sa bogstaver og tal bliver
lige store, og saer det bare om at ga igang med
skriveriet. Nar man efter nogle forsog er til-
freds med det skrevne, sa tager man bare en
skarp kniv og skaerer det ud. Med lidt finger-
feerdighed skiller man sa tapen af det fedtede
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papir, og placerer det lige og pent pa det rig-
tige sted pa vognen. Man trykker s& lidt med
fingeren, sd& man er sikker pd, at det sidder
fast, og pd den méade beskriver man vognen,
linie for linie.

Jeg vil lige remse de losdele op, som er
brugt. Hjulene er fra GMJS, pufferne og brem-
seslangerne er fraHermann, bremseklodsen fra
Darstead, som ikke mere salger losdele. Jeg
vil dog forspge, om vi ikke kan stebe den i tin,
da den pynter veldigt pa en voqn.

Tidligere limede jeg handtagene fast, men
skont man behandler mine vogne pent i OMJK,
skulle der ikke meget til, for de faldt af. Pa
Qg-vognen har jeg derfor loddet handtaget pa et
par sma sem, som jeg har sldet ind i traet, s&
nu falder det ikke sa let af.

I HO kan man i nogle tilfeelde finde vogne,
som forholdsvis let kan bygges om til at ligne
danske vogne. 1 0 har der aldrig veret ret me-
get industrimateriel pa markedet, men det har
dog hjulpet i de senere ar. Et firma, der hedder
SCE, har lavet et byggesat til en dben gods-
vogn, som Vi ogsa har haft i stort tal herhjem-
me, bade ved DSB og ved privatbanerne. Den i
sidste artikel omtalte spor O-forening i Tysk-
land har en forhandler, som tager sig af at
fremskaffe O-dele af alle slags, og sa far man
endda 10% som medlem. Kirkeby og jeg beslut-
tede os til hver et af disse byggesat, og jeqg
satte dem begge sammen. Prisen var ganske
rimelig. Skent jeg matte betale bade tysk moms
og dansk mims stod settet migi88 kr., men jeqg
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har lige bestilt to sat til, og nu har jeg faet
forhandleren til at stryge den tyske moms, sa
nu kommer de maske lengere ned.

Hvad far man sa for pengene? Virkelig
nam-nam. Vognen findes i flere udferelser,
med eller uden bremse, men da de hjemlige
vogne kun havde handbremse, var der ingen
grund til at kebe den dyrere model med tryk-
luftbremse, sa jeg valgte en model fra Frank-
furts havnebane. Det kunne jo vaere ligemeget,
nar den alligevel skulle males i danske farver.
Jeg har samlet mange byggesat i min tid, bl.a.
en masse byggeset til huse, men jeg er aldrig
for stedt pa sa fint et sa@t. Man skal normalt
lige se de forskellige dele efter og skare lidt
hist og her med en kniv, men det var ikke ned-
vendigt her. Altpassede fantastisk fint sammen,

og hele vognen kan samles uden brug af lim, sa
man kan tage sider og gavle af - som pa den
rigtige vogn. Jeg valgte dog at bruge lidt pla-
sticlim hist og her, sa den ikke kunne gkilles
ad. Der er mange smukke detaljer pa vognen,
men is@r aksellejerne ma fremhaves. De er af
plastic og kan fjedre. Jeg troede ikke rigtigt
pa det, men det er altsa rigtigt - det sker i
stykket mellem fjederen og gaflen pa vangen.
"Fedt", for at bruge et moderne udtryk.

Det bedste er nasten, at disse aksellejer
kan fas lese med bro og det hele. Jeg har be-
stilt en storre sending, og jeg regner med, at
de kommer til at koste ca. 8-9 kr. pr. sat,
hvoraf der skal to til en vogn. Det synes jeq er
overkommeligt. Imidlertid er man nedt til at

kebe de originale hjulsat, da andre ikke pas-
ser, men det drejer sig om meget smukke iso-
lerede hjulsat, som koster ca. 11,50 pr. set.
Heller ikke sa galt. Aksellejerne har veret
brugt pa mange danske vogne, i fleeng kan jeg
nevne: Pb, Ia, lak, mange tankvogne og vist-
nok ogséa de forste Hd.

Selvfolgelig har jeg lavet lidt om pa vog-
nen for at fa den til at ligne DSBs Pe. Pufferne i
byggeseattet er godt nok fjedrende, men det er
cylinderpuffere, sa jeg satte Hermanns kurve-
puffere pa, daPe-vognen netop havde disse med
to slidser i. Ligesom OMJK-koblingen er de li-
met pd med Araldit. [ byggesattet er der kun
et lille "enfods'-trinbradt, og DSB har lavet
storre trinbradder efter den almindelige stan-
dard. De er limet pa vangen med Araldit, lige-

som bremsen, der er lavet af 1,5 mm messing-
strimmel fra Old Pullman. | byggesattet er der
bremsehaner og -slanger, men der matte jeg
give op. De var sa fint og korrekt lavet, at de
var mindre end mine store fingre kunne klare,
sa jeg matte bruge et par af Hermanns og igen
ty til Aralditten.

Jeg brugte min sadvanlige brune gods-
vognsfarve, men desvaerre blev den lidt blank,
da den blev malet pa plastic. Forhabentlig ret-
ter det sig med tiden. Mit paskriftpatent ser
ikke s@rlig vellykket ud pa billeder, men det
er meget panere i virkeligheden. Vognen er
laesset med to plove til en eller anden legetsjs-
traktor, og de er fastgjort med tynd kobbertrad
til nogle sem i bunden, sa det ser korrekt ud.



Jeg kan anbefale dette byggesat pa det
varmeste. Jeg har bestilt to yderligere som
naevnt. Kirkeby har malet sin i NFJs farver og
min den naste skal vaere en SKRJ-model.

Samtidig med SCE-byggesattene bestilte
jeg tre Pola-Maxi-vogne, som er modeller af
den tyske G 10, ogsa en vogntype, som har kort
bade pé DSB og pé privatbanerne. Den forste
valgte jeg at ombygge til Ie, som DSB i sin tid
kobte fra nogle privatbaner, og jeg kontaktede
Dansk Jernbanearkiv for at fa en tegning. Det
fik jeg, og desuden fik jeg fat i nogle billeder
af TKVJs vogne af samme slags, og sa gik jeg
i gang.

Jeg skilte vognen i overdel og underdel og
startede med underdelen, da man jo skal be-
gynde fra bunden af. Pufferne var igen cylinder-
puffere, s4 dem savede jeg af og "diddede"
Hermanns pa. De passede ogsa korrekt til den-
ne vogntype. OMJK-koblingen blev ogsa sat pa
ved hjelp af Araldit, ogi stedet for automatkob-
lingen, satte jeg en modelkobling pa, ogsa fra
Hermann. Den har den fordel, at krogen er la-
vet af plast, sadet er ikke svert at lime den pa
pufferplanken med plastlim. Pufferplanken er
lidt "billigt" lavet, idet den er skaret af i si-
derne, men det udbedrede jeg med lidt plastic
fra vangerne. Det mindst pazne ved vognen er
faktisk vangerne, hvis overste del gar helt ud
til vognkassens vaeg. Det ser ikke pant ud, sa
jeg tog min levsav og savede den gverste del
af, sa den kom til at flugte med den nederste.
Der var for mange bremseklodser pa, da le-
vognen kun havde handbremse, men de var ikke
sveere at braekke af, og kan maske bruges til en
anden vogn engang. Til gengeld manglede der et
trin, men det lavede jeg som sadvanligt af
trad, og da der er et utal af huller i vangen, er
det ikke svart at fa det til at sidde. Sa fabrike-
rede jeg selvfolgelig handbremsen af den sad-
vanlige messingstrimmel.

Overdelen er straks veerre, idet der er
for mange vinkeljern pa. Jeg lurede lidt pa det,
og tenkte pa at snyde, for der var vel ingen, der
kunne huske, hvordan en Ie-vogn sa ud, men sa
besluttede jeg alligevel at gere noget ved det.
Jeg tog en les kniv til en hobbykniv, og sa var
det ikke sa sveert at hovle de overfledige U-
jern vaek, og ridse rillerne. Hvis man kigger
rigtig godt pa billedet, kan man se, at brad-
derne i det yderste hpjre {felt ikke er helt lige,
men ellers synes jeg da, at jeg er sluppet me-

get godt fradet. Skydelagen er til at skyde vak,
men den korer i nogle temmelig klodsede skin-
ner, sa dem tog jeg af og lavede i stedet nogle
af U-jern. Handtagene er lavet af pianotrad,
som er banket ind i plasticen efter at der er
boret for, og tilsidst sikret pa bagsiden med -
Araldit!

Taget er et kapitel for sig. Hidtil har jeg
brugt noget sandpapir, men det kan veere svert
at f4 det til at folde pant. Hos en O-bygger i
nerheden af Arhus fik jeg en god fidus: Han
brugte karborondum-pulver. Det kan man kgbe
i en verktgjsforretning, men pas pa, for det
findes ogséa i redt, og det ville jo se noget spe-
cielt ud pa en godsvogn. Det findes ogsé i flere
finheder, men bed om at fa lov at se det, inden
De kober det. Jeg valgte en finhed pa 150, hvad
det sa end betyder, og gav omkring en tier for
en stor dase til utallige vogne. Man maler sa
bare taget med enlangsomttgrrende gra maling
og drysser pulveret pa, og efter at det har tor-
ret et par dage, har man det fineste tag.

Paskriften er igen lavet pd tape, og man
ma da indremme, at det ser ganske godt ud.
Det synes jeg ialtfald. Jeg har ikke rigtigt kun-
ne finde ud af, om det rede "Kodvogn'" stod pa
vognene, men det pynter veeldigt! Jeg synes,
det er en forholdsvis nem og hurtig made at
lave en pen vogn pa, og selv om den ikke har
fjedrende aksellejer, korer den fortrinligt pa
OMJKs anleg. Forresten havde jeg lidt proble-
mer med hjulene. Vognen leveres normalt med
plasthjul, og den gode hr. Hehl har villet gore
det sa meget godt og leverede dem med metal-
hjul, der var isoleret i den ene side. De var
imidlertid noget skeve, sa jeg skiftede dem ud
med de almindelige pladehjul fra Arhus. Pinol-
lejerne kunne derfor ikke bruges, men jeg bo-
rede aksellejerne op og anbragte nogle "bos'"
fra Old Pullman, sa de tykke aksler kunne vare
der.

I sidste artikel omtalte jeg de meget
smukke kurve til puffere fra GMIJS, og jeg kla-
gede over, at man ikke kunne fa pufferstokke
og plader til dem. Nu har jeg imidlertid faet
Hermann til at levere dem legse fra hans puf-
fere, sa nu er det problem lgst, og man skulle
nu kunne lave nogle meget smukke kurvepuffere.

I sidste nummer bragte Henneke adres-
sen pa den flere gange omtalte spor 0-klub, som
jeg kan anbefale pa det varmeste. Deres salgs-
afdeling, som drives af hr. Hehl giver som sagt
10% til medlemmer, men den sterste fidus er,



at han ved, hvor man kan fa en masse losdele
og skaffer dem gerne, sa man ikke behover at
skrive land og rige rundt. Blot skal man lige
minde ham om, at han skal huske at fratrakke
tysk "Mehrwertsteuer" og ikke sende pakken
pr. efterkrav. Det er bedst at han sender fak-
tura og man sa sender ham pengene pr. check,
sa kommer pakken nemmest.

Adressen pa Hermann er: W. Hermann,
Modelleisenbahnen Spur 0, CH 8108, Déallikon
ZH, Hiittenwiesenstrasse 5, Schweiz. Man kan
skrive til ham og bede om en liste over "Ein-
zelteile fiir Selbstbau", sa kommer der en dup-

likeret liste. Han har en girokonto i Tyskland,
sa der er ikke nogle problemer med betalingen.

For at hjeelpe folk, som mangler losdele,
vil jeg om kort tid lave en liste over de dele,
som jeg har "pa lager". lkke sa meget for at
salge af dem, men for at folk selv kan se, hvad
de koster, og hvad der findes, og sa selv be-
stille dem.

Hvis man ensker en sadan liste, sa send
en frankeret svarkonvolut til: Hans Gerner
Christiansen, Bernstorffsvej 17, 5000 Odense.

HGC



