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Nyt fra Redaktionen

Keaere laeser!

Allerforst gnsket om et godt og lykkeligt mo-
del- og jernbane-nytar!

Det er godt nok noget sent, at gnsket kommer
Dem for gje, men det er skrevet den 7. januar
1977 - og er under alle omstendigheder vel-
ment.

Samtidig udtaler jeg et hjerteligt velkommen til
de mange nye abonnenter, som allerede er
kommet til. Jeg haber, bekendtskabet vil vare
rigtig leenge.

Min forste uafviselige pligti dette nummer og i
denne forste spalte er at give to store (meget,
meget store) undskyldninger for alvorlige fa-
deser i 12. argangs nummer 4. Jeg héber (og
tror) pa laeserens tilgivelse for mine synder.

1: Manglende indholdsfortegnelse for 12. ar-
gang. - Skaden geres god igen, idet indholds-
fortegnelsen (forhdbentlig da) er indlagt i dette
nummer.

ﬁrsag: Total forglemmelse - forst opdaget, da
bladet var kommet fra trykker.

2: Manglende tekst til de i nummer 4 bragte
sporplaner for Horsens station. - Teksten fin-
des (helt sikkert) i dette nummer.

ﬁ\rsag: En bommert fra min side, da det viste
sig, at de to store artikler (om ROHJ og om
Damplokomotiver) kom til at fylde mere end
oprindelig paregnet. Jeg matte i hast udskyde
noget stof, og da jeg ikke brugte det indvendige
af hovedet, blev det desverre det forkerte ma-
nuskript, der kom til at undgelde.

Hen ad vejen vil abonnenterne opdage, at deres
abonnent-nummer bliver forsynet medet efter—
folgende bogstav. Det vil ske i takt med, at
adressepladerne bliver fornyet, hvadenten dette
skyldes flytning eller anden tekstendring, eller
at pladen efterhanden slides op. Bogstavet an-
giver, hvornar abonnementet er oprettet, séle-
des at A angiver aret 1968 (4. argang), B aret
1969 o.s.v. - Arsagen er mit eget private on-
ske om at kunne lave statistik og regnskab for-
holdsvis nemt.
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Apropos regnskab. Aret 1976, omhandlende 12.
argang af tidsskriftet og forlagets ovrige for-
retninger (uden nyudgivelser) endte som fol-
ger - det er udarbejdet den 3. januar 1977:

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab for 1976.

Indtegter Udgifter
12. argang 38.650,50 37.684,03
Gl. argange 3.813,98 -
Jubileeumsskrifter 330,55 -
... Trine 239,99 -
Fotohefterne 1 og 2 534,49 =
Fotohefterne 3 og 4 857,65 -
Romantik .... 1.268,42 -
Old-Timere i model 1.854,18 -
Damptrekkraft ... 15.444,70 1.534,28
Gaverm.v. 137,92 -
Arets overskud - 23.914,07
Balanee 63.132,38 __ 63.132,38
STATUS pr. 31. december 1976.

Aktiver Passiver
Beholdninger, giro,
kontant og spare-
kasse 32.749,75
Forudbetalte abonn. 29.388,30
Moms-geld 4,228,68
Div. deb./kred. 3.000,00
Formue 1/1: -27.781,30
overskud: 23.914,07
Geeld 31/12: 3.867,23
Balance 36.616,98 36.616,98

Det ser jo ved en overfladisk betragtning seer-
deles stralende ud - og misforstd mig ret, jeg
klager ikke. Men det store overskud for 1976
pa knap 24.000 kr. skal jo bl.a. sattes i rela-
tion til 1975 s underskud pd nasten 36.000 kr. !
Det giver maske vore abonnenter en bedre fo-
ling med situationen, safremt tallene stilles op
pa felgende made:

Laes venligst videre pa omslag 3
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

AEGs BENZINMEKANISKE MOTORVOGNE

Vi har tidligere navnt, at en rakke uden-
landske fabrikker i begyndelsen af 1920-erne -
efter en pause under og lige efter 1. verdens-
krig (1914-1918) - arbejdede videre pa at ud-
vikle lette, hurtige og billige jernbanemotor-
vogne, der kunne vinde indpas pa lette og svagt
trafikerede sidebaner, hvor der var mest at
vinde ved motorisering. Man havde hidtil med
sterst held benyttet elektrisk transmission mel-
lem motor og drivhjul, men det var en ret tung
og dyr lesning. Derfor syslede fabrikkerne sta-
dig med at forbedre den meget lettere, meka-
niske transmission med tandhjulsgear og en el-
ler anden form for friktionskobling. Det voldte
mange kvaler at fa konstrueret gearkasser og
koblinger, der kunne holde til de harde pavirk-
ninger, de kom ud for i jernbanekoretsjer og
som tillige lod sig fjernbetjene, s& vognene
kunne fa fererrum i begge ender.

I tidligere artikler har vi set pa, hvordan
Deutsche Werke i Kiel med megen fantasi segte
at lese opgaven med deres sma motorvogne med
selvberende karosseri og en ma&ngde ukonven-
tionelle tekniske detailler. Vi har ogsa omtalt
de mange kvaler, som bade banerne og fabrik-
ken havde i begyndelsen, fordi vognene blev
sendt pa markedet, inden deres varste borne-
sygdomme var overvundet. Mantog chancen, og
kunderne lokkedes af flotte brochurer og ikke
mindst de billige tilbud og de mange lefter om
god rentabilitet og hurtig levering. Men de ba-
ner, der holdt ud at vente blot et par ar lenge-
re, slap for en mangde kvaler, da de senere
udgaver afKielervognene var meget sterkt for-
bedrede i forhold til de forste vogne, der byg-
gedes.

Den danske privatbanestudiegruppe, der i
1922 rejste Europa rundt for at studere motor-
materiel, var skeptiske over for DWKs spinkle
vogne, mennoget mere positive over for en an-
den benzin-mekanisk motorvognstype, der var
konstrueret af AEG, Allgemeine Elektrizitits

Gesellschaft, Berlin, da den syntes at veere no-
get mere solidt bygget. En reprasentant for de
tyske statsbaner havde udtalt, at AEGs vogn
havde "gjort et gunstigt indtryk, bade hvad val-
get af motoren og anordningen af kraftoverfo-
ringen angar, ligesom det ogsa formentes, at
vognens overbygning var udfert med passende
styrke under hensyn til, at vogne af denne art
ikke ber vere for tunge'.

Det var nu ikke fordi AEGs vogne var bed-
re gennempreovet end DWKs, for der var, da
studiegruppen i fordret 1922 var i Berlin, kun
bygget én vogn, der endnu ikke var ét ar gam-
mel. Men AEG havde et godt renommé, og de
havde i en arrekke bygget elektriske lokomo-
tiver og leveret den elektriske transmission til
en rakke benzin-elektriske motorvogne. Ama-
gerbanen havde derfor allerede dristet sigtil at
bestille en AEG-vogn med benzin-mekanisk
drivveerk uden at afvente yderligere erfaringer.

AEGs nye vogntype var bygget af et team
under ledelse af AEG, der i samarbejde med
NAG - Nationalen Automobil Gesellschaft, O-
berschéneweide - havde udviklet transmissions-
systemet. Den tredie part var vognfabrikken
Linke - Hoffmann - Lauchhammer Werke, Koln-
Ehrenfeld, der lavede selve vognen. NAG leve-
rede motoren og byggede ogsa vognenes gvrige
maskinelle dele.

Man kan méaske undre sig over, at det var
AEG, der stod som hovedentreprensgr, nar den
allerstorste del af savel vogn som maskineri
leveredes af andre, men det beroede nok pa, at
netop transmissionssystemet var det store pro-
blem, og her mente AEG at have lagt et Colum-
bus-&g med deresnyudviklede, pneumatisk sty-
rede (trykluft-) gearkasse, der skulle afhjalpe
de tidligere ulemper ved det mekaniske gear,
lette anbringelsen af fererrum i begge ender af
vognen og endog muliggere fjernstyring af flere
motorvogne fra ét fererrum, blot ved hjelp af
nogle fa trykluft-styreledninger. Man mente
hermed at have udviklet et virkeligt alternativ
til den tunge, elektriske transmission pa trods
af, at man derved i nogen grad kom til at kon-
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kurrere med sig selv. Man frygtede imidlertid,
at andre fabrikker ellers ville komme forst med
egnede, mekaniske transmissioner, der var
bade lettere, billigere og havde bedre virk-
ningsgrad end den elektriske. AEG hédbede nu
at komme forst pade potentielle markeder, der
udgjordes af de mange side- og smabaner, der
sa hardt havde brug for en billigere aflgser for
dampdriften.

AEG/NAGs pneumatiske gearkasses tand-
hjul var alle i konstant indgreb, og de 4 gear
kobledes ind og ud ved hjalp af 4 trykluftbetjen-
te koblinger, hvorved ogsad den separate kob-
lingsfunktion bortfaldt. Hele styringen kunne
derfor udferes med et simpelt drejehdndtag

med 5 stillinger: Frigear, 1., 2., 3. og 4.
gear, hvortil kom et gashéndtag og et specielt
greb for det reversgear (bakgear), der var ind-
skudt mellem gearkassen og kardanakslen og
tillod anvendelsen af de samme fire gear ved
korsel i begge retninger. En nermere beskri-
velse med tegninger af drivaggregatet og gear-
kassens indretning findes i SIGNALPOSTEN, nr.
5, 1972, side 182-183.

Desverre viste det sig, at transmissio-
nen ikke i praksis holdt, hvad man havde for-
ventet og lovet, idet det var meget vanskeligt
at opnd den gnskede, blgde tilkobling via tryk-
luftsystemet. Koblingen var tilbgjelig til at
hugge i med et brag, s motorens omdrejnings-
tal skulle afpasses meget omhyggeligt ved gear-
skiftet, hvilket kreevede meget dygtige forere.
Sverest var det, ndr foreren sad i vognenden
modsat motoren, idet han her havde mindre fo-
ling med motorens omdrejninger, selv om mo-
toren sdvist ikke var lydlgs! I udlandet gjorde
AEG forseg med at styre flere motorer fra én
forerstand. I Holland og i Tyskland prevede
man sdledes at kore flere vogne "i multipel",
men det blev ingen succes. Tegning af et hol-
landsk AEG dobbelttog findes i SP 5/72 over for
side 183 i malestok 1:90.

TFJs driftsbestyrer skrev i 1925 efter en
provetur med en AEG-vogn bl.a.: "... vognens
omme punkt er igangsatningen, der ikke kan
ske uden sted, hvilket har en hgjst skadelig
indflydelse pa motoren, koblingen og gearme-
kanismen. Man seger at gore disse konstruk-
tionsdele sterkere, men derved @ndres prin-
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Abb. 20.

cippet ikke, og for jernbanedrift er denne kon-
struktion ikke elastisk nok".

AEG-vognene, der blev tilbudt keberne i
mange storrelser, sefig. C, var opbygget bety-
delig mere traditionelt end Kielervognene. Man
var gjensynlig gaet ud fra den allerede dengang
fastsldede landevejbus-konstruktion, der si var
tillempet jernbaneformalet, se fig. A og foto 1.
Motoren, A, var anbragt fast i den ene ende af
chassiset eller undervognen, og gear/kobling,
C, kardantrek m.v. 1a pa langs bag ved moto-
ren i chassisets midterlinie. Til forskel fra
landevejsbusserne var kardanakslen dog her
fort fra reversgearet, D, og fremefter, sa vog-
nen fik forhjulstrek, hvilket var nerliggende,
da motorenden var den tungeste og saledes gav
god adhzsionsvaegt. Vognene kunne dog ogsa
leveres med trak pa begge aksler, idet der
nemt kunne laves et udtag ogsa bagud fra re-
versgearkassen. Frontkgleren, B1, der var en
traditionel lamelkoler, var anbragt i gavlen
efter normal bil-tradition med en remtrukken

Grolle A3

{
I_ﬂso_-J

|
|
1
|

- sos0

=
|
[
- 1260 - por0—lesd—
— 38560 ————|

b

o

__rt/__

- M
.

P LR T e
S NMmmm. |

ventilator bagved. Da vognen imidlertid var
dobbeltrettet, d.v.s. beregnet til at keore lige
godt i begge retninger, havde man ogsa anbragt
en keler, B2, i den anden vognende, sd& man
undgik det problem, som man senere fik med
mange af de enkeltrettede Triangel-vogne: at
kolingen virkede alt for darligt ved baglans-
korsel, ndr man f.eks. kerte med en motor-
vogn i hver ende af toget og ogsa lod den bage-
ste arbejde med.

Maskindelen var alt ialt lettere end Kie-
lervognenes, da AEG havde sparet den speci-
elle maskinramme, der gjorde opholdet i Kie-
lervognene taleligt, selv om man sad lige over
den brglende motor. Det var bl.a. derved lyk-
kedes AEG at bygge rummeligere vogne end
DWK, uden at vagten var tilsvarende foreget.

Motoren, foto 2, var en efter datidens
forhold stor, men ret langsomtgdende lastbil-
motor pa 75 hk ved 950 omdrejninger pr. mi-
nut. Dimensionerne var ievrigt: 6 cylindre, 120
© x 170 mm = 11,5 liter slagvolumen. Den var



beregnet til at kore pa benzin eller "benzol",
nu kaldet benzen. Benzenen kunne tyskerne selv
syntisere ud fra deres egne stenkul (stenkuls-
nafta), hvorfor det var et i Tyskland meget be-
nyttet motorbraendstof pa den tid, hvor den ty-
ske valutakasse var overmade slunken. At ben-
zendampene var uhyre giftige og sandsynligvis
i lengden kreftfremkaldende, var man nappe
klar over den gang. AEG kunne som ekstraud-
styr levere en serlig karburator med tilhgren-
de ror, haner, beholdere o.l., der muliggjor-
de omstilling til petroleumsdrift, nir motoren
var godt gennemvarm. Ekstraudstyret kostede
ca. 2000 kr., men man skulle dermed kunne
spare en del pa motorbrandstof-kontoen. Det
betepd dog samtidig en reduktion af motorydel-
sen, idet det ikke var muligt i en almindelig
benzinmotor at opna en tilfredsstillende finde-
ling og dermed fordampning af det mindre flyg-
tige petroleum, hvorfor en del af brandstdfet
ikke udnyttedes i motoren, men blot blastes
uforbreaendt ud i atmosferen.

Ifglge en brochure fra AEG var motoren
sa fint afbalanceret, at man kunne anbringe den
uvaffjedret i rammen, fig. B, og selv lyddem-
pende mellemlag skulle vere overflediggjort af

Ventilator
fiir den

Anlafimotor y / Kiihler

Kiihlwasser-
Umlauipumpe

Lichtdynamo

Abb, 3, 2

75-PS-Verbrennungsmotor der NA G.

motorens vibrationsfrie gang- pastod man. Det
er derefter ganske fornegjeligt at se, hvad drifts-
bestyrer Wilster fra TFJ havde at anfgre om
sine indtryk af preveture med bl.a. Amager-
banens AEG-vogn: "...Denne vogn er solidt
bygget og kan styres fra begge ender, men mo-
toren ger en utalelig stej ...". Wilster bemer-
kede i ovrigt ogsa, at motor og transmission
var lovlig vanskeligt tilgengelig, sd selv sma
reparationer kravede lgftning af vognen i veerk-
stedet.

For at reducere undervognens vagt yder-
ligere og samtidig simplificere bremsestang-
systemet var vognene forsynet med relativt
sma bremseskiver, anbragt inden for hjulene
sa man sa ingen bremseklodser udefra. Brem-
serne virkede i evrigt ved trykluft, hvortil man
i forvejen havde kompressor m.m., da gearet
styredes pneumatisk, og eventuelle bivogne
kunne derfor ogsa bremses fra motorvognen.
Denne havde i ovrigt ogsa en héndbetjent brem-
se med handhjul i begge fererstande.

Pa grund af motorens og transmissionens
beliggenhed havde undervognen ikke gennemga-
ende trakstang til koblingerne, men puffer/kob-
lings-plankerne var godt afstivet med tvaer- og
skrastivere, se fig. A. Vangerne var i ovrigt
af plade med panittede vinkeljernskanter, og
de var smukt udsvejfet til akselgafler og til-
spidsede i enderne, hvorved opnaedes en vis
reduktion i veegt, uden at styrken reduceredes
tilsvarende, sammenlignet med de traditionel-
le, jevnbrede hoveddragere pa almindelige
jernbanevogne.

AEG reklamerede med, at deres vogne
var sa lette, at de i almindelighed kunne klare
sig med 2 aksler uden at overskride de aksel-
tryk, der var galdende pa de fleste sidebaner.
Vognene kunne dog ogsa leveres med bogier,
hvis man gnskede det af hensyn til et ekstra let
spor eller baner med mange, skarpe kurver.
Bogierne gjorde ganske vist vognen 2-3 tons
tungere, men de nedsatte alligevel akseltrykket

3
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til kun lidt over det halve og gav desuden en
bedre gang i sporet og en bedre affjedring.

Denne var for de to-aksledes vedkommende
meget hard ("sporty"!), idet der kun var be-
nyttet enkelt affjedring med ret korte og stive
(ogdermed lette) bladfjedre. Vognene havde dog
leenkeaksler for at forbedre lebet i kurver. Da
mange ikke synes at veere klar over, hvad man
forstar ved lankeaksler, vil det blive forklaret
i en seerskilt artikel.

AEG-vognenes karosseri hvilede pa al-
mindelig personvognsvis pa& vangerne, og en
raeekke herpa anbragte konsoller understottede
de lodrette sidestolper i vinduesmellemrum-
mene. Vognkassen var i evrigt en bedre "glas-
veranda' med store vinduer ogde smallest mu-
lige mellemrum derimellem, se f.eks. foto 3.
Det gav en meget let og dog stiv konstruktion,
da de store vinduer alle var faste, d.v.s. ikke
oplukkelige, sa glasset faktisk var med til at
holde hele kassen i vinkel! Til ventilation fand-
tes kun en raekke smalle, bundhengslede, ind-
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adgaende trekruder over hvert af de store vin-
duer, tagventilatorer fandtes ikke. P& varme
sommerdage var drivhus-effekten derfor ret
generende, da fartvinden ikke rigtigt kunne fa
fat i de langsgaende trakruder, sammenlignet
med f.eks. Y-togenes luftklapper i taget, nar
disse vel at marke stilles rigtigt!

Passagerafdelingen var ét stort rum, der
virkede lyst og venligt, men nok sa spartansk
indrettet. Der var midtergang og tversader af
polerede naturtraslister. De havde handbgjler
pa rygstedenes hjorner og understel af en let
smedejernskonstruktion. Der var traekgardi-
ner for alle de store ruder i bade side- og en-
deveegge, elektriske lamper midt i loftet og ved
gulvet varmtvandsradiatorer, der opvarmedes
af motorens kelevand. Derudover fandtes intet
inventar, og man savnede i ikke ringe grad ba-
gagenet eller -hylder. Benpladsen var ret kne-
ben, faktisk ringere end i de gamle Kielervog-
ne, sa langbenede personer matte "flette kna"
i hajere grad, end de fleste bred sig om.

I bredden var der derimod lige s& god
plads som i normale jernbanevogne, idet de
normalsporede AEG-vogne havde fuld person-
vognsbredde: 2,95 m indvendig. De smalspo-
rede var ca. 2,5 m indvendig eller lidt mere
end de gamle Kielervogne for ikke at tale om de
meget smalle Triangelvogne fra 1923-24. Gul-
vet var belagt med trariste ligesom i de gamle
sporvogne, det forhindrede vandpytter pa gul-
vet i fugtigt vejr. Vaeggene under vinduerne var
hule, idet der udvendigt p4 rammevarket var
en pladebeklaedning, mens der indvendig var et
tyndt lag plejede breadder. Taget bestod derimod
kun af et enkelt, tyndt braeddelag med indven-
digt synlige, ret spinkle daks-sprojler (de
tveergaende, buede lister, der bazrer tagbe-
kleedningen). I strenge vintre ma det have va-
ret ikke sa fa kalorier (Joule!), der forduftede




op gennem taget! Der var ingen lodrette staen-
ger eller anden tagstotte inde i vognene, sa de
har nappe haft godt af at trille rundt og havne
pé taget, hvis uheldet skulle vare ude!

I de to fererrum (endeperroner) var der
enkelte vinduer, der kunne trakkes ned, sa fo-
reren ved rangering etc. kunne lane sig ud og
fa overblik over situationen. Fraendeperroner-
ne forte skydedgre ind til passagerafdelingen,
og bade dore og skillerum var forsynet med
store ruder for at gere det vitrineagtige fuld-
komment! I motorenden 12 motoren under en
stor kasse, der var sammenbygget med forer-
bordet i vognens hojre side. Entyk ventilations-
skakt forte fra kassen op gennem taget, hvor et
vindfang skulle give tilstrakkeligt lufttreek til,
at benzin- og anden motorlugt kunne holdes no-
genlunde borte fra fererrummet. Skakten ses
tydeligt pa foto 3, der viser det indre af Egt-
ved banens vogn.

Det lykkedes AEG at afsatte en del vogne
i 1920erne, spendende fra helt sma sporvogne,
se foto 4 og 5 og til middelstore vogne af Ama-
gerbane-typen (foto 7), og nogle har i mere
eller mindre ombygget og moderniseret stand
med dieselmotor og ny transmission veret i
drift endnu i 1960erne og enkelte helt op i
1970erne pa diverse tyske smabaner, sa helt
uegnede for jernbanedrift har de altsa ikke va-
ret, selv om de ikke havde det bedste ry.

Her i landet fik vi kun 3 af disse vogne i
drift, idet typen her hurtigt blev udkonkurreret
af de dansk-byggede Triangelvogne fra Odense.
Men da de fgrste AEG-vogne blev bestilt, havde
Triangel kun anstillet forseg med en afdanket
rutebil p& jernbanehjul, hvilket ikke havde vir-
ket umiddelbart overbevisende pa de motorhung-
rende privatbaher. AEG havde derimod, lige-
som DWK, allerede en mere fardigudviklet
forsegsvogn i drift, se foto 6, og den slags vir-
ker altid godt pa de potentielle kunder.

Det var stort set de mindst rentable pri-
vatbaner, der havde det storste kissejaw med
at fa motoriseret, og de kom derfor i hgjeste
grad til at lide under vognenes bernesygdom-
me. Det var ogsa nogle af disse baner, der
forst blev nedlagt: AaAJ 1926, KEJ 1930, ABA
1933, HAJ 1932-39, AB (persontrafik) 1938,
MTJ 1941 og KS 1948. De understregede benyt-
tede AEG-vogne!

Amagerbanen var i sine forste ar sterkt
trafikeret med tat toggang, og bade person- og
godstrafikken var god ogrentabel. Men allerede
omkring 1920 begyndte diverse private busru-
ter til bade Kastrup og Drager at genere banen
betydeligt, ligesom lastbilerne hurtigt fik sa
stor aktionsradius, at de blev markbare kon-
kurrenter til den kun 12 km lange bane. AB
sogte derfor ved motorisering at tage konkur-
rencen op, og i 1922 bestilte man en stor vogn
hos AEG: Grosse A3, se fig. C, og aret efter
en dieselpakvogn fra Scandia/DEVA. AEG-vog-
nen, AB M 1, ankom 1923, se fig. D og foto 7.
Den havde 50 siddepladser og 16 stapladser og




kunne medfgre én bivogn med vyderligere 50
siddepladser. Til bivogn anvendtes hovedsage-
lig AB C 1-2, der var "fedt" som halvabne som-
mervogne, meget lig DSBs skovvogne, som
mange sikkert kender fra Helsinger Veteran-
jernbanes tog.

C 1-2 blev nu ombygget med lukkede si-
der, trykluftbremse og egenvarme, se fig. E.
M 1 havde, til forskel fra de af AEG tilbudte
standardtyper, gavldere og overgang i begge
ender, satogbetjenten nogenlunde bekvemt kun-
ne ga over i bivognen uden at vere akrobat,
men overgangen var ikke beregnet for publi-
kum. M 1 matte kun belastes med 1 bivogn, og
den havde absolut heller ikke godt af mere i
betragtning af de betydelige vanskeligheder,
det var forbundet med at satte togetigang uden
brutale ryk og sted i transmissionen. Jeg har
selv i begyndelsen af 1930-erne haft den seer-
praegede oplevelse, sammen med mine foral-
dre, at lade mig transportere i ABM 1, der
den pagzldende dag havde C 1 pa krogen. Jeg
var dengang ca. 10 ar og insisterede pa, at vi
skulle kore med motorvognen, sa vi kunne se
fremefter under turen, og jeg mindes, at der i
fererrummet i motorenden var en harrejsende,
"herlig" larm. Nar man fra bagperronen be-

tragtede koblingen mellem M 1 og C 1, lagde
man merke til at der under igangsetningen for
hvert nyt gear, der kobledes ind, opstod en
handsbred afstand mellem pufferne, straks
fulgt af et hardt sted, nar stedfladerne atter
knaldede sammen, mens de talrige, staende
passagerer svajede faretruende frem ogtilbage,
klamrende sig til dels ryglenenes handbgjler,
dels hinanden, i mangel af stanger og strop-
per. Min far svor stygt pa, at vi pa hjemvejen
skulle benytte bivognen, hvis toget stadig frem-
fortes af M 1!

Jeg var godt tilfreds med M 1-turen, for
den havde absolut noget af rutschebanens og
sppgelsestogets charme, men det var ikke alle
passagererne, der virkelig forstod at nyde de
mange sted og spandende lyde. Accellerationen
var ikke imponerende, jvf. sammenlignende
skema i SP 3/1975, side 102, men pa grund af
vognens meget stive affjedringog sporets ringe
tilstand foltes (og led!) det alligevel, som om
det gik meget steerkt. En serenade til AEG-vog-
nen kunne passende, med allution til et nyere
hit, have begyndt med ordene: Kor med mig,
sa jeg foler, at jeg lever ......

Det var kun sma tog, M 1 kunne klare,
men den gjorde det billigt, og den kerte iflg.
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Gregersen sidst i 1920-erne "2-3 morgen- og
eftermiddagstog plus enkelte ture midt pa dagen
og om aftenen', alt imens M 2 (dieselpakvog-
nen) korte naesten uafbrudt frem ogtilbage med
et lidt sterre tog, suppleret af et par store
damptog om morgenen og sent om eftermidda-
gen til at bringe folk til og fra arbejde.

M 1 var heederligt driftssikker og gjorde
et ganske godt job pa AB, selv om dieselpak-
vognen nok var et bedre kgb. Trods motorise-
ringen blev AB stadig hardere trangt af spor-
vogne og busser. I 1930 overtog AB selv en
stribe busruter og erstattede straks ca. halv-
delen af togene med busser. [ 1938 nedlagde AB
forsegsvis helt persontrafikken pa banen, uden
dog at afhande de 2-akslede personvogne, mens
bogievognene gik til Slangerupbanen, og M 1
henstilledes.

Da krigen kom 1939/40 blev der imidler-
tid atter brug for banens persontog pa grund af
forst benzin- og siden ogsd gummimangelen, og
man genoptog persontrafikken den 6. maj 1940,
dog ikke med den benzinslugende M 1. Jeg ved
ikke, om M 1 nogensinde fik gasgenerator, men
1943/44 fik den en ny motor (fra en bus!). Det
var en 90 hk NAG dieselmotor, og med den ker-
te den, til persontrafikken atter blev nedlagt
den 1. september 1947. Det var ikke muligt at
s&lge vognen til videre brug, og den ophugge-
des i 1948, hvorefter enkelte dele solgtes til
Nakskov-Kragenas Jernbane, der pa daveren-
de tidspunkt havde en lignende vogn i drift. AB

M 1 havde da veret i drift i ca. 20 ar pad Ama-
gerbanen.

Kolding Sydbaner, KS, anskaffede i 1924
en AEG-vogn, KS M 1, omtrent som ABs. Den
havde dog en lidt anden udformning af gavlen og
et endret svaj i vangernes facon, se fig. H og
foto 8 - leengst til venstre. M 1 leveredes med
anordning for petroleumsdrift (efter start pa
benzin), hvilket billiggjorde driften noget.

Vognen benyttedes hovedsagelig pd Vam-
druplinien, der var den svagest trafikerede del
af KS, og M 1 erstattede her et af de to-koble-
de damplokomotiver, sa banen kunne salge KS
2 (damploko) til den nyabnede Mariagerbane,
MFVJ, i 1927. M 1 medferte lejlighedsvis en
post- og rejsegodsvogn kaldet E 1, (fig. J og
foto 12), der af hensyn til M 1s ringe trakkraft
var forsynet med rullelejer. M 1 slap i reglen
for at befare den skarpe kurve mellem Kolding
Syd og statsbanegarden, idet kun Hejlsmindeto-
gene fortes helt igennem til DSBs station, mens
Vamdruptogene udgik fra Kolding Syd.

Under krigen 1940-45 henstilledes M 1 (og
Triangelvognen M 2) pa grund af benzinmange-
len, men efter krigen kom den atter i drift og
benyttedes til banens nedlaggelse i 1948. Her-
efter henstod den i over et ar, indtil Kragenas-
banen, NKJ, der var i svar traekkraftned, uden
at have rad til egentlige nyanskaffelser ud over



en enkelt skinnebus, kebte den i 1950 for en
spotpris af 3000 kr.! Den matte dog derefter
repareres for ca. 10.000 kr. og anvendtes der-
efter, litreret NKJ M 12, til at kere NKJs
GODStog, der efterhanden var skrumpet ind til
nogle fa vogne om dagen. M 12 métte kun med-
fore 2 leessede vogne ad gangen, men klarede

alligevel hovedparten af NKJs godstog i 3 &r,
nemlig til den bred uhjalpelig sammen i 1953,

hvorefter NKJ matte klare sig med at leje mo-
tortreekkraft hos LJ.

I sin NKJ-tid méatte AEG-vognen ustandse-
lig smarepareres, selv om det gang pa gang
blev indskerpet, at den ikke matte overbela-
stes, men efter nedbruddet i 1953 henstilledes
den urepareret (foto 9) til den endeligt ophug-
gedes i 1956. Den havde da varet i drift i et
par og tyve ar, hvilket nok var den langste le-
vetid for de gamle AEG-vogne, hvis de ikke
skulle ombygges meget grundigt med helt nyt

maskineri etc. KS M 1 ndede at kore ca. 8-
900.000 km i sin levetid, sa det er ikke helt fa
gange de arme fgorere har mattet kempe med
det besverlige gearskifte. Hvor mange gra har
det har affedt er desverre ikke oplyst!
Samtidig medKS anskaffede den smalspo-
rede KEJ (Kolding-Egtved Jernbane) en AEG-
vogn, og de to Koldingbaner enedes om at vare
felles om reservedele til disse to vogne. KEJs
vogn, fig. F og foto 10, litreredes lige som de
andre AEG-vogne M 1. Den var smalsporet,
sporvidde 1000 mm, og af hensyn til banens
svage og sterkt kurvede spor forsynet med bo-
gier. Den havde trak pa de to midterste aks-
ler, altsd akselfglgen (1A)(A1) ligesom Kie-
lervognene. Den var et fag kortere end de to
tidligere omtalte vogne og den havde kun 2+2
siddepladser i bredden. Alligevel var den kun
ca. 1 ton lettere, tjenestevegt ca. 13 t, for-
mentlig pa grund af de tungere bogier. Den hav-
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de kun 32 siddepladser, men lige som de "sto-
re'" vogne 16 stapladser.

M 1 beted en ikke ringe besparelse for
den lille, vanskeligt stillede bane, der havde
haft underskud siden 1917/18 og allerede om-
kring arhundredskiftet folte sig pafert folelig
konkurrence fra cykler og telefoner! Efter 1.
verdenskrig blev konkurrencen fra bade last-
biler og busser stadig hardere, og hertil kom
de midlertidigt meget hgje kulpriser. Selv om
anskaffelsen af M 1 betpd, at nu over halvdelen
af KEJs togkilometre afvikledes med motortog,
steg underskuddet stadig, selv om det ikke helt
ndede de samme stormfulde hgjder som i 1920-
22, og i 1930 maAtte banen indstille driften, da
de involverede kommuner ikke mere ville be-
tale underskuddet. M 1 naede kun at kore godt
200.000 km pa KEJ, og den kerte arligt kun
37.500 km mod KS M 1s gennemsnit pa godt
52.000 km, sd KEJ ndede slet ikke at fa slidt
den op pa hjemmebane.

Til KEJ M 1 benyttedes undertiden en bi-
vogn, og normalt drejede det sig om en per-
son-bogievogn, se foto 11 og fig. G. Person-
vognen rummede 48 siddepladser og vejede tom
ca. 10 t, d.v.s. at toget, der havde 80 sidde-
pladser, fik en totalveagt pa ca. 28 t. M 1 var,
ligesom KS M 1, beregnet til at kere pa petro-
leum med benzinstart, men man gik senere
over til ren benzindrift, da motoren sa trak
bedre, ogder var en del bakker og mange stop-
pesteder pa banen.

Da KEJ lukkede, lykkedes det i 1931 at
afsette M 1til HAJ, Haderslev Amtsbaner, hvor
den litreredes HAJ M 65". HAJ var kommet i
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bekneb for motorvogne efter aten af deres egne
Kielervogne var braendt. KEJs likvidatorer fore-
stillede sig, at vognen skulle indbringe ca.
40.000 kr., men det var der ingen, der ville
give. HAJ gik efter hardt pres med til at betale
2.250 kr. for vognen, sa det var kebers mar-
ked! Nar man ikke ville give mere skyldtes det
bl.a., at vognen ikke, pa grund af sin ringe
maskinkraft, kunne keore i tur med HAJs Kie-
lervogne, men kun kunne brugestil seertog, vis-
se skoletog og som vyderste nedbrudsreserve.
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HAJ brugte vognen mest pd strekningerne Ar-
num-Skaerbaek og Haderslev-Argsund. I 1934
fik HAJ 2 nye motorvogne fra Frichs (M 81-82)
og da HAJs strakninger desuden reduceredes
ved nedlaegninger i 1932, 1933 og 1937-39, blev
der efterhanden mindre og mindre brug for M
65", og den ophuggedes en gang sidst i 1930-
erne.

Tegningerne af AEG-vognene er baseret pa
felgende:

AB M 1 er baseret pa en original hovedtegning,
som findes i DMJKs arkiv, nedfotograferet til
1:45 som reg.nr. A 3 05 T 022. Visse korrek-
tioner udfeort efter tilgengelige fotos.

KS M 1 er tegnet efter hovedmal og fotos samt
i analogi med AB M 1.

KEJ M 1: Her haves ingen konkrete mal, teg-
ningen er rekonstrueret efter fotos og AEGs
typeskitser.

Bivognene: AB C 1-2. Hovedtegning findes hos
DMJIK. Nedfotograferet til 1:45 har den reg.nr.
A 3 14 T 021. Denne tegning viser dog vognen
som ABEN vogn.

KS E 1: Rekonstrueret efter fotos, DSBs angi-
velser af hovedmal samt analogier med andre
baners "svalegangsvogne".

KEJ C 1: Fotos og forslags-malskitser af den
ganske lignende vogn HBJ C 1 (Horsens-Bry-
rup banen).

H. Alkjeer

Fra HGC har Alkjer modtaget disse linier,
som vi synes, at flere boer se:

Jeg vil gerne benytte lejligheden til at
takke for de meget fine artikler om motorma-
teriellet, det er noget, jeg har savnet i mange
ar, og som jeg sluger med megen interesse,
hvilket forhabentlig ogsa andre gor.

Det der far mig til at fare i skrivemaski-
nen, er omtalen af Kielervognene pa SFJ m.m.
Jeg har altid haft en svaghed for disse vogne,
og da de fyenske eksemplarer blev ophugget,
sikrede jeg mig et af de meget s@rpragede rat,
som man skiftede gear med. Det var dem, der
fik de sma boern til at tro, at togmanden styre-
de toget gennem svingene med rattet. Gear-
skiftet var ikke lydlest i disse vogne, det var
synd at sige, men det kom nu ogsa lidt an pa,
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hvem der korte. Jo yngre, des bedre. Jeg kan
et par historier om disse vogne.

Pa OMBvar der en @ldre forer, der havde
meget besver med at skifte gear i disse her
nymodens mukkebikker. En dag blev det kon-
dukteren for meget, sa under starten stillede
han sig i det modsatte forerhus, hvor der selv-
folgelig hverken var rat eller koblingspedal, da
der kun horte ét set til hver motorvogn. Imid-
lertid kunne han lige na koblingspedalen med
stovlesnuden og hans billettang kunne fa fat i
gearskiftet, sa han stod og skiftede gear pé de
rigtige tidspunkter, medens den rigtige forer
undrede sig sare over, hvor godt gamle M 1
dog skiftede gear den dag.

En af de dygtigste ferere pd OKMJ var
Lille Knud, som vistnok var udlezert mekaniker.
En dag jeg var med nordpa til Martofte, kom
togfgrer Serensen og ville drille. Forst tog han
koblingspedalen af og vendte den pa hovedet -
Lille Knud skiftede gear uden at fortrakke en
mine. S& tog han pedalen helt af, men Lille
Knud havde scooter-stovler pa, sd han kunne
lige na den inderste koblingspedal og skiftede
uden en mislyd gear. Sa blev Sgrensen trat af
legen. Det var veerre med Store Anders, som
var bomsterk, men heldigvis godmodig. Da
han en dag ikke kunne fa mukkebikken i gear,
tog han hardt fat, for nu skulle den ... o.s.v.
i gear, med det resultat, at han sprangte ka-
derne, som gik ned til gearkassen.

Sé& er der den gamle historie om M 4, som
havde faet trykluftgear, og som man tilsynela-
dende havde lost alle gearskiftebesverligheder
ved. Jeg var forevrigt ikke klar over, at den
lignede en gravid gravlingehund og derfor ikke
havde motorkasse. Jeghar vist aldrig kert med
den, men jeg har varet oppe og studere den,
da den var henstillet i Bogense. Den var udsty-
ret med et Wilsongear fra fodslen i modsetning
til HPs, som forst fik det efter krigen. Dette
gear ligger ogsa i de svenske skinnebusser,
som en del privatbaner har kebt og findes des-
uden i mange landevejsbusser. Det er noget
med 4 planethjul og tilsvarende bremsebénd,
som giver en fin glidende og lydefri gearskift-
ning. Den som ensker at studere Wilsongearet
nermere, kan med fordel henvende sig til en
af vore busproducenter, som formentlig har en
nermere omtale af det. Det indeholder en ko-
lossal masse tandhjul, men er meget- robust,
og er af den efterhdnden sjaldne engelske kva-
litet.
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M 4 voldte tilsidst DSB kvaler, forment-
lig fordi man ikke forstod at justere bremse-
bandene til gearskiftet, men varkmesteren pa
NFJ havde kendskab til Wilsongear, méaske fra
en fortid som automekaniker, hvad ved jeg, sa
han anbefalede, at NFJ kgbte koretojet, som alt-
sa ikke var kereklar. Formentlig har prisen
veeret derefter. (Oplysning fra Lars Viinholt-
Nielsen: NFJ gav kr. 10.000 for den i 1957.
Den var hovedrepareret i 1950 for kr. 100.000).
Da den ankom til Bogense, skulle samme vark-
mester have udtalt de bevingede ord: Knald
eller fald, og begyndte at stille pa gearet. Det
blev knald og M 9 korte flere ar indtil den var
slidt op, enten i gear eller motor. Jeg har nu
aldrig set den kere, men jeg var da engang i
Bogense, ja, det var jeg nu tit i de gode, gamle
dage, og da var den selv kert halvt ud af remi-
sen. Det var forst i de senere ar, at den tjente
som reservedelslager, is®r efter at den blev
stillet udenfor i Bogense. Kort for banerne luk-
kede, blev den pludselig slabt til Odense, efter
sigende fordi man skulle bruge dele fra den til
at holde OMB/OKMJ gearvognene koreklare.

Det skal nu nok passe, at den ikke havde
det godt i 1960, som Lars Viinholt udtaler, men
da havde den jo ogsa naet at kere nogle &r. Et
brugt Wilsongear skulle det ikke have varet
vanskeligt at fa fati, men det har nok ikke kun-
net betale sig, da man da havde faet ny motor i
Mh 8 og desuden havde kebt den 2-akslede Mg 7,
sd man manglede ikke motorvogne til det dag-
lige posttog, som var det eneste, der kortes
med motorvogn som trakkraft, bortset fra et
seerligt iltog om lerdagen.

Til slut bor det maske bemerkes, at Wil-
songearet ikke er opkaldt efter nogen stats-
mand, og at det godt nok skiftes med trykluft
og olietryk. Da jeg i sin tid "besggte" M 9 kun-
ne man hurtigt se i fererhuset, at den havde
Wilsongear. Rattet manglede og istedet var der
en lille pal, som kunne settes i4 sma hak efter
hvilket gear man ville kere i. Desuden mang-
lede koblingspedalen.

Hvad trakkraften angédr, si er det rig-
tigt, at de mest korte solo, men af og til kerte
de med en af de gamle bogievogne med rejse-
godsrum, Be 7 eller Be 12, og det gik udmar-
ket, ndr bare foreren forstod at fire lidt pa
koblingen.

Det var hvad jeg havde at berette om de
fyenske gearvogne, maske andre ved mere, sd
kunne det veere interessant at here derom.

LIDT OM LANKEAKSLER

Den simpleste form for jernbanevogn-un-
derstel er den 2-akslede med 4 lige store hjul
og med "faste" aksler, d.v.s. at akslernes
RETNING er fastlagt enten ved at aksellejerne L
er fastskruet pa rammen (fig. a) eller styret i
lodrette akselgafler (G i fig. b), der tillader
lodrette fjederbeveagelser, men ingen forskyd-
ning af akslen pa langs af vognen. Sztter man
en sadan vogn pa et fladt underlag, vil den kun
kunne kore lige ud pa grund af de parallelle
aksler. Anbringes den pa skinner (fig. c) kan
den blive nedt til at folge skinnernes krumning.
Det forreste hjulseet A vil lgbe udad i kurven,
indtil styrekransen Sy ligger an mod den vydre
skinne, mens det bageste hjulsat lgber indad
mod kurvens centrum, indtil styrekransen 52
ligger an mod den indre skinne. Sadan vil hju-
lene ligge og slabe styrekransene op ad skin-
nerne, nar akslerne ikke kan stille sig radialt i

kurverne.
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Et normalt jernbanehjulsat har begge hjul
siddende fast pa akslen, s& de to hjul ma rote-
re lige hurtigt. Hvis et sddant hjulsat derfor i
en kurve tvangfrit skal trille med akslen stadigt
pegende mod kurvens centrum C, ma det ydre
hjul have en sterre diameter end det indre, se
fig. d, saledes, at

dq ri

dz_ r2

(1)

Men hjulene i et hjulset er da altid lige
store? Bade ja og nej! Hjulenes lobeflader er
nemlig svagt koniske (kegleformede), se fig.
e, hvor hjulenes bredde er vildt overdreven for
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anskuelighedens skyld. Den virkelige form ses
i fig. f. Hjuldiameteren er sterst inde ved sty-
rekransen S, og da der altid er et vist spille-
rum, Sp1 0g Spo mellem styrekrans og skinne-
hoved, kan hjulsattet "vaelge" at lebe gennem
de fleste kurver pa sddanne steder af lgbefla-
derne, at ligningen (1) er opfyldt. Vi kan ogséa
sige, at det ydre "store" hjul Hy gennemlgber
en lidt stgrre straekning pr. omdrejning end det
"lille" indre hjul Hz; Spillerummene sp1 0g
sp2 skal da fordele sig sadan, at akslen stadig
vil pege mod kurvens centrum, og hvis ikke
uvedkommende, ydre krefter forstyrrer hjul-
saettets lgb, vil det selv finde den rette forde-
ling af spillerummene.
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Ved de sdkaldte "lenkeaksler" eller "sva-
vende aksler", der fremkom i slutningen af
forrige arhundrede, har man anbragt akselle-
jerne bevaegeligt ved hjeelp af fleksible fjeder-
opheng, se foto I og II samt fig. f. Foto I viser
et eldre lankeakselophang fra Scandia 1908,
foto II et lidt nyere (Scandia 1913), mens fig. f
der er hentet fraDSBs vognlare 1968, viser den
moderne udferelse, der benyttes pa nutidens
standardgodsvogne.

Lejerne har ved alle disse ophang ikke
blot en vis bevagelighed pa tvars af vognen,
men ogsa nogen bevagelighed pa langs af vog-
nen, tilstrakkeligt til, at akslerne kan stille
sig radialt i kurverne. Akselgaflerne er derfor
dels udfert "for brede'", d.v.s. med et vist
spillerum pa langs af vognen (1-2 cm), dels
med et lille spillerum pa tveers af vognen (1-3
cm), foruden at gaflerne er fjedrende, sa side-
verts bevagelser, der overskrider spillerum-
met, opfanges fjedrende af akselgaflerne, sa
alt for harde tveer-sted undgas. Fjederophanget
tillader ganske vist disse bevagelser, men det
er tillige indrettet sdledes, at det seger at
bringe aksellejerne tilbage til deres normale
stilling, hvor akslerne er parallelle.

Kombinationen af de "slaskede" ophang og
de koniske hjullgbeflader skulle teoretisk tilla-
de et ret gnidningslest leb i kurverne. Helt sa
godt som i teorien gar det nu ikke. Fjedrene vil
hele tiden sgge at holde akslerne parallelle, og
hvis forholdet mellem sporets healdning i kur-
ven og vognens hastighed ikke er afpasset rig-
tigt, vil hjulene ikke have "frit valg" med hen-
syn til hvor pa lgbefladen, de skal lobe. Kgres
der for hurtigt i kurven, vil centrifugalkraften
fa overtaget og presse yderhjulenes styrekran-
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se helt op mod den ydre skinne, og forholdet
mellem dq og dg bliver da i reglen for stort.
Kgrer vognen derimod for langsomt og eventu-
elt op ad en stigning i kurven, vil sporets hald-
ning veere for stor i forhold til centrifugalkraf-
ten, og vognen vil kure indad i kurven, sa hju-
lene lgber med styrekransene ind modden indre
skinne.

Derved bliver inderhjulene "storst", hvil-
ket giver en forkert indstilling af leenkeaksler-
nes retning, samtidig med at hjulene glider pa
skinnerne, og vi far en sterk friktion, ledsaget
af skeerende lyde eller hyletoner.

Sa leenge vognen ikke er kommet heltindi
kurven, vil det forreste hjulsat veere tilbgjeligt
til at lebe helt ud mod den ydre skinne, mens
det bageste hjulset vil lgbe ind mod den indre,
indtil vognen har féet tilfort den drejende beva-

gelse, der svarer til kurveradien og hastighe-
den og akslerne har faet indstillet sig rigtigt.

Lignende ulemper opstar, nar vognen at-
ter skal lobe lige ud efter at kurven er passe-
ret, og da kurverne sjaldent er serligt "lang-
varige", vil disse overgangsulemper betyde en
del. Man bgder noget pa dette ved anvendelse af
overgangskurver mellem det lige og det krum-
me spor: man lader krumningen tiltage gradvis
over en vis straekning, samtidig med, at spo-
rets haldningindad i kurven gradvis foreges og
nar sit maksimum, hvor kurven er skarpest.
Pa tilsvarende made nedtrappes krumning og
heeldning ved overgangen til det lige spor.

Selv om laenkeakslerne ikke giver det ide-
elle kurvelgb og deres virkning er sterkt af-
hangig af, om toget fremfores med den for kur-
verne ideelle hastighed, reprasenterer de alli-
gevel en sa stor fordel frem for de stive aks-
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KURLANDS FORLAG -

Viggo Barfodsallé 20 - 2750 Ballerup - giro 4 17 20 78

ler, at det siden 1890erne i de fleste europai-
ske lande har veret pabudt at anvende lanke-

Data for de danske AEG-vogne

ABM1 | KSM1 |KEJMA
Akselfalge A Al | (1A)(A1)
akselafstand 6,00m 600m 6,0+1,5m
laengde o. puffere 13,56 m 13,56m 11 5m

moz‘or{ cylindre 6cyl, 120 2170 mm = 11,5

DANSK JERNBANEKALENDER
1977

Endnu p& lager:
PRIVATBANEMATERIEL 1-kr. 15,-.
JERNBANEMATERIEL 1 - kr. 30,-.

Frich’s firkantede diesellokomotiver
Udkommer foraret 1977:
JERNBANEMATERIEL 2 - kr.45,-.

Danske godsvogne med bundflade 16,3 m? - akselafstand 3,66 m.
Aldste typer.

ydelse 75 hic v 950 omdn

Siddepladser 50 50 32
stapladser 16 16 16

ialt pass.. 66 6¢ kg

™ fons k3t £3t 31t
Z’enesfanegz' feot st 13¢

rutfovoegt 18,3t 18 81 16t

brutlo/passager | 280 kg | 285kg | 330kg
hk/t brutto Wihk/t | ohk/t | 47 hk/t
bk /passager 1,1 hk/pass. 1,6 hk/pass.

Pris kr. 20,-.

aksler, nar vognenes akselafstand var over 4,5
meter. Men ogsa kortere vogne har haft det,
f.eks. ogsa de =ldste Triangel motorvogne,
selv om deres akselafstand var mellem 3,6 og
4,0 m.

For motorvognene haves visse "tillags-
ulemper" af, atde drivende aksler har sverere
ved at stille sig radialt, ndr de samtidig skal
trekke, idet aksellejerne sa presses mere el-
ler mindre over i den ene side af akselgaflerne
og af disse kan tvinges til at afvige fra den ra-
diale indstilling.

Man har derfor undertiden lavet arrange-
menter, hvorved trazkkraften kunne overfores
ad anden vej fra hjul til vogn. Triangelvognene
havde f.eks. en speciel traeekbuk, der var for-
bundet med drivakslens kron/spidshjuls-hus og
altsa overforte bade drejningsmoment og driv-
kraft fra drivakslens midtpunkt til vognkassen.
I AEG-vognene overfprtes kun drejningsmomen-
tet fra kron/spidshjuls-kassen via en udligger
til undervognens ramme, mens fjederophen-
get matte overfore trakkraften fra drivaksel
til vogn.

H. Alkjeer
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GRONLAND

MESTERSVIG, IVIGTUT og QUTDLIGSSAT

Min kontaktmand i Arktisk Mineselskab
besgpgte i sommeren 1975 bade blyminen i Me-
stersvig og molybden-forekomsten i Malm-
bjerget. Af hans rapport fremgar det, at sel-
skabet rader over fire loko og ikke som forst
navnt tre.

Den nu temte blymine i Mestersvig bestar
af tre minegange, der forer ind i bjerget i syd-
vestlig retning for et stykke inde at svinge mod
vest. De tre gange er pa en enkelt sidegang nar
vandrette, men de ligger i hver sit plan. Den
nederste gang ligger 355 m over havoverfladen.
Derneest ligger en gang i 415 m hojde og ende-
lig en i 455 m. Hver gang er lang og har mange
korte sidegange. La&ngden kendes ikke, da det
lante kort over minen var uden maélestok. Sel-
skabet varitvivl om der havde veeret spor ogsa
i overste gang. Pa kortet havde den de samme
blgdt afbgjede sidegange, som de to nederste
gange, sa teknisk skulle der intet have varet i
vejen for spor pa alle tre etager.

En vej forer fra udskibningsstedet ved Me-
stersvig over minebyen til indgangene pa fjeld-
siden. Ved 355-gangens udmunding var der en
bygning og straks inde i bjerget sterre rum,
formentlig med servicefunktioner. Her henstar
ogsa loko 427.814 (se tabellen i nr. 6/1975).
Da indgangen i sommer var lukket af is og sne,
ma lokoet antages at hensta i dybfrost tilstand,
ventende pa, at fremtidige arkazologer skal
komme og finde det, som man har fundet de si-
biriske mammutter. I s fald en bedre skabne
end loko 404.938, der henstadr uden for gang
415 i sergelig forfatning.

Ved besoget i Malmbjerget viste det sig,
at der fandtes hele to loko. I Schuchert-gangen
star 402610 ogi South-stollen star loko 398105,
se fig. 2 i nr. 6/1975. Der €r altsd et loko
mere end forst nevnt. Der er to mulige forkla-
ringer herpa. Hvis lokoet er kebt brugt, er
Arktisk Mineselskab naturligvis ikke opfort
som keber i Ruston & Hornbys lister, men num-
meret kan simpelt hen ogsa vere smuttet - for-
staeligt, nar fabrikkens enorme produktion ta-
ges i betragtning. R&H har fremstillet industri-

\,: : opgravet

...1:'Laser af A
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Graven 1940

Kryolitlager

fig. 1. Oversigtsrort 1947.

Lager - havn bane 1972

Fig. 1. Oversigtskort over minen tegnet pa
grundlag af luftfoto. Sporene er tegnet pa grund-
lag af "jordoptagelser". De sma indsatte kort
viser situationen i graven ca. 1940, og lager-
havn sporene ca. 1970, mens hovedkortet er
fra 1947.

loko i hundredtusinder og figurerer mellem
verdens allerstorste producenter jnden for
genren.

Om Kryolitminen i Ivigtut er der frem-
kommet sa meget nyt stof siden nr. 6/1975, at
det faktisk er pa sin plads at begynde helt for-
fra. Desuden har James Steffensen stillet sine
billeder til radighed for SP, sd et udvalg kan
bringes her.
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Fig. 2. Minen i tveersnit. Et snit nord-syd ville
se ligesadan ud, bortset fra at leengden skulle
vere 170 m istedet for de 60 m.

Kryolitforekomsten har varet kendt siden
omkring &r 1800. Den er, bortset fra sméafore-
komster, den eneste i verden. Udnyttelsen kom
dog forst rigtig i gang omkring 1850. Oprinde-
lig interesserede man sig for de ledsagende mi-
neraler: bly, solv og kobber. Senere fremstil—
lede man soda af Kryolitten eller anvendte den i
emaljeindustrien, men omkring 1900 pabegynd-
tes den nuverende anvendelse i aluminiumsin-

Fig. 3. Der lasses i gravens bund. Bemark
akkumulator-lokoet og tappene pé& vognen, der
muligger at hele vognen tippes (James Steffen—
sen, 15. august 1947, neg. nr. 22.07).
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Fig. 4. Indkersel til elevator. Bagved ses en
henstillet dampgravemaskine (med skorsten).
Foran en elgravemaskine (med kabel). Skak-
tens sider er delvis udhulet "for at f4 det hele
med", men at folge forekomstens profil helt
har man ikke turdet (James Steffensen, 14.
august 1947, neg. nr. 21.26).
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dustrien og dermed bl.a. i flyproduktionen,
hvad der spillede en stor rolle under den anden
verdenskrig. Kryolit kan fremstilles syntetisk,
mendenbliver lidt dyrere end den gregnlandske.

Koncessionshaverne har i de sidste hun-
drede ar varet Kryolitselskabet @resund (dog
under skiftende navne) . Kunbrydningsanlaeg be-

Fig. 5. Elevatortarnet. Noget tyder pa, at vog-
nene tages ud midt oppe pa tarnet og via git-
terkonstruktionen fores hen over husene, inden
de fires ned pa havnens spor. Til hajre ses ud-
gravning fra den oprindelige spilbane? (James
Steffensen, 14. august 1947, neg. nr. 21.28).

fandt sig i Ivigtut, mens produktionsanlaeg sta-
dig befinder sig i Kebenhavn (ved @resund,
deraf navnet).

Forekomsten var blotlagt af fjordens bol-
ger i en lille vig. Ved inddemning af vigens
inderste del kunne der brydes i et omrade pa
170 x 60 m, hvilket skulle svare til grundfladen
af Kgbenhavns radhus. Fig. 2 viser hvordan
forekomsten breder sig i dybden og vanskelig-
gor brydningen. Graven skulle konstant pumpes
fri for indtreengende havvand. I dag, hvor bryd-
ningen er indstillet, fremtraeder graven som
en s@. 1 1909 var man naet 30 m ned og havde
boret yderligere 40 m ned uden at stede pa fo-
rekomstens "bund". I 1940 var man naet 60 m
ned. I 1962 blev brydningen indstillet, men da
var der sa store lagre, at salget kan fortsatte
til 1985 (forudsat uzendret efterspoergsel).

Oprindelig fertes kryolitten op i tipvogne
via en spilbane, fig. 5. Omkring 1930 var denne
imidlertid blevet sa stejl (og kunne pa grund af
manglende bagland ikke forlaenges leengere bag-

Fig. 6. M/S Disko under lastning. Skibet ligger
et stykke fra'"kajen'". En vogn heenger i kranens
lange udligger. Pa kajen to spor, et til leessede
vogne og et til temte (James Steffensen, 15.
august 1947, neg. nr. 21.30).




ud), at man gik over til at tage vognene op pr.
elevator. Tipvognene er af en serlig type, idet
hele vognen loftes og tippes. Foruden tipvogne
havde man ogsa kassevogne og fladvogne. Der
var adskillige store gravemaskiner i graven.

Pa billederne ses en henstillet dampgra-
vemaskine i fig. 4. Desuden elektriske med ka-
bel foruden diesel. Skeen kunne fylde de for-
holdsvis sma vogne i en mundfuld. Skulle en
vogn ga pa gulvet, fortaller James Steffensen,
kunne gravemaskinen med handelag satte den
pa sporet igen i lobet af et ojeblik: En vogn var
afsporet med et hjulset. Fereren lagde skeen
péa den endnu pé sporet stdende ende og tryk-
kede ned, hvorved de afsporede hjul loftedes.
Ved en lille drejning kom hjulene ind over spo-
ret igen, hvorefter det bare var at slippe.

Til flytning af stammerne i graven havde -

man et akkumulatorloko som delvis ses pa fig.
3. Det meste rangerarbejde i graven bl.a. ud-
veksling af vogne med elevatoren ser efter
sporplanen at demme ud til at have vaeret "hand-
arbejde". Denne trakkraft er ligesom elektri-
citeten ugiftig, en detaille, der nok er vasent-
lig i den dybe, trange skakt.

Sporene i graven flyttedes efter behov.
Man gravede en etage ned ad gangen. Efterhan-
den som den overste etage svandt ind, blev
sporene taget ind, og til sidst var kun tunnellen
ind til elevatoren synlig. Med tiden sas et vok-
sende antal forhenverende -elevatorindgange

Fig. 7. Det hensatte damploko pa "sydhavnen".
Henschel 17497/1920 (James Steffensen, 15.
august 1947, neg. nr. 21.29).
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over hinanden i skaktens nordvestlige hjorne
(i sidste artikel fejlagtigt kaldt minegange, fig.
2 viser, at ordet minegang ingen berettigelse
har i denne mine).

Hvordan vognene kom fra elevatoren til
sporene pa "jordoverfladen" er uvist. Fig. 5
kunne tyde pa, at de heengende fortes hen over
bygningerne, inden de landsattes p& havnens
spor.

Der var et udstrakt spornet pa havneplad-
sen, som foruden anvendtes til oplagring af den
kryolit, som'skulle udskibes i lgbet af somme-
ren. Desuden var der spor til en lagerplads
nordest for graven. Det er her, der endnu lig-
ger kryolit, og det er herfra der endnu gar ba-
ne til havnen. Udskibninger foregar stadig pa
den made, at en stamme fores frem til kranen
der lofter hele vognen og ferer denudover ski-
bets lastrum, hvorefter den temmes, fig. 6.
Det var pa disse spor, at damplokomotivet nr.
3 kerte, fig. 7. Nummeret skal man ikke leegge
noget i, da det var medbragt fra den forrige
ejer, Nr. Smedeby Sten- og Gruskompagni.

k]

Som det ses pa billedet var det allerede i
1947 hensat. I stedet havdes et dieselloko, men
dette er der ingen oplysninger om. Det vides dog,
at et Ruston-loko var kommet til Gronland fra
Hedehusene Skarvefabrikker, et loko af en ty-
pe, der ogsa fandtes ved Frederiksholms Tegl-
og Kalkvarker. Formentlig i Hammersholt, da
sporvidden var 900 mm. Hedehus-lokoet var
med 785 mm sporvidde, og skulle det kore i
Ivigtut, skulle det omspores til 600 mm, en
proces, der som regel ogsd er gennemforlig.
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Fjord
Udskibni4a

Opfyld Udgravning fra
oprindellg

spilbane?

Stabelplags

Fig. 8. Oversigtskoert 19o4.

Fig. 8 Skitsen stammer fra C.F. Jarl: Fa-
brikken @resund 1859-1904. Der er ingen ma-
lestok, men kortet her er lidt "sterre" end fig.
1. Spilbanen, der naermest var en trabro, var
dampdrevet lige som pumperne. De mange
vogndrejeskiver er typiske for baner beregnet
til handskubbede vogne. De kunne naturligvis
indbygges i sporet, men kunne ogsa kebes i en
udgave, der kunne la@gges ned oven pa sporet -
hvorsomhelst. Stabelpladsen var anlagt pa kry-
olitaffald opfyldt i fjorden. Stablingen var me-
get omhyggelig af hensyn til opmaling til skat-
tebetaling.

I dag har man et Schéma-loko, og derudover
anvender man lastbil til transporterne - fig. 3
nr: 6/1975.

Qutdligssat.

Kulminen i Qutdligssat har ganske uventet
givet oplysninger fra sig.

Flere steder pa een Disko har man brudt
kul til lokalt brug. Ved Qutdligssat har der dog
ligget en "rigtig" mine siden 1924. I 1939 blev
minen flyttet to kilometer, og i 1972 blev den
som nevnt lukket helt. Det var billigere at for-
syne bade Gregnland og de danske elvaerker med
olie eller udenlandske kul. Af grunde som se-
nere fremgdr, var minen blevet urentabel,
skont kullene kun var lidt ringere end gode
udenlandske.

Den sidste mine dakkede enlille kvadrat-
kilometer. En gang feorte ind vinkelret pa ky-
sten omtrent 600 m. Indgangen var 20 m over
havoverfladen. Fra sidegange udgik de egentlige
brydningsgange. Hovedgangen var 2,5 m bred
og var muligvis dobbeltsporet. Sidegangene
havde ogsa spor, mens der ikke var spor fra
sidegangene.

Ruston & Hornby lokomotiverne kerte bade
i side- og hovedgang. Banen endte pa lagerplad-
sen lige uden for minen. Herfra foregik trans-
porten videre via gummiged, transportband,
skibsbro, pram og skib. Da kysten det pagel-
dende sted udelukkede havnebyggeri, matte kul-
lene sejles ud i pramme. Hele vinteren kunne
kulskibene dog ikke ankre op udenfor, men
brydningen kunne forega aret rundt.

For 1956 var der dog jernbanespor ogsa
pa skibsbroen, men denne trafik kravede ind-
sats af ikke mindre end fjorten mand.

Alle 7 loko har ikke veret i drift samti-
dig. De er ret hurtigt blevet slidt op i dette
barske klima.

Det har ikke vaeret muligt at skaffe bille-
der, og et kort vil ikke oplyse yderligere.

Kilder:

Humlum: Danmarks minedrift, 1943.
Trap: Danmark, V udg., 1970.
Ingenigren, 1909.

Bent Hansen
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MELLEMSTATIONER

LANDSTATIONER

[ forrige artikel i SIGNALPOSTEN omtalte
jeg nogle af de storre stationer ved Alborg Pri-
vatbaner og jeg skal nu fortsette med at omta-
le nogle landstationer. Forst vil jeg dog svare
pa et leserbrev fra Ole Mogensen. Det er rig-
tigt, at der i savel Hadsund som i Fjerritslev
har varet tre perroner. I Fjerritslev var det
en svelleperron, der kan ses i fotohefte 1 pé
billede 2 (toget korer i spor 2), medens jeg
ikke kan sige noget om perroneniHadsund. Jeg
har blot fundet et fotografi, hvor man ved den
ene rand lige kan skimte en perronkant. I gv-
rigt takker jeg for oplysningerne. Jeg bor (i alt
fald jernbanemassigt) i en udkant af landet,
nemlig i Kgbenhavn, og jeg har ikke altid mu-
lighed for at laegge egne iagttagelser til grund
for sporplantegningerne. Det gelder naturlig-
vis i seerlig grad for de stationer, der ikke laen-
gere eksisterer. Nar man laver tegninger pa
grundlag af fotos eller ligefrem hugger dem
andre steder fra, kan der let smutte en fejl
med - har det vist sig.

Tilbage til landstationerne. Jeg har ud-
valgt nogle af landstationerne pa Alborg Pri-
vatbaner, idet jeg har sogt at fa eksempler pa
de typiske former for landstationer, menellers
iseer viser nogle af de lidt mere individuelt ud-
formede stationer. Jeg starter med et par sta-
tioner med kun to spor: Sebbersund og Halkjer
(AHB) er opbyggede ens, men vender hver sin
vej, og jeg viser her Sebbersund som typeek-
sempel pa en station af lang type med kun to
spor.

Som eksempel pa en kort station med to
spor har jeg valgt Brovst (FFJ). I virkelighe-
den har jeg knapt nok valgt den, jeg har jo lovet
sporplanen for Brovst og Farse. I Brovst er der
ingen perron ved sidesporet, og dette ma der-
for fortrinsvis regnes som et lessespor, men
pa f.eks. nabostationen Skovsgaard (som jeg
ikke aftegner) var der en mellemperron, sa
sidesporet mere havde karakter af et kryds-
ningsspor.

De fleste landstationer har dog mere end
to spor. I Farse (AHB) og i Vadum (FFJ) er de

yderligere spor dogikke egentlige stationsspor,
men ma snarest betegnes som private sidespor
hvorimod resten af stationerne har bade kryds-
nings- og laessespor. Jeg viser kun én lang sta-
tion, nemlig Gandrup (FFJ), da alle lange sta-
tioner ved f\lborgbanerne er omtrent ens. For-
skellen bestar blot i, at de kan have ferre eller
flere blindspor, og i, at nogle af dem er spejl-
vendte.

Som et typeeksempel pa en station af kort
type har jeg valgt Biersted (FFJ), hvor lasse-
sporet dogidenene ende er forbundet til kryds-
ningssporet lidt for end egentlig nedvendigt.

P4 AHJ var der kun to stationer af kort:
type, og jeg har medtaget dem begge. Kongers-
lev er stort set meget almindelig, nar man ser
bort fradrejeskiven, som s& vidt vides blev be-
nyttet under de store tervetransporter under og
efter sidste verdenskrig. Sporforbindelsen til
drejeskiven ses bedst i fotohefte 2 pa billede
75. Det er svert at tegne den helt tydeligt, men
der er ingen direkte forbindelse fra krydsnings-
sporet til drejeskiven. P4 mange af stationerne
fandtes kvagfolde med rampe, og som et kurio-
sum kan navnes, at folden i Kongerslev, da jeg
var der, fungerede som garage.

I Vaarst er sporforholdene lidt mere u-
saedvanlige, idet krydsnings- og lessesporet i
stationens nordende har hver sit sporskifte i
hovedsporet. Lessesporet ender i et privat si-
despor, der krydser den viste vej lige udenfor
det omrade, der dekkes af bommene.

Den sidste station, jeg viser er Dybvad
(FFJ), hvor der er en sand velsignelse af side-
spor til forskellige virksomheder. Denne sta-
tion kan egentligbetragtes som enten kort eller
lang efter behag, idet der foruden krydsnings-
sporet er et sidespor pa hver side. I praksis
har den vist naermest fungeret som en lang
station, idet sidesporet modsat stationsbygnin-
gen nok mest har veeret brugt som opstillings-
og rangerspor i forbindelse med de private
sidespor.

Ole Buskgaard
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Lyngby... Ank, || 8 53| 81210 34| 1 29/ 532] 8 8510 10
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& T 81|T. 46| T.85/T. 69|7. 87
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T. 4117T. 63 T.66 |

") Aabnes lste Juli,
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Lolland—Falsterske Jernbaner.

[ . %o " % ] g‘: ©
1 g . i o)
23|s8|  |HE|9é
Eg E . <@ E :
Lo z ] —_
& M S &8
|
Rgdby...... Afg. 725 112 45710 F
Hgibygaardsvei .. ' S 8 B B
Holeby..... .— 7 38 12 57 | 17 23 gm
Bursg...... : 7 48 1071733 =%
Maribo 4.... Ank | 805 126 §1750|~8
'T. 8. T.5 | T.7. *#o
Nakskov.... Afg. 7 20 310170018 &5
Aunede.......... 8 8 5 &
Sgllested... — 735 323|720 | B8
Ryde....... — 7 50 33517385 |2 o
Maribol’. ... — 8 22 405|4808 % &
Sa.xkjﬂbing\. — | 8 37 4 25|18 b N &
Krungerup....... S S 8 |4
Grznge..... — 8 B7 438|418 40 (R
Nykjgbing.. Ank. 929 500 | 900 2,7
. Afg.| 610 | t+1[1180 | 505] 1910 (5 o
Tingsted ... — | — 1143 | 513|920 g ~
Eskildstrup. — || 6256 1166 | 59011930 (2
NgrreAlslev | 6 35 1206 | 30| 7940 (-F3
Orehoved. .. Ank. | 650 1225 | 550 11000 °
Fra Bandholm. 745, 1130, 800, |7 15, 18 55
I Maribo ...... 800, 1150, 320, |7 36, 1910

T De Klokkeslet, ved hvilke dette Tegn er an-
bragt foran, settes 1 Time senere hver Sendag men
ikke andre Helligdage.

Klampenborgbanen.
(Sommersaisonen).

A, Segnedage.
Fra 1ste Maj til 30te September incl.:
Fra Kjpbenhavn KI. 7, 8llg, 91y, 101, og 1113 Fm.,
KL 1- 35 21#2! 31 2$ ‘]!21 51?21 6”3) 71!2) 811[21 91.!2,
10 og 11 ‘Eftm
» Klampenborg X1 714, 8-10, 91/, 1014 o 111r ¥m.,
101}4 og 11 KEftm
Anm. Toget Kl. 4 Eftm. fra Kjgbenhavn i Tiden fra
1. Maj til 30, Sept. standser ikke ved Hellerup.
B. Spn- og Helligdage:
1, Den 2den og 9de Maj
Fra Ebbvn. KI. 7, 81fy, 915, 1015 og 111, Fm.,-K]. 1-33,
2y, 34, 4, 41, Blo, 8L, Ty, Blll';, 95, 10 og 11 Eftm.
» Klpbg. K! 71/, 8-10,91);, 101/s 0g 11![; Fm., K1. 121[4,
2;’4&3?1&! 41!% 41;2: 1[4’ 51!4! 71 4y 81!’45 91;}1 Ollini og
tm

2. Den 16de, 21de, ,23de og 30te Mayj.
Fra Kbhvn, K1.7,9 og 91/, Fm. og fremdeles hver fulde
og halve Time indtil Kl. 10 samt K1. 11 Eftm.
» Klpbg. K1 71l4, 8-10, 93}4, 10}/4 0g 10%4 Fm. og frem-
deles hver g og “l4 Time indtil Kl. 10l/; samt
Kl 11 Eftm.
3. T Juni, Juli og August indtil 8de August incl.
Fra Ebhvn, Kl 7, 9 og 9o Fm. og fremdeles hver
fulde og halve Time indtil KL 111f, Eftm.
» Klpbg. Kl 71, 8-10, 93, og 10!y Fm. og frem-
deles hver */; og 1}'4 Time indtil KI 11%4 Eftm.
4. Fra 15de Aug. indtil Udgangen af Septbr.
Fra Kbhvn, K1.7,9 og 9/ Fm. og fremdeles hver fulde
. og halve Time indtil Kl. 10 samt Kl. 11 Eftm.
» Klpbg. K1.71/4, 8-19, 91/, 101; og 103/, Fm. og frem-
deles hver 1y og '” Time indtil Kl 101/, samt
Kl 11 Eftm.
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Lolland—Falsterske Jernbaner.
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=] ‘a" - O |« i=] =] -E‘ .5
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AE|Ag |5 £ |7 £

&~ ! a | A
Orehoved ...... Afg.|| 620 |1160]+510] 10 25 W-E
Ngrre Alslev... — | 633 |1205|1538]1035|% S
Eekildstrup..... — 645 (1213 | 7550 | 10 45 E’.O
Tingsted ....... — || 655 (1220|4600 — B
Nykjgbing ...... Ank. | 7151235 1620|1115 |~ &
Afg. | 720 | 1240|1650 S
Grenge ........ — | 736| 1056|1710 i
Krungerup....... venm|| B 8 8 e
Saxkjgbing ..... Afg.| 7565| 115} 1730 28
Maribo......... — 820| 140] 1805 Bp,
Ryde ........... — || 835| 1855|1820 =8
Sgllested ....... — || 850] 2101885 =
Aunede .....ooinenn S 8 S g5
Nakskov........ Ank.| 915, 2356|1855 2
T.10. | T.12. | T.14. b
Maribo ...ovn... Afg.|| 8254 410|810 Ng
Bursg .......... — | 838 4221820 E o
Holeby......... — || 848 | 434|830 g =
Hgibygaatdsvel ...... | 8 s ) o
Rgdby .......... Ank.| 905| 4560|1845 <

Fra Maribo.... 700, 845, 152, 415, [{820
l I Bandholm ... 715, 905, 212, 435, |[{840

+ De Klokkeslet, ved hvilke 'deite Tegn er an-
bragt foran, s@ttes 1 Time senere hver Sgndag men
ikke andre Helligdage.
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Aarhus—Hou.
' Nr. 2. | Nr. 4. | Nr. 6. B .
Statsbanet. Nordfra . 1200 | 425 [ 10 40
6 20
Sydfra .. 705 11 38 9 45.
A B 7 00
o @stfra. .. 10 15 555 9 45
Aarhus........ Afg. || 715 100 715 | 1105
L) 1, SOSLRERARS L 726 112 726 | 1115
Tranbjerg...... — 7 38 125 738 | 1126
*Gundestrup ... — — — — —
Maarslet....... "— 7 50 1 38 750 | 1136
Beder.....oov.s’ — 757 | 146 | 757 | 1143
Malling........ — 805 | 156 8 05 11 50
Asgedrun civiens — 8186 2 08 816 | 1201
QOdder ......... Ank. 8 25 217 825 ) 1210
Afg. || 832 | 295 | 832 | .
*Neder-Randlev — - — = | g2 =
Boulstrup...... — | 845 | 230 | 845 | RET
*Halling ....... — = = — 2l
Hou ...... R 855" 250 8 55
| I
i

* Standse kun,

naar der er Rejsende.
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Struer—Thisted.
it | S| Y| | S
5o |88 B8 | BE|ES
z M AEm & 0 4Am | A m
Syd- | Syd- Syd-
. fra | fra fra
T 73| T 7T T. 79,
Dst- st-
fra fra
' 4 T. 80. T. 84,
Struer........... Afg. || 600| 8350|1148 330 720
Humlum....... .. — |/616| 850 (1156 | 350} 7 36
Oddesund Syd... Ank, || 630 | 905 ({12051 405 747
Oddesund Nord.. Afg- 700 .... (1235 ... 817
Uglev*) . o= |l 1246 | .... | 828
H;ndbjerg....... —_ 7924 | .... (|12 59 8 41
Lyngs™®) ......... — 741 )....0112].- 8 56
Plbe suissiivaiin — {{808]....| 182 916
Hurup cicisiesias — 1 818 | .... | 146 931
Bedsted....... see — 11 838)....| 202 9 48
Hgrdum ......... — [ 900 220 ....1007
Snedsted ........ — |l 918 235 .... |10 22
Sjﬁrring......l... — 11940 253 .... 1041
Thisted..........m:k.|1nool 310! .... |11 00
I: ! i
5
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o Skive—Nykjabing.
Nr. 151, | Nr. 153. | Nr. 155.
Bl. Tog. | Bl. Tog. | BL Tog.
Vestfra | Vestfra | Vestfra
Tog 73. | Tog 75. | Tog 79..
' . Ostfra @stfra
Tog 80.’ Tog 88
Skive Station.. Afg. 825 12 15 10 16
SkiveHoldepl*, . — 8 28 12 19 10 18
Lyby*) vvveens — s S 8
Jebjerg ........ - 858 12 48 10 48
Roslev ....:.... e 914 104 11 00
Durnp........: —_ 9 31 12 11 13
Glynggre ...... — 9 50 140 11 28
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Pa 4 1/2 ark, indheftet i midten af
dette nummer (13. arg. nr. 1),
finder De et optryk af en af Emil
Flensborgs Forlag i Kjgbenhavn i
1886 udgiven kereplan for jernba-
nerne i Danmark.

Desveerre har vi ikke rad til at le-
vere denne kgreplan i indbundet
stand, da selv en sadan "lille"
ting i omfang og fysisk storrelse
og i et lille oplag formentlig ville
koste noget i retning af en snes
kroner pr. stk.

Derfor ma vi bede vore abonnen-
ter om selv at "sy" kgreplanen
sammen, idet denne forklaring
muligvis kan bruges:

De 5 ark udtages af bladet, men
holdes samlet i samme orden som
ved indheftningen.

1) De 4 fuldt trykte ark (med side-
numrene fra 31-38 og 43-50) skee-
res igennem i rygfalsen og deref-
ter skeres vandret midt igennem
de derved fremkomne blade.

2) Herefter foldes de fremkomne
leg pa hver 4 blade over midten.
3) Det sidste halvark (sidenumre-
ne 39 og 40) skares pa samme
made, samles og foldes.

4) De har nu 5 leeg, som lagt sam-
men i rigtig sidetal-folge udger
en kopi af den gamle koreplan.

De kan enten "sy'" disse laeg sam-
men, eller eventuelt lime dem
(efter kantskering af ryggen) pa
et sterkt stykke papir - eller lade
en bogbinder gore arbejdet
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I kereplanen 14 endvidere
lpst indlagt et lille stykke
karton med folgende over-
sigt:

~ [ra Kjovenhavn afgaa Sog:

Zif Pelfingor KL 8,°9.40, 11 Fm. 835, 5.15,
8.10, 11.15 Gitm. - ;

Lif Kordor 745, 9 (Jltog, jtandier 1ffe
ved nogen \._,tat[un), 10.30 Fm. 3.20, 6.15,
7.20 (Jltog, ftaubdfer iffe neb nogen
Etatjon) 9.20, 11 (,rtm

Til Masdnedfund 7.25, 10 Jm. 145 5.45,
8.35 Cftm.

il ﬁ?aHuubborg 10, 9.20 Fm. 215, 5, 7.45
Citm.
FJil Noskilde anfommer Jog

ora Kjebenhavn KL, 8.6, 8.16, 825, 10 17
11.13, 11.45 §m. 257 324 434 6.9,
§E42’ 6.55, 8.37, 9.18, 10.2 @ftm 12, ]3
Yeat

gra fordor "534 Weorgen, 7.43, 10.49 Hm.
3.12, 587, 9.10, 10.1 @fteun

ara Eﬂ?uéuebiuub 7’)4 1022 Fm. 4.15, 6.20,
9.22 Eitm.

Sra Kallundbory 82 Fm. 12.7, 2.38, 6.12,
9.12 Cftm.

wra Nosfilde afgaa 30

Zil Kjobenhavn KL 549 Morgen. 748, 8,
812, 1027, 10.52, 1222 {m. 2.53, 3.40,
430, 65, 6.19, 6.35, 9.11, 9.19, 9.27,
10.7 Cftm.

Til Nordor 830, 12,15 JIm. 4.44, 7, 107
Gitm. 1233 Nat.

Til Masuedfund 8.24, 11.834 Fm. 3.20, 6.47,
9.23 Eftm,

Til Sallundborg 8.15,10.27 Fm. 3.39, 6.24,
8.42 Cftm,
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VIl MA HAVE EN EPOKE IV
af Matz Lonnedahl Risberg

Det var en sardeles glimrende ide, da
FERPRESS fandt pa epokeinddelingen af model-
jernbanemateriellet, en ide, som er blevet
fulgt op af bl.a. det ostrigske firma Liliput,
men ellers desvaerre ikke har sldet an i det
omfang, som man maske havde héabet og on-
sket.

Som vel de allerfleste af SIGNALPOSTENSs
lesere bekendt er jernbanehistorienblevet ind-
delt i tre epoker, fordi man ville gere det let-
tere for modeljernbanebyggereni valget af mo-
deller, nar han seger efter modeller som skal
passe sammen ikke alene geografisk men ogsé
historisk. Hensigten med epokeinddelingen var
nok ogsa at fjerne saddanne modeller fra marke-
det som f.eks. stammer fra den 2. verdens-
krig med hensyn til farver og detaljer - mo-
deller som begynder at forekomme i rigeligt
antal uden derfor at "berige'" markedet.

De 3 epoker er fglgende:

Epoke 1

omfatter tiden fra arhundredskiftet og
frem til 1. verdenskrig. Til denne epoke harer
bl.a. de tyske Lidnderbahnen og de ostrig-un-
garske keiserlige statsbaner.
Epoke 2

begynder i begyndelsen af 1920erne og
slutter med udbruddet af 2. verdenskrig. Denne
epoke var pa mange mader jernbanernes stor-
hedstid, elektrificeringen begynder at udvikle
sig meget sterkt i lande som f.eks. Sverige og
Tyskland. For tyskerne er dette Reichsbahn-
epoken med de hurtige tog, damploko 05, Flie-
gende Hamburger, Schienenzeppelin og i Dan-
mark er det perioden hvor motormateriellet
vinder frem for alvor. I Sverige er det privat-
banernes storhedstid.
Epoke 3

er saledes den i gjeblikket sidste epo-
ke, som man mener strakker sig fra 2. ver-
denskrigs slutning og til nutiden.

Granserne mellem de 3 epoker udgeres af
store politiske og samfundsmessige omvalt-
ninger og beslutninger, der har medfort store
forandringer ogsa indenfor jernbanevasnet.

Set ud fra det synspunkt er detrigtig nok,
at tiden fra 1945 til nu er en epoke, idet der
ikke har veret store samfundsomvaltninger,
der har endret jernbanerne siden 2. verdens-
krig. (Det skulle muligvis vare de store jern-
banenedleggelser, men det er jo ikke ret me-
get at lave en epoke af!).

Hvad derimod er sket, er at jernbanerne
siden slutningen af 1960erne i sig selv har op-
levet sa store endringer, at det ville vaere vel
motiveret at indfere epoke 4 ogdermed begran-
se epoke 3 til 1950erne og 1960erne.

Til epoke 3 horer de sidste damploko sam-
men med moderne el- og diesellokomotiver, de
grenne kontinentale eksprestogsvogne, de gron-
ne OBB-loko, de morkergde DSB-dieselloko med
de store smukke vingehjul (undskyld at jeg bed-
re kan lide Vingehjulet end det hvide DSB), den
gamle merkning af loko- og vognmateriel, den
fledegule/bla Rheingold-ekspres i Tyskland og i
Sverige de statsejede smalsporsbaner, medens
epoke 4 er epoken med de grd/gule hollandske
lokomotiver, de rede ostrigske lokomotiver, de
nye schweiziske grd/rede ekspresser med auto-
matkobling, de sort/regde danske dieselloko
sammen med de knaldreode hurtigtogsvogne, de
fledegule/turkis vesttyske loko og vogne, den
nye UIC-merkning - men uden damploko og uden
smalspor.

Vi ma have anerkendt epoke 4 for epoke 3
forsvinder mellem epoke 2 og UIC-epoken, for
vi ikke lengere kan finde et damploko market
DB, for vi ikke laengere finder en moderne gren
hurtigtogsvogn uden UIC-markning og vi ikke
leengere kan finde et dejligt merkeredt, dansk
dieselloko med store, gule vingehjul.

(Denne artikel er "oversat" af redaktoren, som
haber, at Matz Risberg er tilfreds med "tonen"
i indlegget, som maske ogsd vil give danske
MJ-byggere anledning til debat?).
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KORSORBANEN

Allerede for man var gdet i gang med
bygningen af banen fra Kgbenhavn til Roskilde,
havde man givet Industriforeningen i Kebenhavn
tilsagn om koncession pa en bane fra Roskilde
til Korser. Det var i 1844 dette tilsagn blev
givet - pd et tidspunkt, hvor jernbanefeberen
rasede over store dele af Europa.

Da der samtidig var hgjkonjunkturer i
mange landes gkonomi, spekulerede man i
jernbaneaktier pa en sddan méade, at det steerkt
narmede sig svindel. Det var isaer Hamborg og
Berlin, der var sade for disse transaktioner,
og denningerne herfra naede ogsd Danmark. En
lang rekke projekter vedrorende jernbaneanlag
blev droftet levende overalt i landet. Man var
helt klar over, at en bane fra Kgbenhavn til
Roskilde ville have sveert ved at klare sig, hvis
den ikke ret hurtigt fik en anden endestation,
der i forhold til det gvrige land var mere cen-
tralt placeret. Man dreftede, man skrev i avi-
ser, man udgav mindre bgger om jernbanesa-
gen, og fra Tyskland satte man ekstra kog i
gryden ved at tilbyde kapital til disse anlag,
sagar fuld kapital lovede man til et enkelt af
disse anlaeg - og det til trods for, at der langt-
fra 13 realiteter bag disse forslag og skitser.

Men det hele standsede af sig selv, for
den preussiske.regering forbgd nemlig enhver
handel med papirer, hvis der ikke 1a et reelt
foretagende til grund for anl@g af en jernbane.

Nu kan man jo godt sige, at der 14 reali-
teter bag en bane fra Roskilde til Korsor. Det
Sjellandske Jernbaneselskab var derfor ogsé
pa pletten for at udnytte de gode muligheder for
at skaffe kapital til denne bane, som endda
skulle have grene til Kalundborg og til en havn
pa Sjellands sydkyst - via Ronnede.

I 1845 opholdt direkter G. Schram sig i
Hamborg og det viste sig da, at chancerne for
at skaffe kapital var ualmindelig gode, men pa
grund af interne stridigheder og rivaliseren
mellem direktoren og andre ledere af det Sjel-
landske Jernbaneselskab blev tidspunktet for-
passet og pengene gik i stedet til enbane i Tysk-
land. Den forelgbige koncession udlgb imidler-
tid i november 1845, og selv om man fik for-
leenget denne et ar lykkedes det ikke at skaffe
kapital.

Det gjorde ikke sagen lettere, at staten
ikke ville deltage i aktietegningen. Arsagen til
dette var muligvis, at staten var bange for at
fa penge i klemme, for aktietegningen i forbin-
delse med Roskildebanen gik ikke neer sa hur-
tigt som man havde forventet. I 1847 provede
man at skaffe penge pa det engelske pengemar-
ked, men da der var indtradt en pengekrise,
glippede dette forseg ogsa. Den 27. juni 1847
abnede sa banen fra Kebenhavn til Roskilde,
men derfor var udsigterne ikke blevet lysere,
og forholdene med uvejrsskyerne, der trak
op nede sydpa i Slesvig og Holsten gjorde mu-
lighederne endnu ringere med hensyn til byg-
ningen af Korsgrbanen. Man havde jo forventet
store indtjeningsmuligheder da Roskildebanen
abnede, men man blev meget skuffet.

Indtjeningsmulighederne var nok til stede,
men pa grund af store overskridelser af an-
leegssummen var man blevet tvunget til at op-
tage store lan, hvis renteudgifter belastede ba-
nens pkonomi sa meget, at dens overskud blev
minimalt. Det var derfor en narliggende tan-
ke selskabets ledende mend havde, at hvis man
skulle forvente en bedring i gkonomien, matte
banen forlenges - man klyngede sig pa det neser-
meste til hdbet om dette.

Allerede i 1845 var der dog sket noget
reelt, for man havde foretaget et nivellement
for strakningenRoskilde-Korser, samtidig med
at man udarbejdede forslag, planer og over-
slag. Det var ingenigr Radford - han var ho-
vedingenior pa Kebenhavn-Roskildebanen - som
med en rakke officerer af Industriforeningen
fik overdraget denne opgave. Fra Roskilde til
Sorg gik forslaget ud pa at give banen den ret-
ning, som den ogsa senere fik, medens den fra
Sore til Slagelse havde en noget nordligere ret-
ning end det senere blev tilfeldet. Ved Korser
skulle banen anl@gges syd om noret, altsd mod-
sat det, som senere blev tilfaeldet.

1 1848 bred sa opreoret ud i Slesvig og
Holsten, og man fik andet at tenke pa end jern-
banesagen. Men efter fredsslutningen i 1850
begyndte det at lysne, og man indgav igen en
anseggning om koncession. Realitetsforhandlin-
ger om rentegarantier indledtes samtidig med
staten. Pa det tidspunkt var grev Sponneck fi-
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nansminister og med ham var banesagen godt
hjulpen. Han havde et abent blik for de mulig-
heder jernbanerne kunne give landet. Han var
klar over, at jernbanevasnets udvikling var en
statssag, der enten skulle stottes ved offentlige
midler igennem rentegarantier eller bygges af
det offentlige selv.

I juli 1851 blev der nedsat en kommis-
sion, der skulle undersgge "pa hvilken made
og ved hvilke midler jernbanen kunne fortsat-
tes fra Roskilde til Korsar".

Pa grundlag af kommissionens arbejde
fremlagde finansministeren ( Sponneck) i efter-
dret 1851 et lovforslag i rigsdagen om at sta-
ten ydede en rentegaranti pa 4% af den kapital -
dog ikke storre end 6,5 mill. Rdl. - der skulle
bruges til banen fra Roskilde til Korser. Nu
skal man ikke tro, at loven gik glat igennem.
Fra jysk side var der sterk modstand. "Far
Jylland ingen jernbane, gar det til grunde og
kan i leengden ikke vare tjent med at blive sty-
ret sammen med det gvrige land" erklerede en
folketingsmand kategorisk. Loven blev dog med
enkelte endringer fgrt igennem i februar 1852,
hvilket uden tvivl skyldtes det nationalliberale
partis medlemmer, som var sa klartsynede, at
de erkendte, at Korserbanen var en begyndelse
til at knytte de enkelte landsdele nermere sam-
men. Men staten havde sikret sig pé flere ma-
der og kunne, hvis jernbaneselskabet ikke fik
de forngdne indtegter, overtage banen. Loven
gav det Sjzllandske Jernbaneselskab eneret pa
Roskilde-Korserbanen i 100 ar fra 1847 at reg-
ne, men statenfik ret til at overtage aktierne til
palydende verdi efter 25 ars forlpb, netop det,
der skete i 1881. Staten sikrede sig ogsa ret til
at kontrollere, hvordan kapitalen blev tilveje-
bragt og flere andre ret vigtige kontrolforhold
vedrgrende bestyrelse m.m. En af disse kon-
trolforanstaltninger bevirkede ret store van-
skeligheder under banens bygning, nemlig sta-
tens ret til at fore kontrol med selve banens
anlaeg og udferelse.

Den 27. oktober 1852 blev der oprettet en
overenskomst mellem jernbaneselskabet og det
engelske entreprensrselskab Fox, Henderson &
Co., ifelge hvilken englenderne skulle bygge
banen for 9.715.000 kr. (26.750 stk. aktier &
20 Lstr.). Banen skulle afleveres helt ferdig
inden 1. november 1854 — men sadan kom det
jo ikke til at ga - og serge for leveringen af lo-
komotiver, vogne og andet inventar, elektrisk
telegraf, bolverk og uddybning af Korser havn,

sorge for udvidelsesarbejder i Kebenhavn (bl.a.
nye varksteder) og Roskilde, betale ekspropri-
ationsudgifterne til staten (i form af aktier)
samt at vedligeholde banen det forste ar.

Men ogsa den tekniske side af sagen var
der selviglgelig taget hejde for. Den storste
stigning matte ikke overstige 1:250; jordar-
bejdet var beregnet for enkeltspor med normal
sporvidde. Man skulle bruge impragnerede
fyrretraessveller, hvorpa der skulle legges val-
sede jernskinner (veaegt ca. 26 kg/m).

Der skulle anlegges stationer i Ringsted,
Sore, Slagelse og Korser, medens en mindre
station blev anlagt i narheden af herregarden
Svenstrup, hvilket navn stationen ogsa fik, men
som senere blev @ndret til det navn den har i
dag, Borup.

Nu blev aktietegningen udbudt gennem et
engelsk bankierfirmai London og tegningen vi-
ste sig at ga helt pant.

Anlagsingenior for de engelske entrepre-
ngrer blev ingeniegr Brounger, som ansatte bade
engelske og danske ingenierofficerer til arbej-
det. Den danske stat valgte major af ingenigr-
korpset Dreyer og premierlgjtnant N.H. Holst
(som senere blev generaldirektor) som tekni-
ske tilsynsforende. Men det viste sig meget
hurtigt, at Brounger og Dreyer overhovedet ik-
ke kunne samarbejde.

Forst i 1853 kom Brounger til Danmark
med sine medarbejdere og begyndte pa de ind-
ledende arbejder. Den 9. februar pabegyndte
man liniebesigtigelsesforretningerne. Man
startede fra Roskilde, men da man var naet til
Vibygard var det blevet et sddant snevejr, at
man matte standse arbejdet. Man returnerede
til Roskilde, hvortil man kun med stort besvar
ndede hen pa eftermiddagen, men dog sa tidligt
at man kunne na eftermiddagstoget til Keben-
havn. Imidlertid kerte dette tog fast i sneen
noget for Glostrup, og da der ikke var andre
muligheder til stede, maétte man i dyb sne vade
over til den narliggende Ludvighdbsmolle.

Herfra sendte man gdende bud til Keben-
havn efter vogne. Forst langt ud pd natten na-
ede man hovedstaden. Nu 134 arbejdet stille i
lang tid. Steerk frost og sne bevirkede, at be-
sigtigelsen forst kunne genoptages midt i april.
Viggo Rothe skriver i sine erindringer om de
vanskeligheder, det indledende arbejde fik:
"ligesom et varsel om de store vanskeligheder,
som dets gennemforelse skulle medfere, og som



gjorde denne nesten til en kamp for vor tilvae-
relse". Han skriver videre: "Disse vanskelig-
heder hidreorte veasentligt fra det uheldige for-
hold imellem entreprengrens overingenior (Bro-
unger) og den kontrollerende ingenier (Dreyer)
som meget snart udviklede sig sdledes, at et
fredeligt samarbejde nasten blevumuligt". Ar-
sagerne hertil var flere. Kontrakten var sale-
des udformet, at flere punkter var temmelig
uklare. Dette kunne i sig selv nok give anled-
ning til strid. Brounger var en velmenende og
hederlig mand, men med en lidt veg karakter.
Dreyer var officer af den gamle skole, der
helst talte i bydeform. Han var meget utilbgje-
lig til at foretage mundtlige forhandlinger fordi
han havde svert ved at klare det engelske. Gang
pa gang generede Dreyer Brounger ved til tider
pa ret spinkle grundlag at kassere materialer
sendt fra England. Sine breve plejede Dreyer
at afslutte med at henvise til voldgift, hvis Bro-
unger ikke ville bgje sig for hans krav. Det
kom til en voldgiftssag, og efter denne, som pa
mange punkter gik Dreyer imod, var kontrollen
i lange tider langt mere positivendellers, men
snart var alt ved det gamle. Bade stridigheder-
ne, strenge vintre, kolera m.m. bevirkede
selvielgelig store forsinkelser af arbejdet.
Allerede i forsommeren 1853 begyndte
man pa de forskellige arbejder pd forskellige
steder langs den kommende bane. Strakningen
var inddelt i fire afdelinger, hver med sin in-
genigr og sit specielle politi. Den eneste afde-
ling, der var underlagt en dansk ingenigr var
Sorg-omradet, de gvrige blev ledet af englan-
dere. For man gik igang med det egentlige ar-
bejde anlagde man temmerpladser. P4 disse
pladser fremstillede man vogne til transport
af jord, trillebere og redskaber, som man ifgl-
ge kontrakten havde forpligtet sig til at levere.
Ingenigrerne tog sig normalt ikke af det mere
almindelige arbejde, men bortakkorderede det-
te til to eller tre underleverandgrer pa hver
afdeling. Disse antog sa arbejdere, hvis ikke
underleverandererne allerede havde liciteret
arbejdet videre til andre, noget der ikke helt
sjeldent skete. I starten var det naturligvis
kun jordarbejde, man beskaftigede sig med,
og man brugte et yderst sindigt tempo. Lennen
svarede vel nermest til daglennen der var al-
mindelig der pa egnen langs banen. De fleste
arbejdere var husmand fra den nermeste om-
egn, og man kom og gik som det passede en.
Akkordarbejde var pa& det n@rmeste ukendt.
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Man brugte den gang slet ikke at antage arbej-
dere for lengere tid ad gangen. Man havde der-
imod en ejendommelig fjerdedelsinddeling af
dagen, sdledes at en arbejder kunne arbejde 3
timer et sted, tre timer et andet o.s.v. Det
var derfor meget vanskeligt at beregne ar-
bejdsstyrken pa& en arbejdsplads og planlagge
det arbejde, der skulle udferes. Ikke sjsldent
skete det, at en arbejder blev tilbudt et par
skilling mere et andet sted, hvilket bevirkede,
at han omgdende forlod det arbejde han var
igang med og straks begav sig derhen, hvor
han kunne tjene lidt mere, et forhold, der ikke
fremmede arbejdet, men med de ringe lgnnin-
ger forstaeligt ud fra arbejderens synspunkt.

Senere kom der en masse tyskere herop
og arbejdede, men de havde den kedelige vane,
at nar lennen var blevet udbetalt hver anden
lordag, sa sa man dem ikke igen for den kom-
mende tirsdag eller onsdag. Disse forhold be-
virkede som nzvnt, at det var meget vanske-
ligt at beregne, hvor lang tid arbejdet ville va-
re, fordi man ikke havde klarhed over, hvor
stor arbejdskraft man radede over.

Selvom aret 1853 og vinteren 1854 var
praeget af et for jernbanebygning ualmindeligt
godt vejr, gik arbejdet yderst langsomt. Alle
klagede. Arbejderne over for sma lgnninger og
over, at man havde lokket dem til arbejdet med
udsigten til langt hgjere lgnninger; kontrahen-
ter og underkontrahenter jamrede over, at in-
genigrerne ikke ville forsyne dem i tilstraekke-
lig ma&ngde med materialer; ingenigrer besva-
rede sig over, at ekspropriationerne ikke var
feerdige til tiden og regeringen klagede over, at
arbejdet gik for hurtigt, hvilket nok skyldtes,
at man her var for laeenge om at hlive feerdige
med at godkende tegningerne.

I lebet af vinteren 1853/54 blev der leve-
ret store mangder af tilhugne granitsten, som
skulle bruges til broer og stenkister. Stenhug-
gerne var isar nordmand og svenskere, der
ofte i betydelig afstand fra banen forarbejdede
stenene pa bgndernes marker. Samtidig var
flere teglveerker igang med at fremstille sten
til stationsbygningerne.

Mens arbejdet tilsyneladende skred no-
genlunde planmassigt frem, var mange af kon-
trahenterne utilfredse med deres kontrakter og
onskede at blive lost fra dem. Man havdede, at
med de prisstigninger, der havde fundet sted
pa materialerne, kunne de ikke klare sig. Da
overinspektoren fra Fox, Henderson & Co. i
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sommeren 1854 kom pa bessg, blev en del af
kontrahenterne laést fra deres kontrakter og i
stedet overtog hovedsageligtyskere kontrakter-
ne. Da disse ydermere medbragte dygtige ar-
bejdere, viste der sig meget hurtigt en bedring
i udforelsen af arbejdet. Det var is@r pa strek-
ningen fra Sore til Korser, at man markede
bedringen i form af hurtighed, orden og nejag-
tighed. Men baggrunden for, at Fox, Henderson
& Co. var sa villige til at f nye og bedre kon-
trahenter var nu ogsa, at firmaet var i penge-
vanskeligheder. Firmaet matte med regerin-
gens samtykke @ndre kontrakten, sa firmaet i
realiteten trak sig ud af foretagendet med et
tab pa ikke mindre end 70.000 Lstr. Ledelsen
og fuldferelsen af arbejdet blev nu overdraget
til direkter Scheffer. Vinteren 1854/55 var ret
streng og det kneb i allerhgjeste grad med at
fa jordarbejdet udfert. Transportvejene var
blevet l&ngere efterhanden som arbejdet skred
frem, og efterhanden som dagene blev kortere
i efteraret 1854, var mulighederne for en hur-
tig afslutning af jordarbejdet minimale. Ved
Varby a opferte man en nasten 14 m hgj dem-
ning og jorden hertil blev hentet nasten 3 km
derfra. Teenk pa den tids muligheder for trans-
port — det har veret et nasten uoverkommeligt
arbejde. Her havde man ogséa det problem, at
jorden skgd ud til siderne som om det var la-
vastremme.

Man brugte trillebere og sterre vogne
trukket af heste til at flytte jorden. Nar den
var frossen, brugte man krudt til at sprange
den harde jord, sa den kunne fjernes nogenlun-
de let. Man herer nu ogsa at et lokomotiv var i
arbejde bl.a. ved Ringsted, hvor man ogséa hav-
de store vanskeligheder med udskridninger.
Ved Holmstrup mose - nar Slagelse - horer
man at der daglig arbejdede 130-170 mand med
12-20 heste pa den ene side af en demning. P&
den anden side arbejdede 150 mand, 3 heste og
et lokomotiviflere maneder for det lykkedes at
fa fyldt op, sd demningen ndede den faste bund,
"saledes at lokomotivet kunne med fuld musik
fare over den'", som en samtidig skriver.

En mand, der foretog en tur langs med
den under bygning varende bane, var impone-
ret over, hvor solidt arbejdet bliver udfert.
Iseer er han begejstret for de smukke broar-
bejder og fremhaver granitbroerne, isar den
ved Kirke Syv, som forevrigt har kostet nasten
25.000 Rdl. Men ogsa det storste broarbejde
pa strzkningen ved VAarby & beskaftiger han

sig med. Arbejdet startede her i foraret 1854,
men ikke uden store vanskeligheder. Brounger
havde faet tilladelse til at begynde p& funderin-
gen, men da Dreyer ikke fandt pillernes og
brobuernes dimensioneringer tilfredsstillende,
nedlagde han forbud mod at g4 videre med ar-
bejdet. Alligevel lod Brounger sine folk starte
pa arbejdet, men Dreyers tilsynsferende inge-
nigr stoppede atter arbejdet efter ordre fra sin
chef. Sa gav Dreyer 3 dage efter alligevel til-
ladelse til at arbejdet kunne fortsatte, men
gav samtidig Brounger besked om, at nar denne
begyndte pa arbejdet uden at forlange voldgift
havde han derved underkastet sig de givne for-
skrifter og kunne ikke senere forlange voldgift
pa spergsmal, der drejede sig om Varby & bro-
en. Men Dreyer havde en god klemme pa Bro-
unger; nar Brounger havde 200.000 kr. til go-
de, kunne han fa anvist det halve eller maske
en trediedel af Dreyer. Dette var optakten til
den tidligere i denne artikel naevnte voldgifts-
sag.

Men lad os hgre, hvad det for navnte
vjenvidne siger om broen: "Arbejdet pabegynd-
tes her ifjor forar, idet man for at danne fun-
dament s@nkede 6 store kasser i den, hver om-
trent 7 & 8 alen i kvadrat; efter at disse kas-
ser derpa i en dybde af 8 4 9 alen var mudrede
leens indtil den faste grund, fyldtes de alle med
en blanding af kalk, grus, cement og sten, og
pa dette som det synes aldeles solide funda-
ment rejste sig i sommerens lgb med forbav-
sende hurtighed den ene pille efter den anden.
Broen har i lengere tid veret sa godt som al-
deles feerdig og har, skent rygtet ofte har for-
talt det modsatte, staet aldeles urokkelig og
ikke givet sig en eneste tomme. Desvarre daek-
ker nu jordopfyldningen fra begge sider nasten
de 4 af pillerne, sa at betragteren mere ma
beundre arbejdets soliditet end dets skenhed".
(1855).

Helt sa glat som her beskrevet gik det nu
ikke. Jordskred og s@tninger var ikke ualmin-
delige. Ved Varby a broen sank pludselig deem-
ningen flere alen, og det tog over 14 dage at fa
genoprettet skaden. Pa de forskellige afdelin-
ger havde man haft ca. en snes storre sanknin-
ger, hvis drsag flere steder sikkert skyldes,
at man har pafyldt frossen jord, der nar den er
teet op, har bevirket skaderne.

Et kapitel for sig er de forhold arbejdet
blev udfert pa, for negtes kan det ikke, at det
var en noget broget flok arbejdere, man havde



til rddighed, og ikke nok med det, man havde
foruden danske arbejdere adskillige andre na-
tionaliteters arbejdere beskeaftiget, arbejdere
som i opfersel og temperament adskilte sig
temmelig meget fra det vi her i landet var vant
til.

Efterhdnden blev det sadan, at de uden-
landske arbejderes antal blev lige sd stort som
de danske. Det var is@r, da de tyske arbejdere
kom til landet, at dette forhold opstod. I de for-
ste &r under banens bygning var det, bortset
fra et par hundrede svenskere og nordmaend,
udelukkende danske arbejdere, man beskafti-
gede. Som formend antog man dog engelske
mestre, iser inden for murer- og temrerfaget.
Fra sommeren og efterdret 1854 og i tiden frem
over var det daglige antal arbejdere pa hele
strekningen mellem 2000 og 2400 mand, .og
heraf var omtrent halvdelen tyskere. Tyskerne
var isar beskeftiget pd strakningen fra Ring-
sted til Korser. Jo leengere man kom sydpa jo
flere tyske arbejdere. I Korser og den n®erme-
ste omegn var ikke mindre end 4-500 tyskere
indkvarteret. Modsat kunne man pé straknin-
gen Roskilde-Ringsted mode et meget stort an-
tal svenske arbejdere. Danskerne var i serlig
grad beskeaftiget med jord- og stenhuggerarbej-
de, norske arbejdere med stenhuggeri, sven-
ske med jordarbejde og stenhuggeri, tyskerne
med jordarbejde, samt murer- og temrerar-
bejde, mens englenderne var murere og tem-
rere. Det var meget f& danske arbejdere, der
beskaftigede sig med handvark og teknisk be-
tonet arbejde, uvist af hvilken grund.

Nordmandene var de dygtigste stenhugge-
re og tyskerne gjorde sig is@r bemearket ved
jordarbejderne, hvor deres udholdenhed, og
den store umage de gjorde sigved afpudsningen
af dette arbejde, var ligefrem en @re for dem.
Nar det gjaldt hurtighed blev englaenderne nr. 1
men desvarre forcerede de ofte deres arbejde
i en sddan grad, at det gik ud over kvaliteten,
sé arbejdet matte geres om. Men hertil kom,
at de ogsa var de mest ustadige arbejdere af
samtlige ansatte. Det fortelles bl.a. at 100 en-
gelske murere startede med at arbejde yderst
stabilt i nogle dage, men pludselig tog fanden
ved dem; de forlod arbejdet og drak hele for-
tjenesten op og dernast kreditten! Dette havde
til felge, at man afskedigede hele svaermen.

Det er ikke nemt at sammenligne disse
arbejderes lgnninger med en nutidig maélestok.
Keobekraft og skatter var af en helt anden stor-
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relsesorden end vi kender i dag. Selviglgelig
var en arbejders levefod dengang ikke stor, men
kravene til livets goder var i tilsvarende grad
meget mindre end vi kraver i dag. Alligevel
kan det vel siges at karene tit var mere end
usle. Danske arbejdere viste aldrig sterre lyst
til akkordarbejde og i 1855 var daglennen f.eks.
mellem 6 og 8 mark for en af vore egne arbej-
dere. Til gengeld var de tyske arbejdere noget
mere interesserede i akkorder og de tog sé&-
danne, ndr der var mulighed for det. Et ar-
bejdshold, der udelukkende bestod af tyskere,
arbejdede i 14 dage pa akkord og tjente 16 mark
om dagen, altsa godt det dobbelte af en dansk
arbejder pa timelen. Man var mildest talt mal-
los den gang over, at det var muligt at tjene sa
meget pa én dag, og man undlader ikke at be-
merke, at nok havde man arbejdet hardti 14
dage for at opna dette formidable belgb af 16
mark daglig - og dog kunne de holde fri sgndag
eftermiddag.

Det var ikke helt ualmindeligt, at kontra-
henter og underkontrahenter gik fallit, iser i
perioder med darligt vejr, der umuliggjorde at
der kunne arbejdes. I sddanne situationer var
arbejderne darligt stillet, idet der ikke var stil-
let garantier, sa deres lgn kunne udbetales, og
hvor der intet var kunne der jo heller intet hen-
tes. I en sddan situation henvendte arbejderne
sig til politiet, men her var ingen hjalp at hen-
te, for politiet havde ingen myndighed til at gri-
be ind og sikre arbejderne mod tab. Det er en
gdde, at der ikke opstod uroligheder af alvorli-
gere art, isar nar det ikke horte til sjeldenhe-
derne, at en kontrahent, der var gaet fallit et
sted, nogle uger efter startede et andet sted -
med samme resultat nogen tid efter, hvorefter
han gentog "successen" et tredie sted. Dette
forhold var nu ikke helt ukendt andre steder fra,
for de samme klager mgdte man ogsa ved byg-
ningen af den slesvigske jernbane.

Til trods for at ikke mindre end fem natio-
naliteter var reprasenteret ved bygningen af
banen, var det forbavsende lidt man horte til
alvorligere episoder af kriminel art. Dette
skyldtes maske den strenge politiopsigt, den
efter den tids forhold gode lon og ikke mindst
at politiet altid omgéende sorgede for at bort-
vise lgsgengere, der tit havde en noget blakket
fortid og hvis optraden langs medbanen var dik-
teret af gnsket om at kunne lave diverse plat-
tenslagernumre. Kun nogle fa ubetydelige tyve-
rier eller mindre voldshandlinger kunne af og
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til beskaeftige sindene. Druk pa vertshuse og
dansesaloner, kortspil og lignende kunne selv-
folgelig ikke undgas, navnlig ikke i nerheden af
de store byer som Slagelse og Korser, hvor
isa&r mange udenlandske arbejdere boede.

Det var heller ikke sjaldent at iser tyske
arbejdere opsparede betydelige pengesummer,
fordi de i det daglige levede yderst spartansk.
Det var ihvertfald ikke alle arbejderne, der
drak pengene op.

Der var nappe en bondegard eller et hus
i nerheden af banen, der ikke havde et lofts-
rum eller et udhus, man lejede ud til arbejder-
ne. Pa sadanne steder logerede som regel 7-8
arbejdere, og ofte tjente ejeren ikke sa lidt ved
at leje ud fordi han samtidig ogsa optradte som
vartshusholder. Tit fik arbejderne kredit, hvor-
péa det ikke sjaldent skete, at de pludselig en
dag forsvandt uden at have afregnet med var-
ten, som - hvis han var heldig - kunne finde
dem i et andet logi, hvor plattenslageriet skul-
le gentages.

Det var jo ikke ligefrem komfortable for-
hold arbejderne boede under, ihvertfald horte
overfyldning til dagens orden. Det fortzlles, at
i et temmelig faldeferdigt hus bevirkede over-
fyldningen, at loftet ikke kunne bzere, med det
resultat, at de logerende arbejdere samt loftet
endte nede i stuen hos vertinden, der vist nok
ikke kom noget til, men som nok har féet en
temmelig brat opvagning. Marketenderierne
nojedes ikke med fortjeneste om dagen, om
natten kunne man for en billig penge sove sam-
mesteds. Det var vist iser tyskerne, der be-
nyttede denne mulighed, og ikke sjseldent ople-
vede man det noget s®elsomme syn at se den no-
get ejendommelige blanding af tyskere, svin og
- som man dengang kaldte dem - fjerkreaturer
dele rummet om natten. Hvor fredelig den sevn
har vaeret som tyskerne opndede ma nok sta
hen i det uvisse.

Neasten alle de fremmede arbejdere hav-
de desvarre en ret betydelig hang til drik. Det
blev sagt at englendere og nordmand var varst
mens svenskere og tyskere var knapt sa slem-
me. Men rusen viste sig ogsa at vere forskellig
afheengig af nationaliteten. Englenderne f.eks.
drak sig kanonfulde og blev pa pladsen eller
ihvertfald ndede de kun den neermeste rende-
sten, medens tyskernes beruselse ytrede sig i
en temmelig larmende opfersel, der tit endte i
slagsmal, hvor kniven brugtes ivrigt.

Englenderne var iser glade for at man for

4 skilling kunne kegbe en stor Cognac, men det
varede nu ikke leenge for de fandt stort behag i
smagen af den langt billigere brandevin. De
engelske kvinder var langt fra tilbageholdende
med drikkeriet. En kroejer i Korser beretter,
at en lprdag aften ankom fire engelske kvinder
og satte sig til at drikke, og det fortsatte de
med til onsdag morgen - da har pengene vel
varet brugt op. De forlod kun deres Cognac-
toddyer nogle fa minutter ad gangen, nar de ind
imellem skulle hjem for at se til bernene. Og
ve den, der under et sadant drikkegilde kom
til at fornerme damerne, fortsztter kroman-
den. ”

En anden aften oplevede han, at en stor
engelsk teglbraender, der i nogle timer havde
nydt bordets gleeder sammen med et par engel-
ske damer, blev drukket under bordet af da-
merne, hvorefter de bankede ham ganske for-
ferdeligt. Det fremgik af damernes forklaring
senere hen, at de ikke syntes at han havde ta-
get notits nok af dem. Hvis ikke andre, tilkaldt
af mandens smertensbrel, havde befriet ham,
var han blevet endnu mere ilde tilredt.

Jalousi var ogsa ofte arsag til ballade. I-
ser englenderne havde taget deres koner med
til Danmark, men ogsd enkelte norske arbej-
dere medbragte deres koner. Nordmandenes
erfaring viste dem snart, at forholdene ikke
var helt gunstige for bevarelsen af den agte-
skabelige troskab. Det var nu ikke damernes
skyld, for det viste sig, at det is@r var men-
dene der gerne ville skilles fra deres koner og
derfor stadig var pa lur efter en chance for et
bevis, s& de kunne blive skilt. S& var det nu
bedre at konerne blev hjemme i Norge, for sa
havde mendene jo ikke det vrovl, der kom ud
af det, nar de var 1lidt for interesserede i an-
dre damer.

Nu ville englenderne altsa helst ikke lade
konerne blive hjemme, ihvertfald havde de fle-
ste som sagt deres koner med til Danmark, og
derfor blev danskerne ikke sjeldent vidne til
storre @gteskabelige opger, som man nok har
fulgt med udelt interesse. Et eksempel ud af
mange: En morgen kom en engelsk arbejderkone
til politifuldmegtigen i Korser for at indgive
anmeldelse om, at hun uden for sin bolig lidt
uden for byen var blevet overfaldet af sine to
naboersker, der begge var englendere og til-
med unge og ikke helt uden skenhed. Den over-
faldne var blevet holdt fast af de to damer, der
sa havde gennembanket hende, bidt hende og til



slut prydet hende med et kolossalt blat gje. Ar-
sagen var udelukkende jalousi. Konen gik efter
anmeldelsen hjem igen, men da et nyt overfald
tilsyneladende var under forberedelse, matte
politiet endelig skride ind. Den ene angriber-
ske blev efter mange besvimelser anholdt og
sat i arresten, men hun havde ikke siddet i
mange timer, for den angrebne sammen med
en del af den anholdtes slaegtninge og venner
indfandt sig for atbede om hendes lgsladelse og
for at betale de omkostninger, anholdelsen hav-
de medfert. Fangen blev lgsladt og hele selska-
bet drog nu gennem byen til et bestemt ud-
skeenkningssted for at drikke forlig. Uheldigvis
ser den angrebne, der var gaet lidt i forvejen,
pludselig sin mand i selskab med begge angri-
berinderne. Konen smider under stort rabalder
en bakke hun bar pa, styrter hen til manden og
giver ham et knytnaevestad lige midt i ansigtet.
Og til de nermeste beboeres store overraskel-
se, de havde selviplgelig med stor interesse
fulgt slagets gang, haevder manden sin verdig-
hed ved ganske stille og roligt at leegge sin kone
over sine kna, lefte skerterne i vejret og give
hende en rigtig gammeldags endefuld.

Efter denne dramatiske episode kan for-
telleren meddele, at dette par fremefter leve-
de i fred og fordragelighed. Men fortzllerens
forargethed kommer alligevel ganske godt til
udtryk, da han siger: "Disse scener, hvoraf
mange flere fandt sted mellem de engelske
handverkerfamilier, afgiver ikke noget fordel-
agtigt vidnesbyrd om disses kulturtrin".

En broget flok mé det have varet ogi de
sma danske provinsbyer, med deres pzne bor-
gerlighed, har forargelsen til tider sikkert vee-
ret ganske betydelig.

Man havde forventet at banen ville vere
klar til brug omkring nytar 1856. Men allerede
i efteraret 1855 stod det vist de fleste klart, at
forend et godt stykke ind i 1856 skulle man ikke
forvente arbejdet endeligt afsluttet.

Straekningerne fra Roskilde til Ringsted og
fra Slagelse til Korser kunne nok blive faerdige
til tiden, hvorimod strakningen fra Ringsted til
Slagelse, banegardsterranet i Korsor og havne-
arbejdet samme sted ikke kunne blive fardige.
Man ville nok kunne tage strakningen i brug
hele vejen, men jorden havde mange steder
mellem Ringsted og Korser ikke sat sig nok.
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En for tidlig benyttelse ville bevirke, at
banen ville blive sa ujavn at kostbare repara-
tioner ville blive felgen. Og helt risikofrit ville
det med den tids ret stive korende materiel
heller ikke veere at benytte banen under sadan-
ne forhold. Jeg har tidligere omtalt ting, der
medvirkede til forsinkelser af arbejdet, bl.a.
den meget uheldige licitation af arbejdet, men
ogséa sendragtighed med hensyn til ekspropria-
tionerne var en medvirkende A&rsag til forsin-
kelsen. En anden faktor var ogsad, at man til-
syneladende ikke havde foretaget grundige jord-
undersggelser nok fer arbejdet pdbegyndtes.

Jeg har navnt hvordan jorden sank ved
Varby og andre steder, men ogsa i Korser var
det galt, her matte man lade lokomotivremisen
rive ned og bygge op ikke mindre end 5-6 gange
inden den stod fast. Disse uforudsete vanske-
ligheder kunne nok vare undgaet mange steder,
hvis man havde undersegt jordbundsforholdene
grundigt i forvejen.

Stabil arbejdskraft var der ikke mangel
pa, men mange arbejdere holdt sig i perioder
vaek fra arbejdet fordi kontrahenterne ikke var
solide nok, sa arbejderne meget nemt risike-
rede ikke at fa deres len udbetalt. Ogsd ved
opferelsen af bygningerne viste der sig van-
skeligheder, idet overslagene over, hvor me-
get materiale, man skulle bruge gang pa gang
ikke holdt stik. Alt for ofte manglede man ma-
terialer og af den arsag la arbejdet her adskil-
lige gange stille.

Ingenigrerne gjorde hvad de kunne for at
fa arbejdet til at skride planmassigt frem, men
de medte alt for tit mangel pa forstédelse for
deres problemer bade hos autoriteterne og hos
befolkningen og hos forstnevnte £ik de meget
lidt hjeelp. Befolkningen var mange steder langs
linien langt fra begejstret for banen. ﬁrsagen
var bl.a. den hensynslgse made, ekspropria-
tionerne fandt sted pa. Myndighederne der stod
for dette arbejde overholdt kun sjsldent tids-
punkt og sted, sa den, hvem ekspropriationen
berorte, ventede forgaves. Man kunne altsa
ikke fa at vide, hvor meget jord man skulle af-
give til anlegget, hvilket igen bevirkede, at
man ikke frit- kunne disponere over sin egen
jord. Hvornar ville markarbejdet vare gjort
forgaeves, fordi man pludselig skulle afgive
jorden til banen.

Kommunerne la ogsd@ under for dette. I
Slagelse kunne man f.eks. ikke fa at vide, hvor
en vej langs banen kunne anlaegges. I Korser
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fjernede man uden videre noget af kommunens
stenbro, samt en landgangsbro, der tilherte
havnen. Da man forlangte erstatning, vendte
man fra banens side det deve ore til, og flere
ar efter var afregningen endnu ikke sket. Ar-
sagen har nok varet, at baneselskabet mang-
lede penge - som ofte tidligere navnt.

Dette markede grundejerne ogsa. Ifglge
jernbaneloven skulle erstatning betales senest
fire uger efter at de eksproprierede jordstyk-
ker var taget i brug. Dette overholdt jernbane-
selskabet heller ikke. Af og til lykkedes det
serligt iherdige grundejere at tiltrygle sig
pengene afdragsvis, skent entreprensrerne 2 ar
forinden havde deponeret pengene til disse for-
mal.

Som tidligere navnt havde der vist sig
store vanskeligheder med at fa bygget banen af
bade gkonomiske - men ogsa af tekniske arsa-
ger. Det kan vel heller ikke helt skjules, at
nogle af lederne af dette projekt i sterre og
mindre grad manglede evnen til at fa et sa stort
arbejde til at fungere. Oprindeligt skulle ba-
nen have varet feéerdig den 1. november 1854,
men forst den 6. april 1856 fandt de ferste pro-
vekorsler sted og endelig den 26. april samme
ar blev banen hgjtideligt indviet, men det ven-
der vi tilbage til.

Lad os nu se lidt pa banens udseende. Det
var en enkeltsporet bane med sporetlagtigrus-
ballast, og ifelge kontrakten skulle den anlaegges
med en storste stigning pa 1:250. Mens sporet
pa strekningen Kebenhavn-Roskilde kun vejede
29 kg/m, anvendte man pa strakningen Roskilde
-Korsor et sverere spor, nemlig 34 kg/m, men
i begge tilfeelde var det svejsejerns-skinner,
hvis levetid trods det lette materiel ikke var
stor. Pa Roskildebanen regnede man med en
gennemsnitlig levetid pa godt 15 ar. Skinnesto-
dene pa Korserbanen blev styret af udvendige
lasker, idet det havde vist sig at veere meget
vanskeligt at fa skinneenderne til at flugte godt
nok pa Roskildebanen, hvor de faste skinnested
havde varet helt uden lasker. Skinnelaengden
blev ogsa foreget, fra ca. 5,5 m til 6,4 m og
samtidig gik man over til at bruge fyrretraes-
sveller istedet for som tidligere af egetra. Til
gengeld matte man sa til at impragnere svel-
lerne, hvilket ikke havde varet nedvendigt med
egetraeet, der jo indeholder garvesyre.

Man havde oprindeligt onsket Korserba-
nens sveller impregneret med kobbervitriol
(ved kogning), men af en eller anden grund
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blev de impragneret med zinkklorid. Ferst i
1861 lavede man forseg med bagesveller pa
Korsgrbanen, men da man pa& dette tidspunkt
ikke havde fundet den rigtige impragnerings-
metode til dette materiale, opgav man igen at
bruge begetraet fra Sorgskovene. Sporskifter-
ne var af en yderst enkel konstruktion. Tungen
var f.eks. fremstillet af den normale skinne-
profil.

Med hensyn til indhegning af banen er det
meget vanskeligt at f& klare oplysninger om
hele banen har veret indhegnet - eller kun dele
af den. Thvertfald vides det med sikkerhed at
man i vinteren 1861 lavede forseg med sne-
vaern. Man havde nemlig i nogle vintre lige ef-
ter banens abning haft de sterste vanskelighe-
der med at gennemfgre normal trafik i snepe-
rioder, hvor fygning gang pa gang havde stop-
pet togene, og flere havde varet indesneet i
flere dage. Derfor fik man den geniale ide -
som sagt i 1861 - atbruge banehegnet som sne-
veern ved at indflette granris i hegnets trade.
Forgvrigt faldt dette forseg meget uheldigt ud,
idet banelegemet under langvarige snefygninger
blev dakket i endnu hgjere grad end fer. Men
uden tvivl har andre dele af banen varet sikret
med levende hegn af tjorn.

Som tidligere navnt havde man beregnet
at banen skulle veare ferdig i november 1854,
men det kan vist siges at det var et held at ab-
ningen ikke skete til tiden, ihvertfald med hen-
syn til lokomotiverne. I kontrakten med Det
Sjeellandske Jernbaneselskab (§ 16) var det be-
stemt, at entreprengrerne skulle levere 6 per-
sontogslokomotiver med 5 tendere og 4 gods-
togslokomotiver med 4 tendere. Abenbart var
man blevet lidt forsigtigere efter at have set
lokomotiverne pa Roskildebanen, som havde
vist sig at veere mindre heldige i driften (se
SIGNALPOSTEN, 4. argang), for man forlangte
- hvilket skulle vare noget selvfelgeligt, nar
man keber en helt ny vare - at maskinerne skul-
le i alle henseender vare af den nyeste og bed-
ste konstruktion. Cylinderdiameteren skulle
vere mellem 356 og 381 mm, mens slaglang-
den skulle veere mellem 508 og 559 mm. Tende-
ren skulle forsynes med en vandtank, der rum-
mede 5,1 til 5,7 m’ . Med hensyn til maskiner-
nes ogvrige dimensioner forlangte jernbanesel-
skabet sig ret til at bestemme storrelse, styr-
ke og hastighedsydelse. Maskinerne skulle le-
veres fra maj til oktober 1854, men forst i
1855 dukkede den forste maskine op og sa sent
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som i 1856 kom den sidste.

Den maskintype man havde valgt var den
sdkaldte Crampton-type, opkaldt efter opfinde-
ren, en engelsk ingenior. For hurtigkerende lo-
komotiver kraeves hgje drivhjul, men da man
dengang havde den opfattelse, at hvis kedelen
134 hojt pa grund af de store drivhjul, ville ma-
skinen fa en urolig gang, noget som siden viste
sig at veere helt forkert, idet lokomotiver med
hagjtliggende kedler ligger yderst stabilt i spo-
ret. Derfor havde Crampton faet den geniale
ide at leegge drivhjulene bag kedlen og fyrkas-
sen. Alle lokomotiverne fik navne og nummer.
Varetogslokomotiverne, eller som vi jo kalder
dem i dag: godstogslokomotiverne - havde num-
re fra 6-9 og hed: Thor, Baldur, Njord og Fen-
ris. Persontogslokomotiverne havde numre fra
10 til 15 og hed: Skirner, Vidar, Roeskilde,
Ringsted, Sore og Slagelse. Som man ser brug-
te man ikke Korser som navn, idetloko 5, leve-
ret til Roskildebanen allerede bar dette navn.

Alle lokomotiver var konstrueret pad om-
trent samme made, med indvendige jernram-
mer og udvendige trarammer. Cylindrene sad
udvendig pad jernrammen, men indenfor den yd-
re treeramme, hvilket bevirkede at man nasten
ikke kunne se styringen, men ogsd at den ved
eftersyn var ret vanskeligt tilgzngelig. Ovenpa
cylinderen sad gliderkassen, som med et ror
der 14 uden p& kedlen, havde forbindelse med
den ret lille og flade dom. Man havde noget s&
moderne som uafhangig hjulaffjedring, og fjed-
rene sad over hjulene. Det var blevet pabudt at
maskinerne skulle have banergmmere. Kedel-
bekladningen dekkede helt regkammeret, rund-
kedlen og fyrkassekappen.

Skorstenen, der var cylinderformet, havde
en tragtformet udkrengning foroven, idet man
var af den formening, at man sa fik bedre trak
til fyret. Man havde ogsd garderet sig mod
brandfaren ved i den ovre udkrzngede del af
skorstenen at satte et tradnet af jern. Domen
var ikke som vi ser den pa nyere lokomotiver
rund eller oval, men firkantet. Den domlignen-
de tingest man sé pa disse lokomotiver oven pa
rundkedlen var derimod en sandkasse, som
jernbaneselskabet vist var ophavsmand til. P&
billeder afRoeskilde kan man tydeligt se rerene
hvorigennem sandet lededes nedtil drivhjulene.
Lige bag sandkassen havde man anbragt sikker-
hedsventilerne. Lokomotiverne havde ingen
bremse. Den eneste bremse lokomotivperso-
nalet havde til radighed fandtes pé& tenderen.

Denne bremse var en ganske almindelig skrue-
bremse og det ma have kravet gode evner til at
bedomme farten, nar man med en s& primitiv
bremse skulle stoppe toget pa rette tidspunkt.

Ingen af maskinerne havde feorerhus, end
ikke en skaeerm var der til at beskytte foreren.
En sadan blev forst monteret pa 2 af maskinerne
i 1859 og forst omkring 1865 blev de forste fo-
rerhuse monteret. Det har varet en kold og
vad tern at opholde sig pd maskinerne i de for-
ste dr, og mon ikke mange lokomotivfgrere her
har reddet sig mange alvorlige lidelser, der
har nedbrudt helbredet pa et alt for tidligt tids-
punkt.

Tenderne var alle tre-akslede. De rum-
mede 5,9 t vand, som var placeret i en behol-
der bag koksrummet - ikke kulrummet, for i
de forste ar fyrede man udelukkende med koks.
Disse var forevrigt ikke altid af lige god kvali-
tet, og derfor besluttede jernbaneselskabet sig
til selv at fremstille sit braendsel. Det sluttede
kontrakt med et tysk firma i 1856, der for ba-
nerne breaendte de nedvendige koks af god kva-
litet i Korser. Betingelsen for eneleveringen
var, at banerne skulle kontrollere brandingen.
Men alligevel var man ikke helt tilfreds med
dette breandsel, for allerede i 1858 indrettede
man 4 lokomotiver til kulfyring. S& prevede
man at fyre med en blanding af kul og koks, og
med kul alene.

Abenbart har Det Sjeellandske Jernbane-
selskab syntes at udgiftentil braendsel var tem-
melig stor, for nogle fa dr senere provede man
at fyre med terv i Vidar, men disse forseg op-
gav man ret hurtigt igen.

Efter dette sidespring tilbage til tender-
ne. Bagest pa tenderne var der en kasse, hvori
der opbevaredes varktgj. Denne kasse kan ogsa
tydeligt ses pa de fa gamle billeder der eksi-
sterer af disse lokomotiver. Som tidligere
navnt var tenderen forsynet med en skruebrem-
se, oprindelig vist nok kun i den ene side, men
senere i begge sider. Hgjt havet over tenderen
sad togsmeden pa et sade, med ryggen i kor-
selsretningen - hans opgave var bl.a. at sikre
sig, at hele toget fulgte med.

Neasten omgdende viste det sig, at de fire
engelske lokomotiver var af yderst ringe kvali-
tet. Ustandselig matte disse maskiner til re-
paration. Det var sa galt, at man allerede i
1858 matte is@tte en ny fyrkasse i Roeskilde og
ikke nok med det, bade dette lokomotiv og de
pvrige tre maskiner matte i samme ar gennem-



gad en hovedreparation, Disse 4 maskiner fik
en meget kort levetid. I 1864 blev Slagelse ud-
rangeret - ikke alene var kedlen totalt ubruge-
lig, men hovedrammen var brakket og hertil
kom en méengde andre gebrakkeligheder, der
ogsa var med til beslutningen om kassation.
Lokomotivet havde altsd kun en levetid pd 9 &r,
og havde da kun kert godt 158.000 km. I 1867
udrangerede man Roeskilde og Ringsted, som
nu begge var i en sa darlig forfatning, at man
kunne leese, at "kedlerne ved fortsat brug ville
vere farlige for den offentlige sikkerhed".

Disse maskiner opndede altsa en alder af
13 ar. Den fjerde af de engelske maskiner, So-
ro, gennemgik en stgrre ombygning i &rene
1866/67, men alligevel matte man udrangere
den i 1871, og da havde den kun kert 198.502
km pa 17 ar, d.v.s. ca. 17.800 km om &ret i
gennemsnit. Underligt var det ikke, at rygtet
sagde at maskinerne ved ankomsten til Dan-
mark allerede havde kort pa en anden bane i
udlandet, og det var brugte maskiner, man
havde leveret til danskerne.

Allerede aret efter banens abning fik man
et lokomotiv til, nemlig nr. 16, opkaldt efter
den store danske fysiker H.C. Orsted. Denne
maskine kom fra Tyskland fra Maschinenfabrik
Esslingen og blev udrangeret i 1877. Pa de fle-
ste punkter lignede denne maskine de gvrige
leverede, dog havde den ikke udvendige tra-
rammer. Nogle synes maske, at der er blevet
brugt for megen plads péa beskrivelsen af de
forste lokomotiver pa Korserbanen. Jeg har
forsegt at begraense mig lidt, men det er svert
nar man sa godt kan lide lokomotiver og stof-
fet er stort.

Det antal vogne som Det Sjellandske Jern-
baneselskab radede over pd Kebenhavn-Roskil-
de banen var selviglgelig ikke tilstraekkeligt til
at dekke behovet ogsa pa Korserbanen, og der-
for bestilte man vogne - bade person-, rejse-
gods- og rene godsvogne til den nye strakning.
Det drejede sig om 24 tre-akslede personvogne,
4 truck-postvogne, 4 rejsegodsvogne, 8 gods-
vogne beregnet til transport af heste, 8 gitter-
vogne, der var sa snedigt indrettet, at de var i
2 etager med det formal at transportere min-
dre dyr, samt 85 abne godsvogne. Vognenes
udstyr og udseende var til forveksling lig med
dem man allerede radede over pa Roskilde-ba-
nen.

Personvognene var bygget i Tyskland i Al-
tona. De var som navnt tre-akslede og affjed-
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ringen bestod i, at vognkassen var opheengt i
lange fjedre og laderstropper. De var forsy-
nede med puffer og skruekoblinger. Der var tre
klasser, hvoraf 1. klasse selvfslgelig var smuk-
kest udstyret med blat klaede og med kokostap-
pe pa gulvet. Ingen af vognene kunne opvarmes
og af den grund matte banerne efterhanden for-
syne alle vognene med en sddan matte. De nye
vogne adskilte sig dog fra de gamle ved at de
var forsynede med gardiner, askebager og
kroge til tej, men uden tvivl har 3. klasses
vognene nok manglet nogle af disse faciliteter.
Belysningen var pa 1. og 2. klasse teallelys,
mens 3. klasse manglede denne luksus. Alle
vogne var kupevogne, men mens 1. og 2. klas-
se vognene havde vagge, der gik helt op til
loftet og adskilte de enkelte kupeer fuldsten-
digt, havde 3. klasse lave vagge sdledes, at
alle seks kupeer dannede ét stort rum, hvilket
jo bevirkede, at selskabeligheden i disse vogne
pd rejserne nemmere kunne udfoldes. Dette
kunne méske gore det lidt lettere at udsta rej-
sens strabadser pa de harde traesader i de
morke og uopvarmede vogne. Bade vognkasser
og undervogn var af trae. Hjulringene var me-
get primitive. De var fremstillet af sammen-
svejst stangjern med sarlig profil. Ferst i 1857
fik man de forste valsede hjulringe. Vognene
var smukt lakerede i en brunred farve og var
stafferede. Stafferingen havde uden tvivl haft
kareterne som forbillede, men man matte ogsa
ved konstruktionen af vognene have haft sadanne
vogne som forbillede. Hverken pa person- eller
godsvogne var pufferne affjedrede.

Hvis personvognene var primitivt udfert
gjaldt det i ikke mindre grad godsvognene. De
mindede mest om hvad vi i dag vjlle kalde et
simpelt entreprengrmateriel. Pufferne har nok
i starten vaeret af samme type som man anvend-
te pa Roskildebanen, nemlig en traklods, over
hvilken der var spaendt laeder med et tyndt lag
krolhdr under. Koblingen skete ved hjalp af
kaeder og bolte, som var stift forbundne med
vognene. Hverken nar lokomotivet trak eller
stedte vognene var der nogen elasticitet, og det
var heller ikke muligt at stramme koblingerne.
Dette arrangement var, hvor ejendommeligt
det end lyder, en nedvendighed, for lokomoti-
vets traekkraft var sa ringe, at det ikke kunne
s®tte hele toget igang pa én gang, men faktisk
matte tage hver vogn for sig. Det har selvfol-
gelig givet nogle ordentlige stod og ryk, nar et
bare nogenlunde langt tog skulle sattes igang
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eller nar farten skulle tages af toget. Det ma
have kravet, at lokomotivfereren har taget et
godt bestik af banen et langt stykke forud for
han tog farten af toget, sa han havde en tilpas
standsningslangde.

P4 tenderen var der som navnt et sade,
hvor togsmeden havde plads. Hans opgave var
bl.a. at entre over til pakvogn eller postvogn,
nar der skulle bremses, ogbetjene skruebrem-
sen. For i begyndelsen var det de eneste vogne
der var forsynet med en bremse. Men primi-
tivt var det, serlig malt med vor tids hurtige
og sikre bremsesystemer. Togsmeden var des-
uden ansvarlig for at togets vogne var i orden.
Igennem mange ar var han en fast institution pa
de sjzllandske baner. Han skulle segrge for
smoringen af vognene for afgang, pd mellem-
stationerne og ved rejsens endemal. Foruden
bremsningen havde han ansvar for verktaojet.
Det var kun det feorste ar han havde plads pa
tenderen for persontogenes vedkommende. Se-
nere var det kun i godstogene eller som det jo
hed dengang, varetogene, at man kunne se ham
trone hajt til vejrs og holde gje med vognene. I
persontogene fik han plads i den forreste pak-
eller postvogn, hvor han stadig skulle betjene
bremsen. Men her var det jo en kende svarere
at komme i forbindelse med lokomotivpersona-
let, og derfor havde man lavet den ordning, at
han ved hjelp af en snor fra vognene over til
tenderen kunne satte en klokke i bevegelse, sa
den ved sin ringning kunne pékalde lokomotiv-
folkenes opmarksomhed, nar noget sarligt var
indtruffet og en bremsning var nedvendig. Og
sd var det bare med at huske at lose - eller
forbinde klokkestrengen, nar lokomotivet skul-
le kobles fra eller til, et job som togsmeden
forevrigt ogsa var ansvarlig for.

Nu kan vi jo godt i dag synes, at det med
togsmeden var lidt primitivt. Men baggrunden
var nu ret sa alvorlig, idet banerne gnskede at
sikre sig mod alvorlige felger af et eventuelt
teknisk uheld: en sprangt hjulring, en afspo-
ring o.l. Man ber tenke pa den tids svagere
materialer, hvor sddanne uheld nemmere kun-
ne indtreffe. Derfor sad togsmeden oprindelig
pa tenderen for at kunne observere toget under
korslen, men han kom dog til kort i merke el-
ler tdge, og derfor flyttede han vek fra tende-
ren og tog ophold i selve togdelen, hvorfra han
selviplgelig ikke kunne se hele toget som fra
tenderen, men hvor han dog til en vis grad hav-
de det pvrige togpersonale til at hjelpe sig med

at passe pa, og i en given situation kunne var-
sko folkene pd maskinen.

Men som tiden gik og passagertallet steg,
og togene blev leengere lod man nogle af vogne-
ne indrette pd den méde, at man pa taget af
disse anbragte seder, hvor en konduktor sad og
hvorfra han kunne betjene bremsen. Man kunne
nu se flere af disse vogne koblet ind i person-
togene, saledes at en storre bremseeffekt blev
ndet. Nar lokomotivfgreren gnskede at bremsen
skulle betjenes, afgav han flojtesignaler med
dampflgjten. Systemet varede ved for godsto-
genes vedkommende til langt op i vort &rhun-
drede.

Signalerne pa banen var en viderefgrelse
af Roskildebanens signaler. Systemet var hen-
tet i Tyskland og princippet var den gennemga-
ende optiske telegraf. Af den grund var banen
udstyret med vogterposter, der 13 sa tet, at
det var muligt at se fra post til post. Man hav-
de nogle kurve som man kunne hejse op i sig-
nalmasten - om natten erstattet af tilsvarende
hvide lys. F.eks. beted to kurve eller to hvide
lys under hinanden: "Toget kommer, banen i
orden'". Pa den made var man i stand til at af-
give besked til tog og strekningens personale.
Altsd havde signalet et dobbelt formal, dels at
tilmelde et tog for straekningen, det skulle kgre
over, dels at give besked til toget om, at banen
var i orden. 10 minutter for et tog skulle afgd
viste stationen signal for "toget kommer" . Det-
te signal havde som de gvrige der kunne gives,
forskelligt udseende for hver af de to togretnin-
ger. Tegnet som stationen viste skulle omga-
ende gentages af den nsrmeste post, og den
neste post gentog signalet o.s.v. og pad den
made forplantede meldingen sig fra vogterpost
til vogterpost.

Men samtidig med Korserbanens &bning
kunne man supplere disse meldinger via tele-
graf. Man havde ved abningen af banen til Ros-
kilde i 1847 ganske vist haft overvejelser med
hensyn til at indfoere telegrafen, men disse o-
vervejelser blev skrinlagt pa grund af den oko-
nomiske situation. Telegrafen pa Korsgrbanen
blev det af Morse indferte system. Ved banens
abning brugte man stadig kun hvidt lys i den
optiske telegraf, men som noget helt nyt var
banevogternes handlygter forsynet med rede og
greonne glas. Om dagen benyttede vogteren flag.
I realiteten kan man altsd ikke sammenligne
signalerne fra den optiske telegraf med de sig-



naler man i dag anvender pa banelinien, idet
den optiske telegraf faktisk kun skulle fortalle
noget om banens tilstand og ikke om der var fri
bane med hensyn til andre tog. En anden ting er,
at i praksis beted signalet i realiteten: Ker. Vi
skal helt.op til 1867 for end den optiske telegraf
benyttede redt og grent lys.

Indvielsen af Korsgrbanen fandt som tid-
ligere nevnt sted den 26. april 1856. Kl. 9.30
indfandt kong Frederik VII sig med gemalinde
pa Kebenhavns hovedbanegard, hvor de i for-
vejen indbudte befandt sig, @rbedigt ventende.
Det var ministre, hejtstdende officerer og em-
bedsmend - af sidstnaevnte forst og fremmest
dem, der havde varet med i planlaegning af ba-
nen og som fremover skulle indtage ledende
poster i baneselskabet. Efter at de kongelige
havde begivet sig ud pd perronen, blev de vist
hen til en 1. klasse personvogn, hvor en spe-
ciel kupe var reserveret de hgje gaster. Sagen
var, at man pa det tidspunkt endnu ikke radede
over en s&rlig kongevogn. Toget afgik med kurs
mod Roskilde, men denne gang var der ikke et
musikkorps, der spillede "Beskarm vor Konge,
store Gud", da toget rullede ud af stationen
som der var i 1847, da Christian VIII indviede
Roskildebanen. Man har &benbart folt sig lidt
mere tryg ved det nye befordringsmiddel denne

gang.
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Ligesom alle andre stationer pa den nye
straekning var Roskilde station smukt pyntet
med blomster og grent, og da toget korte ud af
stationen med kurs mod Korser var der rejst
en flot eresport, der, hvor den nye straekning
begyndte. Ved alle stationer: Borup, Ringsted,
Sora og Slagelse, standsede indvielsestoget og
det behagede Hans Majestat at stige ud og bese
de nye* bygninger. I Ringsted var planlagt et
leengere ophold, sd da man havde beset statio-
nen, indtog man en forfriskning i jernbanehal-
len, mens et militeert musikkorps spillede. Ba-
de i Borup og Ringsted og forgvrigt pa resten af
stationerne var der timer i forvejen ankommet
folk fra ner og fjern for at se pa begivenheder-
ne og tage den kare folkelige konge i nermere
gjesyn. Der er sikkert adskillige, der har faet
en tor hals af de mange hurraer, der blev rabt
til zre for konge og fadreland. Broen over Var-
by a blev betragtet som et af ingenigrkunstens
store mestervarker, og selviglgelig havde kon-
gen bade hort om og faet beskrevet dette me-
stervaerk og ville derfor tage det ngjere i oje-
syn. Af den grund standsede toget ogséa her og
den ret korpulente konge klatrede ned pa bane-
legemet. Men ikke nok med det, han fortsatte
ned ad den hgje deemning, s& han nede fra a-
bredden kunne tage varket i ngjere gjesyn og
betragte de 5 brobuer, der bar banelegemet. I
denne festlige stund var der vist kun fa der

{ ment for jamme,

nemlig Perjontog:

og Laretog:

Siellandjfe Jernbane.

3 Borventning of allerhojeite Tilladelfe vil Jerubanen mellem Kjsbenhavn og Korjor
blive aabuct til Afbennttelfe for Publicum Soudagew den 27. b3 og fra jomme Tid ophorer
deu jeeritilte Trijt af den Kjebenhavn—Hocsfilde Bauc efter det hidtil gjeeidende Triftdregle-

Der vil daglig ajgan 2 Berjon- og 1 Varetog fra begge Banend Eudepuufter,

jra Kjobenhavn 7 Morgen og Hjten (AUnfowft i Rocslilde KL 7°0),
fra Korjor 7'/« Porgen og Ajten (Anfomit i Roedlilve ca, 92)

jra Qjsbenhavn KL 12'/s @m. (Anfowft i NRoesdtilde ca. 1°5 Em).
jra Korjor &1, 1 Gm. (Anfomft i Noesfilde KL 43 Em). '
Med Laretogene funue ogjaa befordbres Perfouer, forjaavidt det iffe bliver forusdent
alfene for dizjes Shyld at jremfore Toget med flere Majliner.
Med Henjyn til Bejtenrmeljer for Perjou- og Godébejordringen henvifed il de ayp-
proberede Tarter, der vil vere opjlacede til Bublicums Ejterjyu paa Stationerne.

Tirectionen jor den [jeflaudite Jernbane, den 21, Npril 1856,
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teenkte pa det besveaer og det ka&mpearbejde, det
havde varet at fa fuldfert dette korte stykke af
banen. Da man langt om lenge var ferdig med
at beundre verket, det havde vist ikke veret
meningen at stoppe her, fortsatte toget mod
Korsgr, hvor man spandt havde ventet pa det
store gjeblik, da toget skulle ankomme. Da det
rullede ind pa stationen led bragene fra ares-
salutterne fra henholdsvis Korser bastion og
fra vagtskibet i Storebalt. Nu fik kongen travlt.
Ferst besa han ngje stationen og dens anlaq,
derefter begav han og folget sig over den ny
jernbanebro, der forbandt stationen og Korser
by, fortsatte forbi skibsverftet og hen til tele-
grafstationen. Her opholdt man sig temmelig
leenge, men da beseget her omsider var til en-
de, var man skam ikke ferdig endnu. Nu gik
turen ned til havnen hvor de nye havneanlaeg og-
sa blev beset. Da ogsa dette anlag til fulde var
blevet beset og beundret vendte man tilbage til
stationen, der var meget festligt udsmykket i
dagens anledning, og her ventede frokosten.
Under denne hardt tiltrengte frokost blev
der udbragt adskillige skaler for kongen, grev-

inden, banen og de mend, der havde ledet ar-
bejdet. Den nestsidste skal i den lange rakke
gjaldt konge og feedreland, og mens alle rejste
sig bad kongende tilstedeveerende om at tomme
et glas for fadrelandet. Da denne sidste skal
var udbragt rejste kongen sig og begav sig, syn-
ligt veltilfreds, tilbage til toget.

Kl. 17.30 kerte toget igen mod Kebenhavn
som naedes tre timer senere. Ogsa pa turen
tilbage standsede man ved alle stationer, hvor
mange endnu ventede for at se konge og tog end-
nu en gang - man skulle jo have noget ud af da-
gen. "Og sa kan vi glede os over at ikke det
mindste uheld forstyrrede indtrykket af denne
hgjtidelighed", san en avis skrev. Det var godt
det ikke var Kystbanen, kongenidag skulle have
en tur pa, men det er jo en helt anden historie.

[ neeste artikel vil vi se lidt naermere pa
dagligdagen pa banen: togplan, kersel, bygnin-

ger m.m.

J.G.
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HORSENS

I dette nummer af SIGNALPOSTEN bringer
vi nogle eldre sporplaner af Horsens station,
og jeg er blevet bedt om at levere en kommen-
tar til disse planer.

Den gstjyske leengdebane gennem Horsens
abnedes i 1868. Ved projekteringen af den hav-
de man iser taget kommercielle, politiske og
militeere hensyn, medens man i beklagelig grad
havde ladet de tekniske hensyn vige. Dette har
givet sig udslag i meget steerke stigninger (ef-
ter danske forhold), der iser tidligere voldte
vanskeligheder, men som dog stadig giver loko-
motiverne fuldt op at gere, og i et utal af kur-
ver, hvoraf de skarpeste har radier pa ca. 300
meter. Ved banens abning var disse kurver
neppe til anden gene end at de forggede bane-
lengden, da de skarpeste kurver 1a ved keb-
stadsstationerne, hvor togene alligevel kgrte
langsomt. Siden har kurverne ved Vejle og Hor-
sens dog varet til meget besveer, og man har
da ogsé lagt banen gennem Horsens om, hvor-
imod man i Vejle ikke uden videre kan omlagge
banen, da den dal, hvori byen ligger, er for
snaever.
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Den @ldste af sporplanerne er formentlig
fra 1871 og ma derfor formodes at vise statio-
nens oprindelige udformning. Stationen var lagt
i byens vestlige udkant og umiddelbart uden for
stationens sydende var det derfor nedvendigt at
have en meget skarp kurve, men i begyndelsen
har denne kurve dog neppe veret til synderlig
gene. Stationen havde pa den ene side af hoved-
sporet et krydsningsspor oget omlgbsspor med
forbindelse til en drejeskive ogen lille remise,
og pa den anden side et par godsspor med vare-
hus, kveagfold, kran og ramper. Perronen er
forsynet med en beda&kket halle (er man virke-
lig sadan i Horsens?) og stationen er isvrigt
udstyret til at vere midtpunktet pa banen, idet
hovedsporet er udstyret med vandkran og hele
to fyrgrave. Mellem hovedsporet og krydsnings-
sporet er der en transversal, som jeg har un-
dret mig lidt over, men jeg antager at den skyl-
des, at man kun har ét perronspor, sa man har
mattet lade krydsninger mellem personferende
tog forega i stationens nordende.

De forste eendringer i sporplanen var alle-
rede foretagne inden 1875, men de var dog ikke
mange. Man lagde et nyt omlebsspor mellem
krydsningssporet og det oprindelige omlebs-
spor, der derefter i en periode degraderedes
til kun at veere et stikspor til remise og dreje-
skive. Endvidere var der lagt et privat sidespor
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til fabrikken "Bastian". Denne Bastian synes
ikke l@&ngere at eksistere, hvorimod bygningen
vistnok stadig star.

Mellem 1875 og 1881 fik stationen havne-
spor og godssporene omlagdes noget, hvorved
enderampen og vogndrejeskiven forsvandt.
Kvagfolden erstattedes af svinefolde, og man
fik vognveegte bade til feerdselsvogne og jern-
banevogne. Samtidig udvidedes pakhuset, og
der blev bygget posthus ved hovedbygningen,
der mistede den bedakkede halle. Remisesporet
fik igen forbindelse til de e¢vrige spor i statio-
nens nordende, ogman vendte ogsa transversa-
len mellem hoved- og krydsningsspor.

I de folgende ar udvidedes stationen nasten
til ukendelighed, og nu voksede den ud i den
skarpe kurve. Den vigtigste &ndring er, at sta-
tionen nu far et langt lassespor og et par ran-
gerspor til godstrafikken. Da disse spor métte
anleegges pa vestsiden af stationen, blevde for-
bundne til pakhussporet med et tvaerspor og
vogndrejeskiver. For at fa plads til de nye
godsspor matte man fjerne det gamle remise-
anlaeg, og en ny remise med to spor og en dre-
jeskive blev lagt i stationens sydende. Statio-
nen fik langt om la&nge en mellemperron, og
den fik ogsa den forste privatbane, nemlig Juels-
mindebanen, der fik perronspor med drejeskive
og omlgbsspor ved bagsiden af hovedperronen.

Efter denne ombygning skete der ikke va-
sentlige @ndringer i de folgende ar, bortset
fra at der kom flere privatbaner. I 1893 var
den smalsporede bane til Terring anlagt, og
man byggede derfor et omladespor og et stykke
trestrenget spor, sa smalsporstogene kunne
komme til perron pa statsbanestationen.

I 1900 var ogsa Bryrupbanen kommet til,
og den havde faet station sammen med Tor-
ringbanen. Smalsporsstationen var forbundet

med statsbanestationen med en gangbro. Jeg
har fundet en tegning af smalsporsstationen og
har pa grundlag af denne tegnet den vedfgjede
skematiske sporplan. Det ses, at stationen for-
uden hovedbygning, ud- og varehuse ogsa havde
en remise og hele to veerkstedsbygninger.

Allerede i 1893 havde man opgivet tveer-
sporet og én af vogndrejeskiverne, og i 1900
var endvidere sidesporet til "Bastian" forsvun-
det. I samme tidsrum byggedes et sarligt told-
pakhus med et kort sidespor. Endvidere fik
Juelsmindebanen en remise, der imidlertid ikke
fik noget langt liv, idet banen til Odder kom til
i 1904 og ngdvendiggjorde en flytning af remisen.
Odderbanen fik sit eget perronspor med tilhe-
rende omlpbsspor og en sektordrejeskive.

Den sidste sporplan viser Odderbanens
godsstation og sporene til havnen og Odder.
Man ma nok sige, at Odderbanens godsstation
er forbavsende veludstyret, men ellers er der
vel ikke meget at sige om detaillerne pa denne
plan.

Ole Buskgaard

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Jeg seger til kebs en Long Mo-motorvogn samt
en Long CO-personvogn. Ogsd andet dansk mo-
delbanemateriel i spor HO har interesse.

Skriv til:

Mogens Kjer Nielsen
KGH

3951 Christianshéab
GRONLAND

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
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ROGKAMMERSMULD

BAG RYGGEN AF EN LOKOMOTIVFQRER
- PA EN K-MASKINE!

- OG PA FALSTERBANEN!

- 11932!

I eftersommeren 1932 var jeg sa heldig
at fa lejlighed til at kere med pa en K-maskine
fra Gedser (Ge) til Orehoved (Oh) i tog 92 -
den sakaldte Berliner-ekspres.

Streekningen Ge-Oh er 45,2 km, keretid
92 minutter og felgende tidsplan: Ge afg. 14.58
pass. af Nykebing F1. (Nf) 15.24, ankomst Oh
15.50. Togarten var K 35, d.v.s. K-maskine
med maksimal togbelastning pa 35 vognladnin-
ger (eller i nutidigt sprog: 350 t). Maksimal-
hastigheden pa strakningen var 90 km/t, gen-
nem Nf dog 45 km/t. Toget bestod af 9 bogie-
vogne, heraf 3 fra Hamborg og 2 fra Berlin -
alle tyske samt 4 lokale, ialt 36,3 vgl., altsa
hvad en K-maskine skulle keore med i togart B
over en C-straekning.

Umiddelbart for afgangen fra Ge fik fyret
en let overfyring. Et godt gennembrandt og tykt
fyr, vandstand 4/5 glas, blesende sikkerheds-
ventiler. Afgangen fra Ge skete 14.59 (- 1 min)
For at undga spillen, eller at den "tog vandet"
blev der sat forsigtigt igang, sa fuldt &ben re-
gulator og lidt efter lidt blev styringen trukket
op - der blev kert mellem 25 og 35% - det var
grove lpjer. Trods fin fyring og brug af injek-
toren med megen omtanke, faldt bade vandstand
og damptryk. Da vi kunne se signalet i Nf, der
var gennemkegrsel, blev der speserret af. Ha-
stigheden var pa det tidspunkt 80 km/t og nu
skulle den jo ned til 45 km/t. Kedeltrykket var
mellem 9 og 10 ato og der var 1/4 glas vand -
hgjest! Begge injektorer blev sat til og statio-
nen blev passeret med ca. 50 km/t. Der blev
ikke bremset for ikke at ga glip af nogen fart.
Ved nordenden af stationen var der nu nasten
3/4 glas vand og godt 11 ato kedeltryk, og sa
gik den vilde jagt - det led jo af noget op gen-
nem skoven. Igen fuld regulator og 30-35% sty-
ring, lidt mindre ved Tingsted og s& snart ba-
nen begyndte at falde efter Norre Alslev, blev
der sparret af, men nu kunne vandet ogsa kun

lige skimtes i glasset og trykket var helt nede
pa 8 ato. Herefter steg kedeltrykket lidt, og
der blev sat lidt vand pa, sa da vi holdt i Oh
var trykket 9 ato og vandstanden knap 1/2 glas.
Ankomsten skete kl. 15.50 - rettidig, altsa
havde vi vundet 1 minut!

Nu kunne vi tale lidt om sagerne, og som
de jordbundne og ligefremme mennesker de 2
lokofolk var, var de aldeles uimponerede af
denne kraftanstrengelse af loko og is@r af per-
sonale - "Sddan gar det hver dag", men jeg
matte huske pa, atde jo aldrig korte andre ste-
der og derfor havde et indgaende straknings-
kendskab og fgling med de @ndringer, der ske-
te i banens karakter, sasom sporets tilstand og
vedligeholdelse og hvor man kunne mede et fed-
tet spor (maskinen spillede ikke en eneste
gang!). Dertil kom at personalet altid fulgtes
ad og derfor var godt sammenarbejdet med
hensyn til karsel og fyring, de havde altid eget
loko - undtagen pa turens 2. dag, hvor der ker-
tes et par lette tog. Endelig fik de ensartet
breaendsel.

"Vi kender ikke til sjallandske forhold,
hvor maskinerne tit gar fra hand til hand og
hvor der kan ga lang tid for man kommer over
en bestemt strakning, hvor man far kul af vidt
forskellig art og ofte skifter partner."

Denne tur var en af mine virkelig store
oplevelser, et af de mange eksempler pa den
gode gamle korpsand. Blot skade, at jeg ikke
forte "log-bog" i engelsk stil; det har jeg des-
veerre aldrig gjort, menhar efter endt tur gjort
nogle notater. Jeg har dog udferlige rapporter
om egen korsel.

Vedfpjet gengives koreplanen m. v. for
Falster, sommeren 1932 samt turplan 32 i Ged-
ser, der viser maskin- og personale lgb.

Til slut lidt om datidens Falsterbane. Fal-
ster er fladt - ja! men i sydgaende retning var
der en lang jeevn stigning op mod Nr. Alslev -
gennem skov (lgvfald!), og i nordgaende ret-
ning gjorde (gor) noget tilsvarende sig gelden-
de i Nykebing F1.



68

“
4.

2. Ved Beregning af et Togs Vognladningsantal benyttes nedenstaaende Tabel, med Hensyn til hvilken fol-

4

Regler for Togenes Belastning og Sterrelse.

indlemmet i Toget. 1 Vognladning (Vgl.) = 10000 kg (10 Tons).

gende bemsrkes: :

for Personvogne geider den for Vogne saavel med som uden rejsende.

For Postvogne og Rejsegodsvogne gzlder den for Vogne saavel med som uden Last.

For Godsvogne gzlder den for Vogne uden Last, naar ikke andet er anfart, og hertil lzegges
A naar Vognene bruges som Stykgodsvogne med og uden Last eller til levende Dyr efter Stykketal

For at finde det Antal Vognladninger, som skal kunne fremfores i et bestemt Tog paa en given Strazkning
med et bestemt Lokomotiv (Motorvogn), seges det til den givne Strazzkning svarende Bogstav. Derefter op-
seges i den Tabel, der indeholder Lokomotivets (Motorvognens) Nummer, det til hint Bogstav og Togets Art
svarende Tal. Dette Tal angiver 'det Antal Vognladninger, som under almindelige Forhold kan forlanges

4. for Viogne Litra I 6. 2700 Kg IS oo vumvmvmmsmmsmamsses g swevssmes e 0,3 Vgl
b for samtlige evrige Vogne.......... S A S RS SR s .. 02
B naar Vognene lzsses med Gods og levende Dyr i Vognladninger:
a. for hver Ton (& 1000 kg) Gods (herunder Afkelingsvognenes Is)........ 0,1
(/¢ Ton eller derunder regnes = 0, over '/; Ton regnes =1 Ton).
b. for levende Dyr
1. store (Heste og Hornkvag):
i en Vogn med Grundflade indtil 13m? ....... ... .o iiii.... 04
i en Vogn med Grundflade over 13 m*........ooiiiiiiiiinnan. 0,6
2. smaa (Faar, Svin m. m):
i en Vogn med Grundflade indtil 13m®. ........ooiverviien... 0.3
i en Vogn med Grundflade over 13 m®* ......... .ot 0,4
Fremmede Vogne.

Vognens Art | Antal Aksler Litra m.m. Vel
SPSETOTHE. <o vmanm e ww sm 9 ‘ 4 T L — N 4,6
SOVENORNE w i vvns vawa 4 Mitropa og Internationale 1751—1754, 1815—1817 4.6

S, 4 Ovrige Internationale ...... ...ccceieiinnnn-. 55

¥ SRR e i 4 SVENSRE oonvuinanas i8es b man, i 6 5wt 5 E s nse 4,0
Personvogne .............. 4 57 N - 4.6

¥ aavEieaiies 4 I Svenskdeiaia Vo s i sesapasnaveseseines] BT
Post- og Rejsegodsvogne. .. 4 l . Tyske Rigsbane (Schwerin).........cicvvuvnn. 4,0
Postvogne cuvvviiinnaesnss 4 - Tyske RIOSHOStVORIE cvivwin v v vansssm 34

¥ syl 4 i SVENSKE. .ty . 28

B e e e .2 M eSS TR TSRS R 14
Rejsegodsvogne ........... 4 Tyske Rigsbane (Schweriny...... ....... 3.4

§ csmewlia A SNBIIRRE i o sy i W Y i 17

Lukkede Godsvogne....... 4 e 1,7
» e B o b s e R R S SRR B 1,4

» N 2 For 15 Tons Last og derover ................ 1,1

» ¥ s 2 » 125149 TonsLast .....oonvvivnnnninnn. 0,8

> P . 2 Alle andre ...... R TR AR SRS 0,7
Aabne Godsvogne......... B oo oiconsia s e e R R R i 4,0
» S W T PO 2,8

» - 1. - B e R R e R T e 1,7

» ¥ Godiaiies B i B iy S B e b vy ot i 1,1

» . ST —— 2 For 15 Tons Last og derover ................ 038

> % EEENaiEeE 2 » 125—14,9 Tons Last.........cccovennnns 07

> B e 2 Alle aidi€ vovnvsnsimemne O 0.6

Statsbanernes Vogne.

Personvogne ,............. 4 Boy UNa s vasin i@ R e aRA S i 4,3

» S —— 1 An, AS; AT By GTy G canvsssnis s suses 40

N T 4 S8 Ap, Br, C, CMm, Fr............. e 3,7

4 BB i o i o s A B R B 34
T 4 S50, AN CER iveagmivnae Naisfadeisn s 3.1

.............. 4 AR BN OB, By Bl eve s om s vasson v st ows 28
I T R 3 D s ok s 0 v Vi W S SR T ke 2,8
£ 3 2 1,7
S 2 Ba, Be, C¢; Craty CIAL o one s ad s ansiissins 2,0
b e 2 B¢, Bb, Cr, CHA, GI, €0, C0ivavsninsssnons 1,7
W e e 2 AB, AD, BF, BG, GG, CH ....ivviuivnrennnnnn 14
A, 2 Tl o AL S ST 1,6
N e , 2 Bwi Bovasaiiaes:  Aesieidiiisiieiaisisie 1,2

. 2 Fhcys  sasmmames sen s s ansse® Guemie s o6 1,0

b ey SagE 4 Mp (BOE—000) ;usunassvisein s iiignesns 4.6

s 4 Mo 2U6—206) ....vviiiiiee e 4.8

B SIS i 1 ML ieans | S A TSR R R R 46

L 3 IV 09 0 O B U S B B M SR 21

By e e 2 M s vint e imoiate el S s e R A i 1,2

P e 2 ME;. MF v wammesmrssss vepbeine s sad s 1,6

O R 2 Samitlige. evEige: « uow miun iy i s e g0 1.1
Bznkevogne .............. 2 "Til Personbefordring omdannede Godsvogne .. 0.9
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5
Post- og Rejsegodsvogne ... 4 D N 3,7
» 4 D, Dy B sossinessavavessm sisie o saad s 3.4
> 4 DK, EK, EL, EM...iiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnen 3.1
> 2 DB muesvs snisvinn iis oo nniias a i L R fome 2,0
» 3 FUR i s s e e B S R e 1,7
: 2 T 1,7
» i 2 I SANBIZR BVTIRE. oo uwwmmninninn s oo e e 1,4
Lukkede Godsvogne....... 4 B e e et 2,0
» B et 2 Ike, [ke, Ixp, Ixr, Ixn, ZF, ZL ..ovinnnnn... 14
> Y e 2 A S - | 1,3
> B e 2 Fay Thvanconms 3 5asn EeEE  _e.enl et | i
> Y e 2, Qr, Qes, Qer, Qr, Qrr, Qos, Qor, QH, Qur,
QRr, Qun, Zo, Ze, ZM « .. o I 0,8
> A s 2 SAORITEE BVEIER o vmmasgrinte wii wiiim i i sesiore siie 0,7
Aabne Godsvogne......... 4 [ P o . 2,0
» S, - 4 I Ty Toay TEC TP i i rvioe. sinratis wirg e 1,7
» N T 2 PR, TH ittt e 1,1
> S 2 J T T T i — 1,0
3 5 EimidEad 2 N B —— 0,38
» 2 | For 12,5 og 15 Tons Last..........cv0uiiens 0,7
> 3 S 2 | Samtlige ovrige. ... coviiiiin i, 06 .
3. Intet Tog maa bestaa af flere ‘'end 120 Vognaksler — belassede eller ubelessede —, hvis samlede

Bruttovaegt ikke maa overstige 80 Vognladninger. Personferende Tog og skruebremsede Godstog,
hvis storste tilladte Hastighed overskrider 45 km/T, maa ikke indeholde flere end 80 Vognaksler eller
60 Vognladninger og personferende Tog, hvis storste tilladte Hastighed er 70 km/T eller derover,
ikke flere end 60 Vognaksler eller 40 Vognladninger. (Tog 92 maa indtil videre bestaa af indtil 45 Vgl.
med Maksimalhastighed 100 km/T ) Alt fraregnet de Toget fremferende Lokomotivers med tilherende
Tenderes Aksler og Veagt. . _ :

Naar Belastningen af et Tog, hvis storste tilladte Hastighed efter Kereplanen er 70 km/T
eller hejere, overskrider 40 Vognladninger, skal Hastigheden nedsazttes til 65 km/T.

. Intet Tog maa fremfores af mere end 2 Lokomotiver. Fremfores et Tog af 2 Lokomotiver, regnes

Lokomotivernes samlede Trakkekraft at vaere '/, mindre énd Summen af de 2 Lokomotivers Traekke-
kraft. (Om Skydelokomotiver se Togreglementets § 3 og Ordre C 162).

. Overbelastning af Tog, der kerer som H.P. eller derover, medforer Forlengelse af Keoretiden. Tog,

der kerer som P eller derunder, og fremfores af Damplokomotiver, kan i Tiden !5/, —5/,,, uden at

Keretiderne overskrides, under gunstige Forhold (roligt Vejr, rene Skinner), belastes med 5 9/, mere
end angivet i efterfelgende Tabeller.

. Under sarlig ugunstige Forhold (stzrk Blast, fedtede Skinner, tungt Snefore) er Lokomotivfgrerne

berettiget til at forlange Togbelastningen nedsat for at kunne overholde Koretiderne, Nedsattelsen

maa kun under ganske tvingende Omstendigheder udgere mere end !/, af det normerede Vognlad-
ningsantal,

. Naar et Tog imellem enkelte Stationer har eller faar den for et langsommere Tog paa samme Strak-

ning normerede Koretid, er Lokomotivforeren forpligtet til at tage det for det langsommere Tog fast-
satte Antal Vognladninger, '

. Et forsinket Tog skal Lokomotivforeren fremskynde saa meget som muligt for at indvinde den tabte

Tid, naar det kan ske uden Overanstrengelse af Lokomotivets Kedel; dog maa den i Henhold til
Bemarkningerne 1. og 2., Side 17, fastsatte sterste Hastighed for Toget eller den for ved-
kommende Lokomotivtype i Tabellerne Siderne 6—8 fastsatte stgrste Hastighed ikke overskrides.

For de Togs Vedkommende, der belegnes med A'®, G, ¥ K15 Q2 P2 R¥, §2
0.s.v., og som er fuldt belastede, kan Indvinding af tabt Tid under Korslen ikke paaregnes, og Tog
af denne Art, som belastes udover det angivne Antal Vognladninger eller fremfores paa Skruebrem-
ser, kan ikke paaregnes fremfort uden Forlengelse af Keretiden.
Personferende Tog, hvis sterste tilladte Hastighed overskrider 80 km/T, skal sammensaettes udelukkende
af Truckvogne, der for Personvognenes Vedkommende skal vare af Side- eller Midtgangstypen.

Personforende Tog, hvis sterste tilladte Hastighed overskrider 70, men ikke 80 km/T, skal
formeres af Truckmateriel, der for Personvognenes Vedkommende saa vid: muligt skal bestaa udeluk-
kende af Truck-Sidegangsvogne (Midtgangsvogne) eller udelukkende af Truck-Kunévogne. Sidstnavnte
Viogne maa paa Grund af deres svagere Konstruktion ikke anvendes i de omhandlede Tog sammen med
Truck-Sidegangsvogne (Midtgangsvogne), medmindre de kan indszites som bageste Vogne i Togets
Persondel. Det kan i de nazvnte Tog undtagelsesvis tillades at anvende to- og treakslede Post- og
E-Vogne samt toakslede Salonvogne, hvilke sidste saa vidt muligt maa indsettes bagest i Persondelen.

Personforende Tog, Jivis storste tilladte Hastighed er 70 km/T, skal soges formeret ensartet
og fortrinsvis af Truck-Kupévogne eller af to- eller treakslede Sidegangsvogne (Midtgangsvogne).
Anvendes Truck Sidegangsvogne (Midtgangsvogne) bl. a. af Hensyn til gennemgaaende Vogne, Returleb
o. 1., skal disse Vogne, saafremt de udger en vesentlig Del af Stammmen, lebe forrest i Persondelen.
Uanset Formeringen er det tilladt i disse Tog at indsette toakslede Kupévogne til Befordring af syge
i gennemgaaende Kupé, :

Der kan, for saa vidt angaar Nord- og Kystbanens Persontog, efter Behov ses bort fra de
heromhandlede Regler.

I alle Tog, hvis storste tilladte Hastighed overskrider 60 km/T, maa ikke medferes aabne
Godsvogne eller Vogne, hvis Akselafstand er under 3., m. Overskrider den sterste tilladte Hastighed.
45 km/T, maa der ikke medfores Vogne, hvis Akselafstand er under 3m. Om udenlandske Person~
vogne og sammenlassede eller tomme Vogne se Togreglementets. § 3, 3.—4. Stk.
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TABELLER over det Antal Vognladninger, som Loko-

motiver og Motorvogne kan fremfore.
A. Damplokomotiver.

Fmg I Antal Vognladninger
Lokomotivernes ~% % | Togenes [Rs—— e AT IR T R S 2 s
Litl’a og Nr. g.sgg Art i Litra R | Litra P
22E Ao/A|B|C|D|E|FlAo|A|[B|CID|E|F
- — 110 40‘40‘40[40 40!‘5- 35|35|35[35135] 35
1 - — 140 |40 |40 | 40|40 40! — |37 (37|37 37|40 40
: 1 - — |40 1 40 (40| 40 | 40 | 40 y — 37 | 37 | 37 | 40 | 40 | 40
Klasse 1 5. 0 M. — | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | —* | 37 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40
Litra R Nr. 934—963 | 100 | P........ — 150 | 50 | 55| 60 | 60 | 6O | — | 38 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40
» P » 901933 | 100 [L.P.....} —|50|52 57 6060 GO/ —|38 42 43|43 43 43
‘Beo...... — |52155160|65|65|65) —|38143 45|45 45|45
H. e — | 54|57 |62[68 68 68 — | 38|43 46 46|46 |46
Goevuvnns | —155160(65(70 70 70| — 3814348 48 48|48
- L.G. ... — |55 62|67 |72 7272 — |38{43, 50|50 50|30
I A0 | A [ B c | | E | F
" B S — 31 33 33 | 34 | 35 | 35
H.I - 35 37 37 37 | 40 40
: i — |- 37 37 37 40 40 40
. HoB ol — 37 40 40 1 40 40 + 40
Klasse S 90 [Pos oo | — 42 45 7 | 47 50 50
Litra S Nr. 721—740 L 2y f — 46 48 50 52 55 55
B...... = 50 53 53 | 58 58 62.
H. G. — 53 57 60 62 64 64
[ e 54 60 64 68 68 70
9 Py | — 55 62 67 72 72 72
Litra C & K | Litra Ks
"iso/A|B|C|D|E|F|Ao|A|[B|C|D|E|F
K. ......[18 18118 |18 |18 | 18| 18] 15|15 |15|15[15]15] 15
o |H.L....l20 |21 {21 |21{21 |21|{21]16|18 | 18|18 |18]18 |18
Klasse 2. L.... . %1 %4 24 | 24 |24 | 242419 25 2121121212
o ;38 - - 1127|2727 |27|2727(19|2222(22 |22 (22|22
Ll}m(ﬁb}{r" 531:353 }88 P........[22130(30|30(30[30|30(22|25|25]|25(25 25|25
y Ks. 973 9o ||L-P----.[22/3333|33/33|33|3322|28|28|28 28 28|28
" B........ 23135 |36 |37|33|38|38)23|28|29/3031|31]31
(H.G.....[123]26 1394242 |42 4223 /29|32(35/35(35|35
IG. ...... 23136 |41 45|45 |45|45(23 29|34 28|38 38/38
fL 6. ac 2337|4248 |48 48 | 4823 (3035 |41 |41 {4141
|| A[B|[CID]EIF]| |
, |K ...... 113114 |14 | 14| 14| 14| ; Seerligl I'((‘)r\ ]
; | - H.I .... 15|16 16 | 16 | 16 | 16 A-Mask, | Cs Mask.
, Blasse 5 | 5 A 17|18 (18|18 |18 18| Aoco Ao | Ao
Litra A Nr. 120—159 | 100 g, p..... 19120(20{20{20(20} — — 16
» Cs>» 246 ) e 21 (221232323123 14 17 | 16
‘ (LP. 282412520 % |25 o1 18
» Fs» 963 1 . 5|26 28 | 3131 1 18
57 | HG 2519729313636 14 18 18
| - Y— 25|28 |31)35|39 |40 15 18 20
| IL.G/.l..26|2933(37|42|42| 15 18 20
S | '; ‘Moo | Ao | A [ B[ C | D |E F*
| | % = £-=v
i i 25 18 | 21 | 22 | 22 gz 2 | 22 32
- " Baiance) 1 [=9% 2% | .25 5 | 25 | 25 5
Rl 4 20 |[|L.P ... | 18 | 20 | 28 | 28 | 28 | 28 .| 28 | 28
Litra O Nr. 301—336 B inising 18 21 29 31 31 32 | 32 | 32
N 19 | 22 29 | 33 | 36 | 40 | 40 | 40
G v 4 119 22 1 30 { 34 | 38 | 43 | 43 | 43
| LG 20 | 23 | 30 | 3 |40 | 46| 46 | 46
lgp...i — | — | a0 40, 0| 0| 0] 40
i Psziss - — | 80 | 60 60 | 60 | 60 | 60
Klasse H 20 LB — | — | 60 | 60 | 60| 60| 60| 60
Ni" 789—8m i‘ B ........ 5 - 70 i 80 80 90 90 90
: VH.G..... — | — | 70 | 8 | 8 | 95 | 100 | 100
- — — - 72 | 80 | 100 | 100 | 100 | 100
MG Lo ...l — — 72 | 8 | 100 | 100 | 100 | 100
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7
L .
Egu .
Lokiomolivernes E%gi Togenes Antal Vognladninger
[E- 1 =] e
Litra og Nr. EQS'E.E Art Ao | A ‘ B ‘ C D B »
A — | +33| 97| 37 | 37 | 37| 37 | &
[ - — | +34| 42 | 42 | 42 | 12 | 2 | 12
Klasse 5 E] ........ _— ;g‘l 44 46 gg gg gg 50
, 80 60 |H. G0 — 4] 45 | 50 54
Ll SRR B.osoens — | +35| 45 | 52 | 57 | 60 | 60 | 60
Ll — | +35] 46 | 53 | 60 | 60 | 60 | 60
~ Klasse 6*
Litva G Np. 7781, 106—100." B e 23 | 25| 28 | 20 | 30 | 31 | 33 | 36
160, 161, 163, 164, } 50 |H.G..... 24 | $26 30 | 32 | 34 | 36 | 38 | 40
166—173, Qgé—ﬁg(l] an Geeevnnnn 25 | 27| 31 | 34 | 37 | 39 | 42 | 44
;£ gl iR LG 25 | +27| 31 | 35 | 39 | 42 | 46 | 48

#) Naar Lokomotiverne Litra E og G kerer alene, er den storste tilladte Hastighed 45 km i Timen.
Lokomotiverne Litra E trekker 2 Vognladninger mindre end ovenfor angivet. +
) For Strzkningen Vejle H.—Jelling gzlder dog indtil videre folgende maksimale Belastningstal for

og G's. Trekkekraft:

Lokomotiver Litra D

Litra D. Litra G.

Sum af ; Sum af

Togenes A\;:tal Vognantal Togenes A‘::tlal | Vognantal
Art gl og Vgl Art gl og Vgl

P. 27 48 P. - —
B. 32 55 B. 25 40
H.G. 33 57 H. G. 26 42
G. og L.G. 34 59 G. og L.G. 27 44

saaledes at disse Tal i Tiden *®/,—'*/,, under gunstige Forhold (roligt Vejr, rene Skinner) kan for-

hejes med 5°9,.

e .
Lokomotivernes 3’5‘-%5 Togenes Antal Vognladninger
Li Nr. 3=t Art

e e 8zfz " |Aco| a0 | A [ Bl cCc|D|E|F
HP..| — | 12| 14| 14| 14| 14| 14 | 14
P....... — |12 |17 | 18 | 18 | 18 | 18 | 18
Klasse 7 L Blosia — | 14 | 17 | 19 | 2t | 22 | 22 | 22
- Bi....... — | 14 | 18 |2 | 22|32 | 25 | 2
Litra B. Nr. 46 N HG...)| — | 14| 19 [ 20| 23| 27 | 30 | 3
| Grnmnino — | 15 | 19 | 22 | 25 | 29 | 32 | 32
o LG — | 15, 20 | 23 | 26 | 30 | 35 | 35
lme...] — | 2] 12 2 |12 |12 | 2| o0
_— ) ——| — | 14 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | i6
Blgaun 8 LP.. — |15 17 [ 19 ] 19 | 19 | 19 [ 19
Litra J Nr. 1—20 it I - S— — | 16 | 18 | 20 | 21 | 22 | A4 | 24
» T » 357-360 | 50 |H.G...., — | 18 | 20 | 22 | 24 | 26 | 28 | 28
| Guoeveveedd — | 18 | 21 |28 | 25 | 28 | 31| 31
o lnG...o— [ 18 | 21 | 24 | 2 | 29 | 33 | 33
- I T— =l | 13151617 18] 18
Rlakeo 9 IHG...l — | 12| 14|16 | 17 | 18 | 21 | 23
Litra N Nr. 186, 188 B0 | Goionss ! 12 | 14 | 16 | 18 | 20 | 22 | 25
| 6 12 | 14 | 17 | 19 | 21 | 24 | 28

Paa uhegnede Baner kan i de som »P« betegnede
Lokomotiverne Litra E, der trzekker 2 Vognladninger mindre
Antal Vognladninger paa de forskellige Stigninger:

Tog Lokomotiver af 6te Klasse (undtagen
end nedenfor angivet) fremfore folgende

|
Povevennnn. |

22 24

25125_26 31

27’29

og Lokomotiver af 3die Klasse Litra A samt Lokomotiver af 7de og 8de Klasse kan fremfore de foran
under de paagazldende Klasser anforte, for »L. P.c fastsatte Antal Vognladninger.
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Naar Hs Maskiner (Maksimalhastighed 25 km/T.) undtagelsesvis benyttes som Togmaskiner
Baa korte Strzkninger, kan de trzkke Halvdelen af de for Lokomotiver af 6te Klasse anferte Antal
ognladninger. :

For Strekningen Fredericia— Pjedsted gwlder nedenstaaende szrlige Trzkkekrafttabel for Tog i
Retning fra Fredericia til Pjedsted.

Lokomotiv Litra
Togenes Art — ——
A | b | B | K ['"p | R
LN S 13 - - ] 18 30 40
HoLoveeeeenn 4 | — s 19 30 40
A — Lt 14 s - 20 30 40
H P..ooo..... 15 - 40 21 30 40
| 15 33 60 92 31 43
Ti B v o 16 33 - 60 23 31 46
Be'vs e 16 34 70 24 32 48
H. G oooovvnn. 17 35 70 24 32 50
G vovrennnnnns 18 36 .72 25 33 51
L.Guuernnnnn. 18 36 79 25 33 52
B. Motorlokomotiver (Diesel).
w1 (— Bood Grslabiiuoey
~Ras| T e ntal Vognladninger
Litra og Nr. §‘Eﬂ% oi:‘: . : :
2pfs Aco| Ao | A | B c| D] E!F
‘ K. oooo.. I — | — | 25| 25 | 251] 95 | 25 | 2
) (H.L.. . — | — | 22 | 27 | 27 | 27 | 27 | 927
Litra Mx 131—132 100 ]I. ....... | = — | 3 31 31 31 31 31
B )
| og lavere l: — — 35 35 35 35 35 35
- | Togarrer __ﬂ-__ - RN I ———
it 115—116 Hb.J | — | 14| 14]wu|1a]|15]15] 15
Lrs e U2 L omo [P — | 15| 15|15 15| 16 16 | 16
Y Mw1igY P e — |15 | 15| 15| 15| 16 ‘ 16 | 16
B, ...... — [ 15 [ 15 [,15 | 15 [ 16 | 16 | 16
H. P - 7 3 8 8 8 8 8
) - 8 9 19 18 9 18 g
) L. P - 9 | 10 0 10 1
Litra Mt 101106 70 | B....... = 10 | 11 11 11 11 11 12
H. G. — 112 |12 | 12 |12 | 12 | 14
G.u..... — | 12 | 13 | 13 | 13 | 13 | 13 | 15
L. G — | 13 | 14 | 14 | 14 | 14 | 14 | 16

*) Mw 118 kan dog fremfere 2 Vognladninger mere end ovenfor anfart,

C. Motorvogne.
(ekskl. Motorvognens Egenvaegt).

H.P....| 3 3 4 4 4 4 4 4
Dieselelektrisk Motorvogn 70 || Poetinne. 5 6 6 G 6 6 6 &
Litra Mr 201—206 L.P...., b 6 7 7 7 7 7 7
Bo...o... 5 | 6 | 8 | 8 [ 8 | 8| 8 |8
Benzinelektrisk Motorvogn 70 | Vognene maa hejst belastes med
Litra M. 96—99 4 Vognladninger.
—_— T T T —=—— —— e | ! ——
Benzinelektrisk Motorvogn 70 | | Vognene maa hajst belastes med
Litra M. 84—95 i | 5 Vognladninger.
| I
Benzinmolorvogne M....... Betegner Tog, der kun formeres af en enkelt Motorvogn.
Litra Ma 13 70 | MM..... w  w , der kan formeres med indtil 2 Motorvogne,
»  Mc 2122 55 MB..... " noow o " » = 1 Motorvogn og 1 Bivogn.
» Mg 31—47 70 MBM... 5 N " oo " » = 2 Motorvogne og 1 Bivogn.
»  Mr 51—68 70 MBBM. T " 4+ = 2 Motorvogne og 2 Bivogne.
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Orehoved—Gedser—Warnemiinde.
o 5% 63 2071 | r2ozz 65 67
o sBE|=8 i 2
P ipildl e B NG | ome | e
a3 K Sabldz e - - RN (R
s 2%: E‘i: An. Af. !T>l'.'<i2 An. | Af. [’I?ég An. ‘ Af. i-l-"g An. : Af. rl?lf}'.,“ An. | AL :T‘\’F:
— Masnedg (Mn) ....| — |—| 726 I e e 747: 825 — s)-_m} g0l — 1003 1012 —
— Orehoved Fgh. (Oh).| — |—| @02 — = = — | 813 878 — | 918 997 — [po3v 1010 —
04| | Orehoved (Oh)....| 30 | —| — | 626 — | — | 650] — | go1] go:-:i — | 0 1008 iEl —~ ' e
24| ¢ | Nyskole T-(Nk)...| 90 | —| X**| 631] — | — | o4} — | — i 909 — | — |1{]=)fj = [ o TR e
7,5 C Norre-Alslev (Nv)..| » [45| @41 645i — | 704] 707 72 92-3§ 0322068 101410101 — {10511 1052 84
12,1 | Eskildstrup (Ek)...[ » [ » | 652 69 72 | — | 714 — 9-1~_J§ gr.1i —{102201028 | — | — 1077, —
16,1 E Tingsted (Tn) A ... » | »| 702 705| w6 | 7217234 78 | 1000{ 1004] — |1050;1052 | 84 | -— 1101' —
22,4 y | Nykebing Falster (Nf) | 45 | » | 14 goal‘fgg 34 %36 83 (1010 1().1.:i 80 (1010, — | — (10071128 —
288 | | Veggerlose (Vo) ...| 90 | » | 814/ 815 | — | 746,2088| 1077} 1704, — | — | — | — 11:’.0;11:-;7; -
33.3 g |MarrebekB&S(Ma)l » |—| X [ 823 — | — 7531 -—| S 1110g SR e ~ == 114 —
372 | | Fiskebzk (Fi) ..... » |45] 829 831 — [ — | 799 — | 112001132 — | — | — | — 1151 1153 —
40,2 5 Gedesby T (Gdb) .| » | —] X*[836 —| — | 803 — | — (7729 — | — s | s x*; 1158 —
452| | Gedser (Ge) ..... — |30| 844/ 900 g |S12 —  — lI-‘"Oi — =] =1 = |—[1206 — g8
Warnemiinde (Wil)] — [—|q130] — | — | — | — | —| — { = || = | — |—=| = | — |~
Toget er: Blandet Tog |Ikke personf.| Ikke personf Persontog iy P,.‘L:’f'nf:‘::’:
Sterste tilladte Hast'ghed km i Timen: 60 45 40 70 E:“Cl;\et i‘,f
Leber: Daglig Daglig Wi 1 aagliy Daglig Daglig
3E5E) g9 73 75 79 Farge
5o =3 - Oh-Nf H. P.
o B B, K 2 Nf.Ge L. P, H. P !
3R132 ar | an. || An | ac |rsgl An | oAt || an | oan [0 an | a2
Masnedo.......... ==l — | — |—|1208| 1218 — ] — | — | — | 1505|1510 — | — § — i__
Orehoved Fargehal.j — | —| — | — | — | 1236|1250 — | — [1235] — ]533‘15-13 90 | — 2 — | =
Orehoved ....... |- — | — | =] — — | —|1257]1300; — 15151 1551 | 92 | — § — I~
Nyskole T ....... N]|—| — | — | —| — |1296] — 1308, — | _ i15:'}‘1 — — § — _
Ngrre-Alslev ....... » 48 — | — | —| — [1303| — [1311/ 1312 - | 1602 1603| — | — S -
Eskildstrup ......... » ol — | — | =] — |1308] — |1318 1319: — |18 1BI0] s | o o o
Tingsted A ....... el = = |—| — | 1311] — 13251326 4 1617| 1618 — | — § —  —
Nykebing Falster..| 46 | » [ — 1250, — | — |1316/ gg 1334“4005 B8 11626 1610 199 — ¢ — ' —
Veggerlose .........| 90| » [ 12591301 88 | — | 1322 — {1410 14112070 1648 1648 — | — § —  —
Marrebek B & §..) » f— — |1307 — | — [ 1326 _ | X 1419 — | X 11656 —| — | — -_
Fiskebak ........... » 14511312/1313) — | — | 13201 _ (1426 1429 90 1701%; ) il ] (SRR
Gedesby T ....... o o Tt R I B I S 2 P IS p70r] | —§ — . .
Gedser .......... — (3011825 — [2070| 1337 | 1400 2070|1444 — {?54 17 — ‘ —| — 1830, —
Warnemiinde ..... - =] — — | = 16D — | —| — | — | — — | — | = 2,[)0! e
Persontog Eksprestog Blandet Tog Persontog
Oh Nt 70 =
70 @ Nf.Ge b0 W
Daglig Daglig Daglig Daglig D“”é;f j"::;[if;“-]”!"

* Ved Gedesby T finder To
** Tog 63 standser ved Nyskol

Gedser Grusgrav ligger paa Gedser St.

Anm. 1. Fergerne 63, 2077, 65, 67, 73 og 79 kan — na
S Minutter for den anferte Afgangstid
2. Tog 67 kan benyttes uden Hurtigiogsbillet over Strzzkningen Orehoved-Nykebing Falster.

gstandsning kun Sted Onsdag og Lerdag samt Sen- og Helligdage.
e T kun paa Hverdage.

ar deres Ekspedition er ferdig — afsendes fra Masnedo
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. . Oh-Wik
Side 33 Orehoved—Gedser—Warnemiinde. Wii-Oh

FE|5E 81 185 85 91 93

soclh| kg H. G. H. P K 35
5;?%% an. | Af @ An. | Af I'l‘>§a An ‘ Af. ‘Tﬁg g jiﬁg K ._ AL |1\:=“
Masnedo ....... — =] == —_ — | 172711733 —| 1915 1923j — | 2200 2‘209é — | 202 NP |—
Orehoved Fgh. ..| — |—] — — | = [1?91 | — | —| 19411952 100 | 2227 223_-__! — | 2 | 250 | —
Orehoved ...... 30|—| — 1706 | — | — | — |—| 1954|2008 — | 2237 2941108 — = =
Nyskole T...... 0l—| — (171 | —] — | — |—] — (2011 — | — '?22-1-1 —| — | 237 |—
Norre-Alslev. ...l » [45]1725 | 1739 | 194 = — | —] 2022{2026| — | 2252{ 2258 — | — 306 |74
Eskildstrup. . . . . » o |1740 {1787 | — | — | — |~ 2085|2088 — | 2250 2300 —  — | 31|
Tingsted A& ... » | » [1806 |1813 | — | — | — |—{ 20472049 — | 2306/ 2307 — | — | 314 |—
Nyksbing Falster.[ 45 | » |1®26 |§907 [100| — — | — | 27100/2740| 100 | 2315 2327 1700] 2! | 22 | —
Veggerlose .. ... 90 | » 1918 |1924 | — | — | — |—] 2151|2158 — | 2335 2336| — | — | 329 |—
Marrebzk B&S| » |—| X /193¢ | —| — | — |—| X |2208) — | X | 2314 —| — | 333 |—
Fiskebazk....... » |45(1942 [1948 | — | — — | —1 2211|2915/ 1708| 2350; 92351 — | — 337 | —
Gedesby T ..... s | =1 X#i1955 | —| — | — |—] X% |299298] — | X%| 9366 — | — | 340 |—
Gedser ....... — |30i2006 | — (100 — | — |—|@234 — | — | 004 — | —| 346 | 405 |—
Warnemiinde . .| — |—| — — — — — | =] — e — — — | = 620 — |—

Blandet Tog Blandet Tog Persontog Eksprestog
Rige 45 45 70 " 80
Daglig ! Daglig Daglig Daglig Daglig

*# Ved Gedesby ' tinder Togstandsning kun Sted Onsdag og Lerdag samt Sen- og Helligdage.

Anm, i. Fergerne 185, 85, 91 og 93 kan — naar deres Ekspedition er

anferte Afgangstid.

Warnemiinde—Gedser—Orehoved.

feerdig —afsendes fra Masneds 5 Min. fer den

gEE. =8 74 72 76 2068
9] %' @ 0,3-5 =2
] o=z |5235 C Ge-Nf H. P, Ge-Nf H. G.
2 = 832%|323 K 40 P. NEOb H. I. Nhoh 6.
oo 3igF|izy
TETE | an | oar || an | an [R5 an | oar |25 an | oan |25
- Warnemiinde (Wi)| — | — | — 2820 | —| = | — | —| — |'"— | =] = | — | —
= |p|Gedser Ge)..... — 145 | 210 | — | — | p46| — | — 68 —| — 05| —
50| | Cedesby T (Gdb).| 90 | — | — | 219 | —| x*| 534] —| x*| 637 —| — 714] —
80|, | Fiskebak (Fi)...... » 45 | — 223 | — | 529 600 — | 642 643 —| 719 725 —
119 p | Marrebazk B&S (M) [ » —_ | — 227 | — | X l 607 — | X 630 — | — 738! —
16,4 D Veggerlose (Vo). .. > 45 | — 231 | — | 614] 615 — 637 658 — 740, 75120M1
2281 (- | Nykebing Falster (N)| 45 » 230 | D41 | — | G244 G637 — | 'y06| 'vi6 63| 803 812 63
29,1| | Tingsted (Tn)A ... | 90 | » [ — | 248 | — | @46} 647 —| — 72320711 85 89 —
33,1 G Eskildstrup (EX). .. » » — 263 | — | 604 G571 B3| — 727 — 908,  g18] —
37.7| o | Norre-Alslev (Nv) . [ » 3 302 | 307 | 83 706 7102071 — 732 — 931 941!207?
428 [ Nyskole T (Nk)... | » - — 312 | — | — | 716 — | — 736 — | — 950, —
418 Ovehoved (Oh) ....| 30 | 30 | — — | —| 720/ 730 —| — SR go6; — | B
45,21 |Orehoved Fgh. (Oh). | — » | 317 | 30 | — | w82 — | —| w40 e8] — | — jg@02 —
Masnedo (Mn) ... .. — | — | 348 401 | —| — ‘ — | —| 806 816/ — | 1310 13315 -
Toget er: Eksprestog Blandet Tog Persontog Ikke personf.
SIS itladte 1lastghed - Te-
% w o R
Lober: Daglig Daglig Daglig Hyv

*® Ved Gedesby T finder
Anm, 1, Fargerne 74, 76 og
anferte Afgangstid.

2.

Gedser Grusgrav ligger paa Gedser Statinn
Togstandsning kun Sted Unsdag og Lerdag samt Sen- og Helligdage.
2068 kan — naar deres Ekspedition er ferdig — afsendes fra Orehoved 5 Min. for de
Tog 74 standser i Noire-Alslev kun af Hensyn til Krydsningen.
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Side 34 Warnemiinde—Gedser—Orehoved.
FHEE 84 88 2070 90 92
%E'E' 53 Ge-Nf P. ISIL .
%;g% :E% B. Nf-Oh H P B. -« A K 35
ng—gé‘i An ‘ AL, |‘I“>r§,r: an. | A X An ‘ Af_i;f_fg An. | Tr__ﬂi, An. | AL I,{g
Warnemiinde .....| — |—| — | — | —| — ilouu TR - — o] ! — | =] — (g2 |~
Gedser .......... — =] - 904 | B3 ]_22_0;]2:30 67| — 738 {'” — !1411 | — 1_1:—37._’14.“8 15
Gedesby T ....... 90 |—| X#®| 9u4| — xxc'lg:;s ) e 13.17| — XFI1H9 | — | — 1506 | —
Fiskebek ........... t|95] 920 | 921 | — 12wy —| — [ *7m| |14 iuz? 175 ] — | 1510 |—
Marrebzk B&S... —| X 030 | —| X l]‘_);;u —| — | 17— X | 1428 | — | — | 1514 |—
Veggerlose ........ 45) 938 | Q39 | — (1257} 12794 69| 7404 | 7412/ 75[ 14391 1440 | — | — | 1518 =
Nyksbing Falster ..} 45 | » | 950 |g Q17 [2077(1 308 137D {E‘ — |22 — (1418 ![50‘_’-i — | = 132t —
i |
Tingsted A ....... 90 | » 1028 | 10304 B5 [1403} 1404 — — j.»}.:ﬁ!!—-- 15105 15113 — | — | 1530 | —
Eskildstrup ......... » 110384 1039% — 1410 14104) —| — | 7437 — 15173/ 1518, — | — | 1534 | —
Ngrre-Alslev ....... > | 1049 | 1076 | 67 [I4185 14194 —| — | 7440 —|1526}] 15273 — | — | 154 [—
Nyskole T ....... —| X 1105 | —| X |1426—| — | 1402} —| — 1523 | —| — | 1540 | —
Orehoved ......... 80 (801110 | — | — 1431 — |=|2457] — |—|1537 |1338 | — | — 11548 |79
Orehovad Fgh ...... -t - 21213 = — | — |=] — — (=134 — |18 1350 105 |-~
Masnedo . ......... — {—=11149 | 1210 — | — | — |—] — i l— — r — i — [ 1621 1657 | —
Toget er: Blandet Tog Persontog lkke personf. Persontog | Eksprestog
Sigrste tiiladre Hasughed Ge-Nr 60
km i Timen: 45 NLOh 70 45 70 90
Lober: Daglig Daglig Daglig Daglig Daglig
s3Zl75] 194 100 Farge 104 1704
Foi |23 G. H. P. I B. B.
gsg(®yl - 000\ 0 | s g s
2EE12E] an | oan IRS] an | oan (35 an [ an [R5 an | an |35 e | an i
Warnemiinde ... | — - — =] - | = |=| = g9w —| — ol Bl BE S
Gedser ....... — |—| — 1312|715 — | 1746 — [9?’0{E — = — {2038 | - {2157
Gedesby. T ....| 90 |—| X*[1528 |—| x#| 1733 —| — { — | —| — { 2012| — | ¥x 20,
Fiskebzk....... » |45[1530 | 1534 | —| 1798 1754 — | — { — | 2048] 2050 — | 2914 2‘.2-’0?:85
Marrebek B&S| » [—| X [1543 |—| X 1806 — | — ¢ — | —| X 2009 — | X 2220, —
Veggerlose .. ... » 4501558 [ 1557 |—| 1818 1814 — | — { — | — | 2107 2109 — ‘22“71 2912 —
Nykobing Falster . | 45 | » [EGI0 1G5 (79| 1822 1913/ 81| — | — | — | 220 2146, 85 | 22 23‘-’3i 9
Tingsted A ... .. 90 | » | 1659 | 1705 |—| 1922(10224| — | — { — | — | 2157 2159 — | 2324 2389 —
Eskildstrup..... » [ > {1714 11724 1 —11928)) 1929 — | — ¢ — | — | 2207 2210, — | 2313] 2344;—
Norre-Alslev.... | 4 || 1738 1748 81| 1937 1988 — | — § — | — | 2920f 2924 — | 2304 2306) —
Nyskole T ..... » || X®E{1800 | —| — | 1944 —| — §{ — | —| — {22 —| — § Q04—
Orehnved ... ... 30 |30[1806 | — |—] 1947 1948 — | — { — | — ] 9923 — g1 | o100 — =
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*# Ved Gedesby T finder Togstandsning kun Sted Onsdag og Lerdag samt Sen- og Helligdage.

*% Togene 84 og 194 standser ved Nyskole T kun paa Lerdage
Anm. 1. Fergerne 84, 92, 194, 100, 104 og 1704 kan — naar deres Ekspedition er ferdig — afsendes fra Ore-
hoved Fgh. 5 Min. fer den anferte Afgangsiid.

2. Tog 92 kan afgaa fra Masnede 3 Min. for den anforte Afgangstid.
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Gedser, tur 32. 8 K-maskiner, 16 sa&t perso-
nale, alle tog Gedser-Orehoved.

Loko

1. RfN 05.30 - 14.00, 92-91

2. 72-65/69, 90-81

3. 74-2071, Hv: 84-73, 194

4. 63-88-79, vandskift

5. Hv: 2068/S&H: 84 - 75, RfN 15.30-04.00

6. 76 - Hv: 2077/S&H: 73, RfN 14.00-15.30,
100

7. 67, 2070-85

8. 104/1704 - 93, udvask

Personale

1. RfN 18.00-04.00

2. Hviledag

3. 74-2071, 194

4, 63, 88-79

5. 72-65/69 (2.dags maskine), RfN 14.00-
15.30 (S&H)

6. Fri

7. RIN 08.45-12.30, 2070-85

8. 104/1704 - 93

9. 92-91

10. 90-81

11. Hv: RIN 06.40-08.45, 84-73, RfN 14.00-
15.30. S&H reserve efter ordre.

12. Fri

13. 2068/84-75, RfN 15.00-18.00. S&H yder-
ligere RfN 06.30-08.45

14. RfN 05.30-06.30, 76 - 2077/73, 100

15. 67, RfN 12.30-14.00

16. Fri

RfN = Radighed for nedbrud.

Jeg har ofte hert at der blev anvendt for-
spand i eksprestogene - 2 K-maskiner. De 2
nattog, der var de tungeste, men havde stop i
Nf plus en lidt bedre tid - rent teoretisk, det
ville have kostet 2 maskiner, da de krydsede i
Nr. Alslev. Dagtogene 73 - 92 havde det under-
tiden, nar togene var pa 9-10 vogne og s&fremt
man havde loko og personale dertil, men det
normale var solokersel.

Hvorfor kortes disse tog ikke med P-ma-
skiner? Det har man ogsa gjort i 2 sommerko-
replansperioder omkring 1912/13, og engang i
forste halvdel af 1920erne, men det var ingen
succes. Det var med én P-maskine muligt at
kore det ene af nattogene, og maskinen gik fra
hand til hand og det egner en P-maskine sig ikke
til - det er der forgvrigt ingen damploko, der
gor! og dertil kom, at den slog hele maskinlg-
bet i stykker.

Hvordan var de ovrige tog? Tog som 67,
75, 91 0g 76, 90 og 100 var HP eller hgjere
togart. De kunne vare ret store, men da kere-
tiderne var ret rimelige, voldte de ingen pro-
blemer. De gvrige rene persontog var som re-
gel sma. Vearre var det med godstogene og de
blandede tog, de var nasten altid store (400-
500 t), men ogsd her var der rimelige tider.
Jeg husker at jeg engang var med min far i tog
81, trods fuldt tog blev maskinen kart ret mo-
derat, men til tider - iser i fedtet fore eller
sterk blaest - kunne det veere harde ture.

Endelig lidt om skydemaskiner i Oh. Der-
til anvendtes rangermaskiner i togene 74 og 92
samt efter behov i store tog. Men toget skulle
s@tte igang alene fra fergehallen og forst nar
det var ude pa fri bane kunne skydemaskinen
traede til. I mange ar var det en HS, og det var
ganske godt, sa fik man en T og det var som
regel den rene jammer. Min far karakterise-
rede dem - meget sarkastisk- som udmarkede
maskiner, bortset fra at de hverken kunne lobe,
dampe, sta fast eller bremse. De blev s3 igen
aflest af HS og F - til alles tilfredshed, og da
sa broen kom, @ndredes alt pd Falster.

Engang fik jeg et leengere belarende fore-
drag af en af DSBs overmaskiningeniorer, en
mand jeg forgvrigt satte stor pris pa, om at 2
MO kunne gore det ud for 3 K-maskiner. Der-
til svarede jeg, at sd havde det jo veret en ide
at erstatte de 8K pa Falster med 5-6 MO - men
sadan skulle det nu ikke forstds!

N4, dette spergsmal vender vi tilbage til
senere. Jeg har en artikel K/MO liggende et
eller andet sted i baghovedet, s nar en dag jeg
ryster pa hovedet skal laseren blive velsignet
med den.

A. Gregersen



JERNBANEBOGER

SMALSPOREDE INDUSTRIMOTORLOK
2. del, Sydjylland-Fyn

af Peter Andersen.

48 sider, A 5, 1 kort, illustreret
Pris kr. 26,-

Fas fra Peter Andersens forlag,
Charlotteager 38, 1.

2640 Hedehusene.

Giro 9.23.31.72

Den lille bog er en fortsattelse af trilo-
gien, hvis 1. del blev omtalt i SP 12. argang,
nummer 2, side 108, hvortil jeg vil ngjes med
at henvise.

TFJ, Danmark.

Et tegningshefte,

udgivet af Jydsk Model-Jernbane Klub.
40 ark, A 4 b.

Pris kr. 30,-

fas hos TMJK,

giro 5.45.71.57,

" adresse: Fredensgade 8,

8382 Hinnerup.

For modelbyggeren en overraskende frem-
komst af en serdeles god samling tegninger.
For jernbanehistorikeren et billedveerk til reo-
len.

Der findes i dette hefte tegninger af langt
det meste af TFJs materiel, bl.a. motorloko,
personvogne, postvogne, rejsegodsvogne og alle
typer godsvogne. Endvidere tegninger af statio-
ner, vogterhuse, trinbradt og remise.

Tegningerne er i malestokkene 1:45, 1:90
og 1:100, men langt de fleste er igvrigt forsy-
net med hovedmaél, sa det skulle ikke blive no-
get problem at bygge efter dem.

Heftet anbefales pa det bedste.

ODENSE-SVENDBORG BANEN, 1876-1976
af Lars Viinholt-Nielsen.

Odense Universitetsforlag.

280 sider, 240 x 170 mm, rigt illustreret.
Pris kr. 64,40 - i boghandelen.

Her far De en forfriskende fornyelse i
jernbanelitteraturen. En bog skrevet i et inci-
terende sprog og i en opstilling og kapitelind-
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deling, der gor lsesningen til en leg og som let-
ter senere opsegning af enkeltheder.
Billedmaterialet er stort, formatvalget
godt og der er mange lakkerier imellem.
Banens historie er opdelt i epoker pa en
snes ar, og for hver epoke findes kapitler om
anlagsarbejder, drift og gkonomi, driftsmate-
riellet m.v., desuden flere enkeltkapitler om
personale, billetter, postforhold o.l.
Bogen afsluttes med fortegnelser over
materiel, taksttabeller, trafik, gkonomi m.v.
Min eneste anke gelder bogens format,
som er "liggende". Det betyder for mig en no-
get vanskeligere handtering ved lasningen og
problemer med anbringelsen i bogreolen. Det
er dogbagateller, som absolut ikke bgr afskraek-
ke Dem fra at anskaffe denne gode publikation.

Holtrup

Klubnyt

SLAGELSE MODEL-JERNBANE KLUB

Forst et par bemearkninger til HGCs ind-
leeg om "en 0-byggers traengsler".

Jeg ma indremme, at jeg sukkede dybt og
inderligt, da jeg laeste ovennavnte indlaeg - tenk
jeg tror naesten, at vor ven mente det alvorligt
da han skrev, at bremseklodser er noget man
skriver til "u-landet" efter, og hvis det pas-
ser, ja, sa star verden ikke langere. Person-
ligt synes jeg ikke deter sa slemt at fremstille
smadelene selv og is@r er det, efter min me-
ning, slet ikke umagen vard at bestille tingene
andre steder. At s& OMJK skulle have en af
landets bedste indkebsafdelinger er kun med til
at skabe endnu mere forvirring for mig. En-
delig haber jeg ikke kritikken angdende tegnin-
ger gelder JS/DMJKs tegningsarkiv, forder
er den i hvert fald fuldsteendig uberettiget.

Pa SMJKs vegne skal jeg lige nzvne, at
vi ganske rigtigt har hjul pa lager, men vi har
dem ikke til salg til alle og enhver, og igvrigt
har vi slet ikke nogen indkgbsafdeling, da akti-
viteten pa dette omrade desvarre er temmelig
ringe. Derimoder man sardeles velkommen til
at melde sig ind i klubben. Det koster arligt kr.
100 for aktive og kr. 20 for passive, og det gi-
ver ret til at deltage i goderne ogsa hvad angar
hjulene.
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HGC efterlyste ogsa O-artikler i SP og det
skal ske i efterfglgende "smore", der omhand-
ler:

Odense-Kerteminde-Martofte Jernbanes M 2
diesel-mekanisk motorvogn, OKMJ M 2, bygget
af Triangel, Odense. Tegning dateret 30/10 - 30
som model XXI, tegning nr. C 29626.

Vognen havde 81 siddepladser og fererrum
i begge ender.

Af Triangels specifikationsblad fremgar
det, at vognen er leveret den 16. maj 1931 som
byggenummer 1338. Motoren er en MAN diesel
med luftforstevning, type W8v 16/22, 8 cylindre
165 x 220 mm, ydelse 200 hk ved 900 o/m. Ved
leveringen var der monteret 5 kelere pa taget.
Den 10/8 - 33 er monteret en ekstra keler. Om-
dannet til personvogn C 8 i 1951, udrangeret
1966. (JS tegning A 3 05 T 008).

Lad det veere sagt straks, at JS/DMJKs
tegning er en projekttegning, der afviger en hel
del fra det endelige resultat. Man skal derfor
ogsa anskaffe sig OMJKs tegning, der er en re-
videret tegning, opmalt efter C 8, nemlig med
den korrekte?! vinduesplacering og -bredde.

Begge tegninger er imidlertid forkerte, i-
det taghgjden pa sidebilledet er tegnet forkert
fra Triangels side, og dette er gdet igen pa&

OMJKs tegning. Vognen var ogsa forsynet med

"Flettner-rotorer", medens kakkelovnen er
mere tvivlsom, idet den er angivet pa tegnin-
gen, medens den ikke er til at fi gje pa pa fa-
briksbilledet.

Det fremgar af tegningen, at traekket til
drivakslen gar fra maskintrucken via kardan-
traek til lebetrucken (drivtrucken). Dette sy-
stem vil jeg imidlertid ikke anbefale alene pa
grund af kurverne. Med en passende lille mo-
tor er det heller ikke noget problem at f& plads
til en passende udveksling og et svinghjul. Sel-
ve drivtrucken er fremstillet af 1 mm messing-
plade, boltet sammen med afstandsstykker og
maskinskruer. For at opna en lav hgjde har jeg
brugt smé tandhjul, kebt i Odense! hobbyfor-
retning, hvilket er nedvendigt, hvis man ikke
vil snyde og leegge gearkassen helt eller delvis
op over vognbunden. Nar jeg navner dette er
det fordi det netop er det karakteristiske lang-
sede over motoren, der er typisk for disse
vogne, man er istand til at fa med pa denne
made.

Som motor er anvendt en '"Marx-liider"
special, 12 V, som lgber ca. 10.000 o/m. Jeg

har i hvert fald regnet med dette tal, og idet
Jeg har regnet med en maksimal hastighed pa
55 km/h og en drivhjulsdiameter pa 826 mm,
kommer jeg til det resultat, at udvekslingen
skal veere 1:28. (Udregningen er foretaget efter
Guldbzeks metode, angiveti SPs handbog 2, hvor-
til interesserede henvises (red.bem.)).

P4 M 2 kom det til at se sdledes ud: Efter
motoren et svinghjul, dernsst en snekke i for-
hold 1:20 og endelig tandhjulsudveksling i for-
holdet 1:2, og sa blev der endda plads til om-
skifteren.

Fig. 2 viser motortrucken set oppe fra
inden styretappens montering. Denne bestdr af
en stump messingrer, der er monteret pa en
lille plade, der igen er skruet pa det leje, der
forbinder motor og svinghjul, dette er vist pa
fig. 2 B.
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Under fremstillingen af motortrucken ma
man ikke glemme, at den skal vere nasten lige
sd tung som hele resten af vognen (husk dog, at
hjulene skal kunne "gpille") for ellers kommer
den ikke ud af stedet. Det glemte jeg, og det
kostede et par ekstra timer at udtenke, hvor-
dan traeekkraften kunne foregges uden at det gik
ud over udseendet.

Resultatet blev, at jeg monterede en spi-
ralfjeder fra en udrangeret kuglepen ned over
styretappen, saledes at vognkassens vaegt pres-
ser maskintrucken ned. Inden jeg forlader mo-
tortrucken skal det lige nevnes, at motoren er
fastskruet pa bundpladen, og imellem pladen og
motoren er anbragt et tyndt stykke skumgummi
til fjernelse af stpj og rystelser.

Lebetruckene, fig. 3, er udskaret af 0,5
mm messingplade og lejerne er 6 mm @-mes-
sing, der er drejet af i enderne og pudset, sa
de ligner SKF-lejer. Over lejet er der pyntet
med bladfjedre med ditto opheng. Endvidere

baneresmmer, der med fordel medtages i ud-
skaringen af bogiesiderne. Padrivtrucken er
monteret sandingsror, der bestar af 1 mm mes-
singtrad, der er filet skré& for enden og palod-
det pa indersiden af trucken. Til sidst monteres
stremaftagere og trucken er klar til afprgvning
og justering.

Pa dette tidspunkt er det ngdvendigt at be-
regne stprrelsen af vognkassens bund + sider-
ne. Nar dette er gjort, udskeres en messing-
plade af passende tykkelse, hvorefter alle 3
trucks monteres pa den. Dette er praktisk, da
alle "dimser" under bunden med stor fordel kan
monteres pa pladen, nemlig pufferplanke med
tilhgrende puffere, trykluftslanger, gribebagjler
samt pa siden: trin og dimensions- og vagtan-
givelsesskilte. Endelig giver det ogsa god bal-
last og stabilitet for der er ikke noget verre end
at se en bogievogn "vrikke" afsted fordi vogn-
kassen er for let.

For selve vognkassens vedkommende er
bunden skaret ud af en4 mm finerplade, medens
siderne er af 1,5 mm finerplade, der er ridset
op med et spidst sem til atilludere teakbeklaed-
ningen. Det kan med fordel anbefales at ridse
braedderne op for vinduerne udskeres, da tree-
et ellers nemt splintrer i vindueskanterne.

Dernaest er det hele samlet med alminde-
lig snedkerlim, men pas pa ikke at fa lim pa
ydersiden, da den efterfelgende bejdsning ikke
vil heenge pa de "angrebne'" steder. Szderne er
fremstillet af tilhovlede trelister, og det hele
er anbragt pa sma klodser i den rigtige hojde
og limet sammen.

Taget er fraset af et stykke lindetra, me-
dens tagkolerne er fremstillede af hjemmebuk-
kede messingfolie-U-profiler. Flettner-roto-
rerne er drejet ud af 6 mm @-messing og limet
fast. Herefter kommer turen til smatingene,
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Bogie, her fra OKMJ C 8 (Kirkeby)

nemlig kasketskyggen, hornene, vinduesgitter,
kabeldaser til lysoverforing, frontlanterner
0.5.V.

Nar vognen er faerdigdetaljeret oghar va-
ret en tur pa malerverkstedet er den klar til
den forste proevetur, hvor barnesygdommene
skal klares, og dem er der mange af, stol trygt
pa det.

Hvis jeg kort skal beskrive koretojets
egenskaber, kan det ske pa felgende made:
Plusser:

Bled og stejfri keorsel, idet motoren ikke kan
afgive resonnans i tra&vognkassen.

Den er testet i en kurve med r = 1 m med gun-
stigt resultat.

Minusser:

Ringe trakkraft (ca. 2 vogne maksimalt), hvil-
ket vel trods alt er nogenlunde realistisk.

Kan ikke, med denne gearkassekonstruktion,
passere midt-liggende tredieskinner.

For modelbyggere, der har lyst til at pro-
ve noget andet, synes jeg absolut det er en laek-
kerbidsken at bygge denne type motorvogn, og
jeg har faktisk aldrig set hverken denne vogn,
der ievrigt var den korteste af slagsen, eller
andre i nogen modelbaneklub, men i alle til-
feelde kunne det veere morsomt at se, hvordan
en af de lange VLTJ-motorvogne ville opfore sig
i model.

Jesper Reinfeldt

SPORVEJSHISTORISK SELSKAB

Sporvejshistorisk Selskab har fremstillet
et 12 siders salgskatalog 1977, som kan rekvi-
reres ved at sende navn og adresse til: Spor-
vejshistorisk Selskab, Medlemssalget, Hvede-
vej 10, 2700 Brgnshgj.

Af nyheder kan bl.a. nevnes: Linie 8 bog,
sporvejshistoriske skrifter, 11 nye postkort,
der viser foreningens vogne medens de endnu
korte i trafik, tegning bl.a. til "Dukke-Lise"
bivogn og til Frederiksberg motor- og bivogn.

Erik Storgaard
JYDSK MODEL-JERNBANE KLUB

I september maned sidste ar afholdt JMJK
generalforsamling, samtidig med at den arlige
modelbygge-konkurrence afsluttedes. Der var
indkommet 8 (otte) modeller til bedgmmelse,
sa dommerkomiteen havde nok at gore.

Som bedste model i trakkraft-gruppen
var en morsom lille dresine, bygget af Niels
Jorgen Hansen, som her fortealler:

"Forbilledet har jeg bl.a. set i Thisted og
Dalmose. Nogen tegning har jeg ikke kunnet
skaffe, men efter nogle mal og diverse fotos
lavede jeg en arbejdstegning.

Bundpladen er savet ud af 0,7 mm mes-
singplade, hvor hjul, motor og stremaftagere
er monteret. Motoren er fra en havareret Fal-
ler lastbil og traekker via en Marklin traekring
pa den bageste aksel. Karosseriet er lavet af
0,5 mm zinkplade og loddet sammen. Bagpa er
monteret en vaerktgjskasse af tre og to acety-
lenflasker."

Pa billedet ses troljen ankomme til Ris-
skov st. efter en inspektions(preve)-tur. Ibag-
grunden ses (som den midterste af de 3 gods-
vogne) HBS G 101, bygget af undertegnede efter
inspiration af Alkjers artikel i SP 1/1973 "Sma
vogne pa spinkle hjul".

K. Stender
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SELGES:

Batteridrevet tog, sporvidde 32 mm,
fabrikat Faller, kat. nr. 3704.
Forskelligt tilbehor. Seerdeles velegnet
til de yngste MJ-interesserede.

Svend Kjer
tif. (04) 64 41 01

Gamle numre af SIGNALPOSTEN.,
Findes der i laesernes eller klubbernes
samlinger og biblioteker dubletter af
felgende numre?

1. og 2. argang - alle numre

3. argang: 1, 4 og 5/6

4. argang: 2, 5 og 6

5. argang: 1, 2 og 3

6. argang: 1, 2 og 3

7. argang: 2, 3, 4 og 5.

kontakt da venligst

Svend Kjer
tlf. (04) 64 41 01

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

NYT FRA REDAKTIONEN
fortsat fra omslag side 2

Status pr. 31. december 1976, akkumulerede
tal:

SIGNALPOSTEN, 4. - 12. arg. 11.654,08
Jubileumsskrifter 5.122,24
Fotohefter 1 og 2 3.361,37
Fotohefter 3 og 4 + 2.167,;09
Og sa kommer toget ... = 486,39
Romantik i reg og damp ++ 6.319,57
Old-Timere i model 7.103,87
Damptrakkraft i model + 22.273,66
Diverse 137,92
eller sammentalt: "formue"  +  3.867,23
Herudover har vi - i kommission - udgivet

DSBs S-tog. Dette hefte har ialt indtjent et
overskud pa kr. 2.397,20, hvilket belgb efter
overenskomst er fordelt mellem forfatter og
forlag. Forlagets andel er indregnet i ovensta-
ende tal.

Til posten jubileeumsskrifter skal lige bemer-
kes, at SP overtog lageret fra JS/DMJK, som i
sin tid betalte trykningen af disse hefter.



Som det vil ses af denne sidste opstilling er der
endnu et ganske pant stykke vej til balance for
et par af vore publikationer, og dermed et end-
nu lengere stykke vej at ga, fer vi ter vove
springet med en ny stor bog.

Sagt pa en anden made: S& snart vi har fdet
solgt 250 stk. Romantik-ker, 150 szt fotohefter
3 og 4 og godt 300 stk. Damptraekkraft i model,
vil vi veere sa& meget ovenpa, at der vil vare
basis for at ga igang med nye aktiviteter.

Alt er sdledes afhengig af, om vore lesere -
plus mange andre interesserede - far "taget
sig sammen" til at kobe vore varer.

Jeg ma endelig ogsa huske at takke for de man-
ge, mange breve og hilsener via girokuponen,
som er indlebet efter forrige nummer. Bliv ba-
re ved - det varmer!

Men, som det vel var at vente, giver brevene
ikke nogen éntydig retningslinie for os. Men
nok impulser til endringer af forskellig art og
forslagtilnye artikelserier modtages altid med
stor begarlighed. :

Det vil fere for vidt her at kommentere breve-
ne, og jeg kan desvarre heller ikke afse tid til
direkte besvarelse. Derfor vil jeg nejes med
her at bringe min allervarmeste tak for de man-
ge hilsener.

Til slut den sadvanlige oplysning: 13. drgang,
nummer 2 forventes at udkomme ca. 1. juni -
anno 1977.

Pa genhor!

Holtrup

TEGNINGSARKIVET

NYHEDER I TEGNINGSARKIVET

A 104TO016 DSB Mz 1427-46

fot. 1:45

kr. 10,50  Sb, Ls, Gv.

A 113 TO053 DSB Ad 185-86, Ay 189-90
fot. (dobbeltvogn), 1:45

kr. 10,50  Sb, Ls.

A121.TO017 DSBTf8131-50

hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv, Bd.
A121TO018 DSBKs 330-0-000-299
hovedt. 1:20

kr. 10,50 Sb, Gv, Bd.

A 304 TO013 Frichs 375 hk DE-loko (@SJS 8-9
fot. 1:45 m. fl.)
kr. 7,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 304TO014 Frichs 750 hk DE-loko
hovedt. ("Marcipanbred"). 1:25
kr. 10,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 314TO041 HPD 62-63

nedt. 1:45

kr. 7,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 314 TO042 HPB 21-22

fot. 1:45

kr. 7,50 Sb, Ls, Ts, Gv.

A 342T007 RE@HJ, sporskiftebuk
hovedt. 1:3

kr. 7,50

A 342 T 008 ROHJ, sporskiftesignal
hovedt. 1:5

kr. 7,50

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-

tale det samlede belgb for de snskede tegninger

pa
giro 6,12.55.06
Jernbanehistorisk Selskab
Tegningsarkivet
Nerrebro station
2200 Kebenhavn N

og pa bagsiden af talon til modtager anfore re-
gistreringsnumrene pa disse tegninger. Num-
rene kan ogsa sendesibrev til samme adresse.

Ajourferingsliste til katalog af nov. 72
kan fas ved at indsende frankeret svarkuvert
(100 gre) eller ved at n@vne det i forbindelse
med tegningsbestilling.

Med venlig hilsen
tegningsarkivarerne.



