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vt fra Redaktionen

KA4RE LASER!

Ja, sakom der alligevel et nogenlunde tilfreds-
stillende nummer pa gaden - og til nogenlunde
rette tid.

Denne kryptiske indledning kreever vist en for-
klaring: Jeg har i en periode varet noget slgj
og har derfor "udskudt til i morgen, hvad jeg
burde have gjort i dag". Det beted, at jeq kom
noget senere igang med arbejdet med stoffet
end planlagt, hvilket dog ikke var det verste,
for en mindre forsinkelse plejer jeg at kunne
indhente. - Nah, det varste var, at bladets
uundvearlige korrekturlaser og "revsende" and
(i.e. min moder) pludselig blev alvorligt syg
og indlagt pa hospital. (Hun er dog nu "hjem-
sendt", men derfor dog ikke helt rask). Denne
hendelse forarsagede en yderligere forsinkelse
i mit arbejde med bladet, bl.a. fordi jeg pa
grund af min moders sygdom har faet nogle an-
dre og mere uvante opgaver at varetage. Dette
beted selvsagt en lang forsinkelse i redaktions-
arbejdet, og dette nummer er da heller ikke
helt sa afvekslende, som jeg ellers kunne have
lavet det - tror jeg. Jeg haber pa& bedre held
naste nummer.

Selvfglgelig skete der en "ombrydningsfejl" i
den i forrige nummer bragte kereplan fra 1886.
Siderne 31 og 18 blev "forbyttet" - og desvaerre
pa uforklarlig vis - for jeg gjorde mig virkelig
megen umage. Jeg beklager dybt fejlen, og be-
der laeseren om at gere en bemarkning om fej-
len pa bladet (13/1, side"32, nederste 2 pla-
ner).

Bortset fra det har jeg ikke hort om sterre el-
ler betydende fejl, men mange mindre rettel-
ser og tilfejelser bringes til Gregersens arti-
kelserie om damplokomotivets udvikling - se
venligst ved artiklen om damploko-anvendel-
sen.

Neaste punkt er gkonomien. I dette @jeblik, da
disse linier konciperes har 890 betalt abonne-
ment for 1977. Heraf er 34 nye - de bydes her-
ved hjerteligt velkommen! Men der er altsa
ogsa 75, der endnu ikke har "fornyet" bekendt-
skabet. Na, der udsendes rykkerskrivelse i de

neste dage, og sa plejer der at komme flere
penge ind, og jeg har derfor det bedste hab om,
at vi i 13. argang nér op i narheden af de 1000
direkte abonnenter!

I forlagsafdelingen har der veeret pzn omsaet-
ning i det sidste halve ars tid. Det skyldes u-—
tvivlsomt vort "oprydningsudsalg" i tiden 1/12
1976 - 31/3 1977. Nu geelder de "gamle" priser
igen, priser, som inflationen dog har udhulet
ikke sa lidt, og lad mig repetere, hvilke udgi-
velser, forlaget kan ekspedere:

DAMPTRAKKRAFT i model kr. 138,-
DSB OLD-TIMERE i model - 79,350
ROMANTIK i reg og damp - 46 ,-
Fotohefte 1, FFJ X) - 12,-
Fotohefte 2, AHB og AHJ  x) B 12,-
Fotohefte 3, TFJ - 23,-
Fotohefte 4, NKJ - 16,—
DSBs S-TOG - 14,-
.. 0g sa kommer toget, Trine - 18,-
Hirtshalsbanen, 1925-65  xx) - 7y
Hornbakbanen, 1906-16-66 xx) - 11,50
Danske jernbanestrakninger - 8,-

x) oplaget lakker efter .&nden mod enden.
xx) mindre end 30 eksemplarer tilbage.

Bestilling af disse publikationer sker ved ind-
betaling af belobet for de snskede baeger pa giro
6.49.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Bronshaej. Ved forudbetaling sendes begerne
portofrit.

Sé& ebber pladsen pa denne side ud. Jeg minder
om, at redaktionen stadig med stor tak modta-
ger fotos m.v. til affotografering/kopiering -
eller "beholdelse", specielt med motiver fra
nedlagte baner i Jylland (de metersporede son-
derjydske!), @ldre motormateriel, damploko i
arbejde, og igvrigt har alle gamle billeder med
jernbanemotiv interesse!

Naste nummer vil jeg strebe pd at fa ferdig-
gjort til udsendelse ca. 1. september 1977.

Pa genhor! Holtrup
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VI
BYGGER:

ET "LIVE-STEAM" LOKOMOTIV I SPOR 0.

Fra min tidligste barndom har jeg haft
damplokomotiver for oje, idet jeg er fedt og
opvokset fa hundrede meter fra de forlengst
hedengangne Haderslev Amts Jernbaners re-
mise og baneterrzen. Mit tidligste legetsj var
da ogsa tog - selvfglgelig i spor 0, og jeg har
da ogsa det allermeste af det endnu, i koreklar
stand: 2 urvarkslokomotiver (Bing og BUB)
og et Bing spritfyret damplokomotiv samt flere
Bing-vogne. Alle dele er over 50 ar gamle, og
de bliver jeevnlig "rert". Denne indledning gi-
ves som baggrund for, hvorfor man giver sig i
lag med at bygge et "rigtigt" damplokomotiv,

passende for det hjemlige skinnenet, som for-
steerkning af trekkraften.

I "Model Engineer" fandt jeg en dag en
annonce fra "HB"-models i Tring, England, der
averterede med byggeset til damplokomotiver,
man kunne tilbyde 3 forskellige modeller. Jeg
skrev efter et katalog og bestilte s& den model,
jeg bedst kunne lide. Efter en passende leve-
ringstid kom ca. 100 dele, hver del fint ind-
pakket i plastic og nummereret.

Maskinen - et 0-C-0 (eng. 0-6-0) ten-
derloko, er en model af det tidligere Great
Western Railways 5700 Pannier "tank"loko, der
jo ser lidt fremmedartet ud for vore gjne, men
det var spandende at ga i gang med. Tegning
og udferlig byggevejledning fulgte med sattet,
og en fortegnelse over, hvad man ber have af
verktej. Maskinen er helt af stal, kobber og
messing - ingen bly-stgbegods, hvidtmetal el-
ler plastic, og alt er skruet og loddet sammen.

Opbygningen ses bedst af billedet, hvor
man ser maskinen nedefra: Tv. den dobbeltvir-
kende cylinder med gliderkasse foran foraks-
len, dampregret, der kommer fra stopventilen
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fra kedlens bagende, og det tyndere olierer fra
oliebeholderen ovenpa kulkassen. Midterakslen
er drivaksel med krumtap, slip-ekscentrik,
plejlstang og ekscenterstang. Hjulene er kob-
lede med almindelige kobbelstenger. Th. ses
den demonterede sprit-forgasningsbrander.

Kedlen er fremstillet af et rustfrit stal-
ror og trykprevet til 120 1bs (ca. 8,5 kp/cm® ).
Hjulene er af stgbejern og presset pa akslerne.

Fra billedet af maskinen, set fra siden:
Skorstenen har afledning for spildedampen,
domen er en "dummy", sikkerhedsventilen kan
skrues af for vandpéafyldning., De viste hand-
steenger og holdere er ikke med i byggesettet,
ligeledes manometret i forerhuset, disse ting
kan anbringes efter egen smag og lyst, men
ma sa kebes hos en anden engelsk leverandoer.
Man kan jo i det hele taget pynte pa maskinen
efter lyst og evne.

Maskinen set bagfra: I kulkassen ses olie-
beholderen med ifyldningsskrue, og ved siden
af er anbragt rigtige sma stykker kul (limet
med Araldit). Den forlengede ventilspindel til
dampventilen ses pa kulkassens overdel. Kul~
gitteret pa de runde vinduer er ogsa "hjemme-
lavede". Under bageste pufferplanke ses braen-
derens spritbeholder.

Maskinen har jeg lakeret i feplgende far-
ver: Sidetanke og fegrerhus: Merkegron med
orange/sort staffering, taget er matgrat, ram-
me og hjul sorte, pufferplanker rede og forer-
huset indvendigt, lysebrun. Dom og sikkerheds-
ventil star i blank messing, og skorstens-
kronen er lakeret med kobberlak. Maskinen er
saledes ret kulert, som engelske lokomotiver
jo var engang, men jeg kan bedst lide det sa-
dan, det "legetgjsagtige" praeg passer fint til
den ovrige lokale maskinpark.

Maskinen kan bygges uden brug af dreje-
bznk, men man ber have en stabil elektrisk
boremaskine pa stativ, mange sma bor og snit-
tappe, en 100 W loddekolbe, masser af sma
noglefile og enkelte store file, skruestik, sma
skruetrakkere, pincet, tenger, fileklo og sma
skruetvinger m.m. samt en stor talmodighed -
samt have adgang til slaglodning af nogle meget
sma detaljer (en guldsmed hjalp mig med mi-
ne!).

Det tog ca. 125 timer at geore maskinen
feerdig, hertil lakering. Man ber lakere de de-
monterede dele og sa samle det hele igen, det

giver det peneste resultat. Jeg synes, at det
feerdige resultat var pengene og anstrengelser-
ne vard.

Nogle tekniske oplysninger om maskinen:

Sterste leengde: 8 1/2" - 226 mm

storste bredde: ca. 60 mm

storste hojde: ca. 92 mm (skorstenstop over
skinneoverkant)

vegt: ca. 0,8 kg

koretid: ca. 10 min.

damptryk: ca. 40 lbs (3,5 ato)

cylinder x slagleengde: 3/8" x 1/2" (9,7 x 12,7
mm) .

I skrivende stund (januar 1977) er prisen
for byggesattet 83,52 engelske pund. For et
feerdigt lokomotiv, sort eller grenlakeret,
124,20 engelske pund, ab fabrik i Tring hvortil
kommer postforsendelse.

Skulle nogen vare interesseret i yderli-
gere oplysninger eller brochure, er fabrikan-
tens adresse:

H.B.Models, 12 Grove Park, Tring, Herts,
HP 23 5JL, England.

A. Kernwein

Billedet herover viser den beskrevne models
forbillede. Det er "stjalet" fra bogen: British
Locomotive Design, 1825-1960, af Graham
Glover, udgivet af George Allen and Unwin -
Ltd. Ruskin House, Museum street.
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SPORSKIFTER

Af forskellige grunde e¢nsker modelbyg-
geren, der selv fremstiller sine sporskifter,
ofte selv at konstruere disse. Meget f4 model-
byggere har sa megen plads, atde pa deres an-
leeg kan have modelrigtige sporskifter.

De fleste sporskifter ser skematisk ud
som pa fig. 1. Afstanden fra de rette midtli-
niers skearingspunkt til tangentpunkterne, hvor
sporskiftekurven gar over i de rette spor, er
betegnet a. Afstanden fra midtpunktet til skin-
nekrydsningens (hjertestykkets) teoretiske
spids er betegnet b. Udfor det venstre tangent-
punkt - i stamsporet - befinder sig tungespid-
serne.

Det ma bemearkes, at hjertespidsen i
praksis rykkes et stykke tilbage fra den teore-
tiske hjertespids, sa den far en rimelig tyk-
kelse - for eksempel 0,1 - 0,2 mm.

Man ser ligeledes ofte, at tungespidserne
rykkes lidt tilbage fra tangentpunktet for at op-
né en rimelig udvidelse af sporvidden eller i
det mindste undga, at sporvidden bliver for
lille.

4
|

Sporskiftet i fig. 1 har ret krydsning i
begge spor, og inden hjertespidsen er sporet
ret pd et kort stykke i sidesporet. Dette rette
stykkes lzengde kan for eksempel vere 25 mm i
spor 0 (1:45), 13 mm i spor HO (1:87) og 7
mm i spor N (1:160), men det kan naturligvis
@ndres efter behov.

Iovrigt gelder for fig. 1 felgende rela-
tioner, idet s betegner sporvidden og r beteg-
ner sporskiftekurvens radius (gennemgaende),
malt til spormidten.

- Fig. 1, a<h:
tg> = 2, -rtgD; = =
gz_r9 a_rg2, _t _V-
9 3
v s S sr
W95 =2+ bP=—% b=75—
2tg~2-

Normalt betegner man et sporskifte ved
krydsningens heldningsforhold, der angives
som et forhold eller en brek, f.eks. 1:9 eller
;—. Talveerdien er den samme som tangens til
krydsningsvinklen y (tg v). Det betyder, at si-
desporet fjerner sig 1 mm for hver 9 mm af
stamsporet, malt vinkelret pa dette.
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fig. 3

Heeldningsforholdet findes ved at finde
tg% = %, derefter %, sa v og endelig tg v. Tal-
let forlenges til en bregk med tzlleren 1, hvor-
efter man har hzldningsforholdet.

Et sporskifte kan imidlertid ogsa se ud
som i fig. 2, hvar sporskiftekurven er fort
igennem hjertestykket, som dervedbliver krumt
i sidesporet. Denre type hjertestykke er lidt
vanskeligere at fremstille end et ret, men spor-
skiftet frembyder flere fordele - vasentligst,
at kurveradius er storre. Dette sporskifte kan
derfor vare at foretrakke, hvor pladsen er kne-
ben, og hvor radius i et sporskifte som fig. 1
ville blive for lille.

For sporskiftet i fig. 2 geelder:

Fig. 2, a2 b:

v
PY

H |

3 a=rtg P

nl<

tg
tg

i< |

b=-a +Y2 rs.

Ved dette sporskifte er krydsningsvinklen
ikke identisk med vinkel v, idet krydsnings-
vinklen males i den teoretiske hjertespids.
Hzeldningsforholdet findes som:

hf = a+b
. _S
2

broken forkortes, sa telleren er 1.

Krydsningssporskifter (englendere) be-
regnes pa samme made som i fig. 1. I Dan-
mark findes kun krydsningssporskifter med
rette krydsninger ogtungerne beliggende inden-
for disse, mens der i udlandet findes typer,

hvor tungerne er beliggende udenfor krydsnin-
gerne, og hvor de krumme spor ikke skarer
ind over hinanden.

Et andet hyppigt forekommende sporskifte
er det modkrummede, symmetriske sporskifte
som vist i fig. 3 og 4. I fig. 3 har sporskiftet
ret krydsning:

Fig. 3, a £ b:

2 sin %

Heldningsforholdet findes som ved fig. 1:
Forst findes tg% = %, Lerefter % s& v og en-
deligtg v. Tallet forlanges til en brgk med teel-

leren 1, hvorefter man har haldningsforholdet. 1

Fig. 4, a 2 b:

<

a a
tg = a=rtg T =

(T2
s
b=-a+dz+rs.

Her findes haldningsforholdet saledes:

o+
@
<

b
hf = tg u, hvortgg=—i+——-.

T2

Erik Olsen

A
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

DE FORSTE TRIANGEL-VOGNE

Vi har set, at de forste jernbanemotor-
vogne, der kom i drift i Danmark, var benzin-
mekaniske vogne af udenlandske fabrikater,
forst fra DWK, Deutsche Werke, Kiel og lidt
senere fra AEG/Linke Hoffmann. Vi fik ogsa
tidligt (1923) et par diesel-elektriske post- og
rejsegodsvogne fra DEVA/ASEA i Sverige, og
de var endda bygget sé tidligt som i 1921. Vi
vil imidlertid forelgbig holde os til de benzin-
drevne vogne og sdledes ogsd undgd fornyet
dveelen ved Callesens motorvognsforsaqg i A-
benra omkring 1920, da de var baseret pa glo-
dehoved-motorer, der benyttede ré&olie som
brandstof - og da vognene desuden aldrig blev
udviklet til driftsmodenhed.

Ingen dansk virksomhed havde endnu i
praksis vist, at den kunne bygge en anvendelig
jernbane-motorvogn, da DWK i 1920 provekorte
deres forste forsegsmotorvogn og pa privat-
banen Kiel-Segeberg prasenterede den for en
indbudt flok af jernbanefolk, bl.a. DSBs maskin-
chef Floor, Kolding Sydbaners driftsbestyrer
Tarp og Haderslev Kredsbaners direktor Jo-
hannesen. Det beted dog ikke, at der ikke i
Danmark blev arbejdet med motorvogns-pro-
jekter. Allerede i 1919 kom der ogsd danske
motorvognstilbud til de danske privatbaner,
idet udkastene begyndte at flyde rigeligt fra
tegnestuerne pa DfA, De forenede Automobil-

fabrikker A/S i Odense. Dette foretagende var
stiftet den 26. august 1918 som et dattersel-
skab af Thomas B. Thriges fabrikker i Odense,
grundlagt 1894. TBTs hovedproduktion var el-
motorer og andre storre, elektriske artikler,
men Thomas B. havde tidligt interesseret sig
for biler og havde i 1909 p&begyndt en produk-
tion af "Thrige"-vogne af mange forskellige
slags pa fabrikken i Odense. Produktionen vok-
sede ret hurtigt, og i 1918 udskiltes bilfabri-
kationen som et delvis selvstandigt foretagen-
de, efter at Thrige havde skaffet sig af med et
par generende konkurrenter i Kebenhavn: H.C.
Frederiksens cykel- og senere ogsa bilfabrik,
der byggede "Anglo-Dane"-vogne og J. Hage-
meisters virksomhed, der byggede vogne af
market "Jan". Foto 1 viser en af Thriges sid-
ste modeller inden fusionen, men vil man se,
hvordan Anglo-Dane og Jan sd ud, kan man f.
eks. kigge i J.D. Scheels "Bergmte Biler", hvor
enkelte eksempler er vist i Verner Hanckes
streqg.

De to kebenhavnske fabrikker var svakket
af korselsrestriktionerne under 1. verdens-
krig 1914-18, og de var derfor et let bytte for
den velkonsoliderede fabriki Odense, der havde
mange strenge at spille pa. Thrige kebte begge
konkurrenterne ud og sammenlagde dem med
Odensefabrikken under navnet De forenede Au-
tomobilfabrikker, selv om begge de kgbenhavn-
ske straks blev nedlagt. Et minde blev dog til-
bage, dels i ordet "forenede'", dels i det nye
varemarke TRIANGEL, der pa genial maéde an-
tydede treenigheden (Triangel = trekant) og
oven i kebet indeholdt elementer af alle tre fo-
retagenders navne i sig: T(h)ri(ge), Ian(gel)
og Angel(o Dane), samtidig med, at navnet
fortrinsvis henledte tanken pa "hovedentrepre-
noren" Thrige og saledes understregede konti-
nuiteten og yderligere udnyttede elektromotor-
fabrikkens gode renomme!

Det var Thriges modeller og konstruktio-
ner, der viderefgrtes af DfA, men man opgav
hurtigt at bygge personbiler og koncentrerede
sig i stedet om produktionen af lastbhiler, bus-
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ser og - jernbanevogne! Disse produkter var
ofte mere eller mindre "skraddersyede", ind-
rettet efter de enkelte kunders ensker og spe-
cielle behov, mens personbilerne allerede i be-
gyndelsen af tyverne masseproduceredes i den
grad, at DfA ikke kunne konkurrere med de
store, udenlandske fabrikker.

Flere af DfAs forste forslagstegninger til
jernbanemotorvogne er bevaret. Den e&ldste,
jeg kender, er dateret 24. marts 1919, altsa
kun et halvt ar efter at DfA blev stiftet, se fig.
A. Vognen var, som flere af fabrikkens tidlige
motorvognstilbud, nzesten kun en bil (bus) pa
jernbanehjul, men det kan vel nappe undre no-
gen, nar tilbuddet kom fra en bilfabrik. Vognen
var, sin lidenhed til trods, beregnet for nor-
mal sporvidde, mens andre af de bil-lignende
tilbud udtrykkelig var beregnet for 1 m spor-
vidde, som benyttedes pd en del danske sma-
baner. Vognen havde fast foraksel og intet rat.
Kassen var meget smal og havde kun langsga-
ende sader, ligesom de @ldre sporvogne. Fo-
rer- og motorrummet var adskilt fra den ovri-
ge vogn ved en vag med der. Her havde mannok
teenkt sig at medfore postsakke o.l. Motoren 13
i en kasse pad gulvet i forerrummet, lidt truk-
ket tilbage fra gavlvaeggen, sa foreren kunne
sidde pa kassens forende med benene pa gulvet.
Selv om motoren la lidt inde i vognen, var ke-
leren alligevel anbragt foran gavlen i en lille
"snude", der altsa ikke havde nogen direkte
forbindelse med motoren, men som formentlig
skulle indeholde en af motoren dreven ventila-
tor. Der var naturligvis kun fgrerrum i den
ene ende, og vognen var kun beregnet til solo-
korsel: den havde ikke skygge af puffere eller
koblinger hverken for eller bag. De forhanden-
vaerende ba@nke har nappe rummet mere end
16-18 siddepladser plus et klapsaede og ganske
fa, ubekvemme stdpladser. Loftshejden var
nemlig pad midten kun ansat til 1700 mm, dog
en smule mere under den meget smalle og lave
tagrytter. Vognens kapacitet har nok varet for
lille til, at nogen bane har veret interesseret.
Til sammenligning havde DWKs forste lille 2-
akslede forsegsvogn 32 siddepladser og 10 sta-
pladser.

Det var nu ikke sadan, at DfA kun tilbed
biler pa jernbanehjul til de motorhungrende
privatbaner. Man udarbejdede ogsa, vistnok i
samarbejde med "de erfarne vognbyggere hos
SFJ" (iflg. Lars Viinholts bog om de Sydfyen-
ske Jernbaner) projekter til sterre, mere

"jernbanemassige" vogne, savel til normalspor
som til meterspor, men de var alle enkeltret-
tede, altsa kun med fererrum i den ene ende,
hvor ogsd motoren var placeret, sd man stadig
kunne benytte maskinanleg, gearkasser, be-
tjeningsgreb m.m. af de typer, som normalt
anvendtes i svere lastbiler og busser. Nogle
af tegningerne viser traek pa forhjulene, andre
pa baghjulene, men det ger vist ikke nogen
storre forskel pa transmissionen. De fleste
vogne var vist med laenkeaksel-ophzng, men
forst pa tegningerne fra 1921 er der vist den
"traeekbuk", der var karakteristisk for alle de
2-akslede Triangelvogne af model II og fremef-
ter. Traekbukken var et stativ, der var fastgjort
til understellets langsgdende dragere og som
ved passende bevagelige stenger var forbundet
med bagtej-huset ogderved overforte traekkraf-
ten fra drivakslen til vognen uden at pavirke
fjederophaenget og akslens radiale indstilling
noget videre. Denne konstruktion var noget,
der ikke forekom i bil-afdelingen, men som var
udviklet specielt til jernbaneformalet, men
derudover holdt man sig lenge i alt vesentligt
til m'askinkonstruktioner, der var velkendte fra
bilfabrikationen, sa det hovedsagelig var vogn-
kasserne, der havde et mere jernbanemassigt
prag.

Den mindste egentlige jernbanevogn, jeg
har fundet forslag til, ses pa fig. B, dateret
18. februar 1921. Den var beregnet for meter-
spor og meget lille og smal, men dog med sa
stor loftshejde, at de fleste passagerer kunne
sta op, de hgjeste skulle dog nok tage hatten af.
Et karakteristisk trak var bl.a. de foreslaede
faste vinduer med sma oplukkelige trakruder
over, et arrangement som DfA en kort tid be-
nyttede til sine &ldre jernbanemotorvogne af
model IV, V og VI, og som vi ogsd kender fra
bade Kielervognene og AEG-vognene, men som
ellers ikke fandt anvendelse ved de danske ba-
ner. Motoren var som sadvanligt anbragt for-
an, mens kgleren, her en rerkeler, var tenkt
placeret under motoren, helt nede under vog-
nen. Fererrummet havde halvt abne sider noget
lignende som Langelandsbanens dampvogn og i
pvrigt som de fleste damplokomotiver uden ten-
der. Det var endnu i tyverne ikke ualmindeligt,
at visse lastbiler havde mere eller mindre abne
forerhuse, ja, der var ikke engang altid tag
over.

Den lille vogn havde, ligesom det forst en
del ar senere blev almindeligt i Triangelvogne-



ne, indsnaevrede indgangsperroner, men det
har nok vearet nedvendigt af hensyn til konstruk-
tionsprofilet for den smalsporsbane, som DfA
har haft i tankerne ved konstruktionen. Det be-
markes, at forer- og motorrummet var tankt
adskilt fra passagerafdelingen, hvorimod saede-
anbringelsen tyder pa, at man har forestillet
sig overgangsmulighed til en bivogn, selv om
man markeligt nok ikke har tegnet nogen der
eller overgangsbro i bagenden. Vognen rum-
mede 25 siddepladser og maske en halv snes
stapladser pa indgangsperronen, men der var
ikke derudover beregnet plads til rejsegods,
postsakke el.lign. Det er bemarkelsesvardigt,
at man havde taenkt sig at supplere de ret korte
barefjedre med skruefjeder-ophang i enderne,
hvorved man fik en dobbelt affjedring, hvor
bladfjederen var det svingningsdeempende ele-
ment, mens de sma skruefjedre skulle optage
de smérystelser, der er tilbojelige til at for-
plante sig ret uhindret gennem det simple blad-
fjeder-oph®ng. En sadan affjedringsmassig
"flothed" tillod man sig ikke p& ret mange af
de Triangelvogne, der faktisk kom i drift pa de
danske baner, men systemet benyttedes i ikke
ringe udstrekning pa f.eks. de kebenhavnske

sporvogne fra 1911 og fremover.

Fig. Cviser et forslag til en sterre, nor-
malsporet vogn, der udviser visse trak, der
minder om SFJ- og/eller OMB-praksis. Det er
séledes pafaldende, at den er udstyret med
"Sydfyenske" bremseklodser, og de mange regn-
liste-buer pa taget minder ogsd om fynske
traditioner. Det pafaldende "godsle" bankear-
rangement med kun 4 pladser i bredden i en 3
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meter bred vogn gar igen i SFJs forste forsegs-
motorvogn, som vi desverre ikke har hverken
tegning eller billeder afidens oprindelige skik-
kelse, men som mange endnu erindrer som
ombygget til motorbivognen SFJ CM 86, senere
DSB FDP 4812, se fig. D. Den vil vi lidt senere
vende tilbage til.

DfA havde ikke i forste omgang heldet
med sig i sine salgsbestrabelser. Detkan bl.a.
skyldes, at man ikke i praksis havde vist, at
man kunne bygge en brugbar jernbanemotor-
vogn, hvorimod der i udlandet faktisk kerte mo-
torvogne og motorlokomotiver, sa& man her
kunne se, hvordan de fungerede i praksis. DfA
havde ogsa planer om selv at bygge en forsegs-
og demonstrationsvogn, men det blev forst til
noget, da man i 1919 brendte inde med én af
to "Thrige"-busser, som man havde bygget til
"A/S Strandvejsautomobilet", men som af sel-
skabet blev vraget til fordel for et andet, vist-
nok udenlandsk fabrikat. Da det s& ud til, at
man ikke kunne komme af med denne lille bus,
fandt man pa at ombygge den med jernbanehjul
som vist i fig. E og pa foto 2. Forsegsvognen
provekertes i 1921 pa de Sydfyenske Jernbaners
streekning Odense-Svendborg, og proverne for-
lob for sa vidt godt, men vognen var bare alt
for lille til at SFJ kunne bruge den til den dag-
lige drift, den kunne egentlig kun bruges til
sertog til mindre, sluttede selskaber, og be-
hovet for sddanne tog var s& beskedent, at man
nappe ville anskaffe vognen alene til det for-
mal.

DfA fik under prgveturene rettet nogle
mindre fejl og mangler, hvorefter vognen send-
tes pa en tourne landet rundt for at gore rekla-
me for banernes motorisering i almindelighed
og Triangelvognene i sa@rdeleshed, specielt ved
de forskellige privatbaner.

Vognen rummede kun 16 siddepladser plus
et klapsaede, der var anbragt pa den blendede
bagder, og der var absolut ingen plads til ek-
stra bagage. Derimod var loftshgjden i midter-
gangen sa stor, at der var mulighed for et fatal
stdende at befinde sig her uden at st i spand
mellem loft og gulv.

Selv om vognen var lille, havde man ud-
styret den med en primitiv koblingsanordning,
sé det var muligt at medgive den en bivogn, og
pé Frederiksvaerkbanen, HFJ, viste den sig med
lethed at fremfore en let personvogn, GDS G 1,
som man havde lant fra Gribskovbanen. Dette
lille tog, se foto 3, vejede ialt 10,5 t, og fuldt
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besat med passagerer 13 t, svarende til ca.
3,8 hk/t eller noget lignende som tilfeldet blev
med de fgrste '"rigtige'" motorvogne fra DfA,
nar de medferte en af de tilherende bivogne.

Frederiksveaerkbanens driftsbestyrer Kuhl-
man, der var en af de danske privatbaners
mest fremsynede maend, interesserede sig le-
vende for DfAs motorvognsforseg, oghan skrev
bagefter om vognens besog pa HFJ i "Privatba-
netidende", hvor det bl.a. hed: "Det, man har
undersegt, er Vognens Kersel under forskelli-
ge Vejrforhold, med forskellige Belastninger og
efter meget kort Forberedelse, og disse Pro-
ver har egentlig vist sig meget gunstige for
Vognen, idet der ingen Driftsvanskeligheder er
forekommet, hvorhos Vognen har prasteret et
storre Arbejde end forudsat, nemlig har truk-
ket en 7 ts Personvogn med en Gennemsnitsha-
stighed af 40 km i Timen. Vognens Type er som
en almindelig Rutebil og i sin maskinelle Kon-
struktion simpel og enkel. Saafremt Vognen
ombygges noget, og en sarlig Paahesengsvogn
konstrueres, saaledes at dette Motortog kan
faa 40-50 Siddepladser og 20 Staapladser, hvad
Fabrikanten mener let lader sig gere, vil man
formentlig med godt Resultat kunde anvende
dette Tog paa Banerne, men man maa ikke se
bort fra, at hele Spgrgsmaalet endnu befinder
sig paa Forsegsstadiet'.

Forsegsvognen korte landet rundt pa de-
monstrationstur det meste af 1921 og 1922,
men i mellemtiden var der et andet motorvogns-
projekt igang: SFJ gik i sommeren 1921 i gang
med at bygge deres egen jernbane-motorvogn
pa banernes eget vearksted i Odense. Det ser

ud til, at dette forehavende skete i et vist sam-
arbejde med DfA, der i hvert fald leverede den
maskinelle del, og jeg har en mistanke om, at
tegningen fig. C, som tidligere er omtalt, kan
have veret et forstudium til SFJs vogn, eller
at vogn-delen i hvert fald er et resultat af DfAs
kontakter med SFJs vognbyggeri i Odense.

SFJs forsegsvogn, der i det ydre har set
ud omtrent som ombygningsproduktet i fig. D,
var en del sterre end ovennavnte vogn. For-
spgsvognen fik fererrum i begge ender og i det
indre 2 passagerafdelinger med siddeplads til
ialt 40 passagerer i et 2 + 2 pladsers sadear-
rangement med "midter-midtergang". Hvordan
motoren var anbragt, kan jeg kun gisne om,
men da de to endeperroner ikke var lige store,
har motoren maske ligget i forenden af den
storste perron. Motoren var iflg. Lars Viin-
holt en 65 hk benzinmotor fra DfA, men trans-
missionen kender jeg intettil ogejheller, hvor-
dan man har betjent gear og kobling fra begge
ender af vognen.

I efteraret 1921 begyndte man at proveko-
re vognen, og det siges, at den i begyndelsen
fungerede tilfredsstillende, bl.a. pa en prove-
tur pa Tommerup-Assens banen, hvor teknikere
fra DSB tog vidunderet i gjesyn. Desvaerre va-
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rede det ikke lenge, inden kvalerne viste sig.
Viinholt siger, at motoren fra januar 1922 var
"under konstant reparation", men jeg har nu en
mistanke om, at hovedproblemet kom fra gear-
og koblingsfunktionerne, da det plejede at veere
de tidlige benzin-mekaniske vognes svageste
punkt.

DfA fik vognen ind pa verkstedet, men
kunne ikke klare problemerne, og vognen blev
henstillet, da der ikke kunne skaffes penge til
. fortsatte forseg, efter at vognen havde kostet
SFJ den nette sum af ca. 100.000 kr. uden at
blive anvendelig. SFJs maskininspekter var nu
blevet grundigt vaccineret mod alle motorise-
ringsplaner, men ogsa DfA havde hgstet visse
erfaringer af miseren, og de indlod sig ikke
forelobig pa at bygge motorvogne, hvis ma-
skinanlaeg afveg vasentlig fra det, de kendte
fra lastbiler og busser.

Efter at DfAs lille forsegsvogn havde tu-
ret landet rundt en tid lang, havde fabrikken
hostet en del erfaringer med den og skrevet sig
alskens kritik bag eret. Man havde dog, som
ogsd navnt af Kuhlman i Privatbanetidende,
endnu ikke opgivet den lille vogn, tveertimod
tog man den sidst pa aret 1922 ind pa varkste-
det og gav den en ansigtsleftning: Kassen for-
lengedes bagtil med endnu et fag, svarende til
4 ekstra siddepladser, og oven i kegbet tilfgjede
man en lille, dben bagperron, hvorfra der var
overgang til eventuelle bivogne! Vognen fik nyt
tag uden tagrytter, ogden oprindelige acetylen-
belysning i sdvel vognens indre som i forlyg-
terne, erstattedes med elektrisk belysning.
Vognen forsynedes ogsd med nedbremsetrek,
der afbred motorens tending samt forskellige
andre mindre forbedringer. Den sdledes reno-
verede vogn, se fig. F og foto 4, udlejedes der-
efter tilDSB, der provekorte den pa strakningen
Arhus-Brabrand i foraret 1923, hvor den et par
maneder gik i offentlig trafik efter en fast ko-
replan med 11 dobbeltture om dagen. Vognen
virkede driftssikker, men den var stadig alt
for lille, og DSB afventede fremkomsten af me-
re egnede vogne, indende ville forsege sig med
motordrift.

Samtidig med, at forsegsvognen slugte
kilometre rundt om i landet - den havde alle-
rede kort 24.000 kilometer inden forlengelsen
- udarbejdede man hos DfA nye motorvognsfor-
slag. De forste var som nevnt baseret pa en
motorvogn meget lig den forbedrede forsogs-
vogn, suppleret med en bivogn i samme stil,
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se fig. G og H. Tegningerne var ledsaget af en
"Specifikation", hvori det bl.a. hed: "Toget be-
staar af 2 Vogne, nemlig Motorvognen og en
Paaha&ngsvogn. Motortoget har ialt 40 faste
Siddepladser og ca. 20 Staapladser, saaledes
at det ialt kan medfgre ca. 60 Passagerer. Med
normal Udveksling i Bagakslen (7/32) vil Kere-
hastigheden paa horizontal Bane vare 45 km pr.
Time og paa Stigninger 1: 100 30 km pr. Time."
Herefter beskrives de forskellige dele nzrme-
re, og herfra plukker vi et par citater:

"MOTOREN er 4 cyl. med Boring 105 mm og
Slagleengde 133 mm og udvikler ved 1000 Om-
drejninger ca. 34 eff. HK. Ved 45 km pr. Time
er Motorens Omdrejningstal 1125."

"GEARKASSEN har 3 Hastigheder frem og 1
baglends. ... Hastigheden ved baglaends Kersel
er ca. 10 km."

"KOREHJULENE har aftagelige Staalbandager af
Diameter 975 mm. Hvor skarpe Kurver ger det
onskeligt, leveres Vognen med "Truck" under
Forenden. "Truckens" Hjul har en Diameter paa
475 mm og er staalstebte."

"BREMSER: Vognen har Haand- og Fodbremse,
der virker henholdsvis paa Snekken (i bagtojet,
red.) og paa alle 4 Hjul. Anvendes "Truck",
virker Fodbremsen paa alle 6 Hjul."

"PRIS: Kr. 25.000 med fast Foraksel. For
"Truck" er Merprisen Kr. 1.800. ... Leve-
ringstid ca. 3 Maaneder."

Opvarmningen skulle ske ved at lede ud-
blesningsgassen gennem et rersystem under
saderne, mens pahangsvognen tenktes udstyret
med et lille kedelanl®®g med varmt vand. Pa-
hengsvognen var taenkt udstyret med skrue-
bremse, men kunne om onsket leveres med
trykluftbremse, betjent fra fererpladsen. Pris
uden trykluft 15.000 kr.

I motorvognen var fgrerrummet adskilt
fra den gvrige vogn, og pladsen til venstre for
foreren (lidt mindre end 1 m* ) bar det pran-
gende navn "Postrum". I bivognen var der over
for kedelrummet en lidt over 1 m® stor plads,
der var beregnet til bagage. Ville man ngjes
med en motorvogn, kunne man valge den mo-
del, der er vist i fig. H. Den havde en ca. 2m°
stor, lukket bagperron med egen indgang ude-
fra, og den var beregnet til post og bagage.
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Man blev hurtigt klar over, at de tilbudte
vogne stadig var for sma, s4 man gik i gang
med at konstruere en lidt sterre udgave, der
bade var lidt bredere og som tillige inddrog
hele rammela@ngden under tagets og vaggenes
beskyttelse, d.v.s. at man igen opgav de abne
endeperroner og at man anbragte motoren un-
der en kasse pa gulvet i vognens forende ved
siden af fgreren, se fig. J. Den nye models
endelige udformning, se fig. K, var tildels
kommet til veje ved et samarbejde med bl.a.
Frederiksverkbanens ledelse, der havde varet
med til at drefte vognens indretning, efter at
banen havde bestilt et af de ferste vognset fra
DfA.

Med fremkomsten af det nye motortogs-
forslag begyndte DfA at give motor-TOGENE
model-numre. To af de nye motorvogne, sam-
menkoblede ved bagenderne betegnedes "Jern-
bane-Motortog Model 111", mens samme mo-
torvogn, medfgrende den tilsvarende bivogn
(fig. J og K) kaldtes Model 11, og bade motor-
vognen og bivognen betegnedes som model II pa
Triangels egne specifikationsblade til internt
brug.

Model I1 var stadig vasentlig smallere
end de dengang almindelige jernbaneperson-
vogne, sa der var kun plads til 2 + 2 siddeplad-
ser i bredden +en midtergang. Til gengeld var
vognkassekonstruktionen simplere, end den ville
have veret, hvis den skulle have haft indsnaev-
rede ende- eller mellemperroner for at holde
de udadgéaende dgre inden for konstruktionspro-
filet. Den smalle vognkasse var ogsa uden vi-
dere anvendelig pa de danske smalsporede ba-
ner (1 m sporvidde), men det lykkedes nu al-
drig DfA at afsette vogne af de forste, smalle
modeller til meterspor-banerne.

DfA valgte til de nye modeller en lidt
sterre motor pa 70 hk, hvorved det blev muligt
at medfore endnuen motorvogn som bivogn. Nar
de to motorvogne var sammenkoblet ved bag-
enderne, udgjorde de et tog, der kunne kore
lige godt i begge retninger, uden at motorvog-
nen skulle vendes, og man slap stadig for at
udvikle en anordning, hvorved gear og kobling
kunne betjenes fra begge vognender. Man tilbed
alligevel ogsa en motorles bivogn, som man
kunne bruge, hvis man ikke havde noget imod
at vende motorvognen og lade den lgbe om eller
som kunne skydes ind mellem 2 motorvogne,
sa man fik et trevogns-tog ud af det. I sidst-
nevnte tilfeelde var motoren ret hardt spaend:

for, og der var kun 2,3 hk/t brutto til radighed,
se den sammenlignende tabel 2 i SP 3/1975,
side 102, over visse aldre motortogs kapacitet,
sammenlignet med den klassiske Scandia-skin-
nebus fra 1947.

Vognene var opbygget efter de samme
principper, som DfA var vant til fra bus-pro-
duktionen: En chassisramme pa 4 hjul bar for-
til motoren, der via kobling, gearkasse, kar-
danaksel og bagtej med snekketrak (ikke diffe-
rentiale!) trak pa bagakslen. Oven pa denne
ramme anbragtes sa karosseriet, der var op-
bygget af et let traskelet, udvendig bekladt
med aluminiumsplade og indvendig med et tyndt
braeddelag. Vognene var forst projekteret med
indvendige lejer for kerehjulene efter alminde-
lig automobil-praksis, fig. J, men dette an-
dredes inden bygningen til udvendige lejer som
ved almindelige jernbanevogne, fig. K, hvilket
lettede vedligeholdelsen af lejerne. Pa en bil
er det vigtigt, at man let kan komme til at
skifte HJUL, mens det pa et jernbanekoretgj
forst er LEJERNE, der tranger til inspektion og
vedligeholdelse. DfA havde ogsa tenkt sig at
bibeholde den tidligere omtalte handbetjente
"snekkebremse", der virkede pa en bremse-
skive, anbragt pa bagtgjets snekke og dermed
kun afbremsede drivhjulene. Den skulle sa sup-
pleres med en fodbremse, der skulle virke pa
alle fire hjul og hvis virkning var tenkt over-
fort til en eventuel bivogn ad mekanisk vej ved
en slags wire-trak, som privatbanetilsynet dog
ikke fandt betryggende.

De foreslaede bremseanordninger mindede
ikke sa lidt om det, vi kender fra de aldreKie-
lervogne, hvor snekkebremsen blot var elektrisk




betjent og derfor endnu mere upalidelig, s& den
senere matte suppleres med nye klodsbremser
pa alle hjulene. DfA besluttede s& alligevel at
udstyre alle motor- og bivogne medKnorr Tryk-
luftbremser, hvorved den for transmissionen
uheldige snekkebremse kunne bortfalde, og
handbremsen @ndredes til en vaegtstangsanord-
ning, hvor et stort lod hjalp fereren med at
treekke bremsen an. I bivognen anbragtes en
kaedebremse, som vi kender den fra de zldre
sporvogne, og bremsesvinget anbragtes pa den
ene endeperron. I modsatning til normal jern-
banepraksis lod DfA bremseklodserne virke pa
s@rlige bremseskiver, der var anbragt inden
for hjulene, hvilket gav en enklere og mere
kompakt konstruktion, men det gik ud over til-
gengeligheden og kravede oven i kgbet hyppi-
gere justeringer, sa de fleste vogne fik senere
normalt, jernbanemessigt bremsetsj med
bremseklodser direkte pahjulbandagerne, hvil-
ket ogsa havde den fordel, at der sa ikke kunne
komme isdannelser pa de roterende flader, da
de samtidig rullede pa skinnerne - i virkelig-
heden et genialt princip i al sin enkelhed - no-
get man havde glemt at tage hojde for, da de
nye S-togs skivebremser konstrueredes!

Jeg har ikke de originale specifikationer
for den endelige udformning af model II, men
jeg kan, for at forteelle lidt mere om vognenes
indretning, citere lidt fra specifikationen for
den naste udgave, kaldet model IV, som i alt
vaesentligt kun adskilte sig fra model 11 ved at
vere lidt langere og rumme 1/2 fag, svarende
til 4 siddepladser mere. 1 specifikationen hed-
der det bl.a.:

"Toget bestaar af 2 ens Motorvogne og 1 Paa-
haengsvogn, som kan sammenstilles paa folgen-
de Maader:

1 Motorvogn

1 Motorvogn og 1 Paahangsvogn

2 Motorvogne sammenkoblede ved Bag-

enderne

2 Motorvogne og 1 Paahangsvogn indskudt

mellem disse."

Det skal lige bemerkes, at DfA aldrig
kom til at levere bivogne til model IV, s op-
lysningerne om denne har kun teoretisk inter-
esse. Triangel-specifikationen fortsetter:

"Fordelen ved at anvende 2 Motorvogne i Toget
er:

?5

at eventuel Driftsstandsning paa Grund af Ma-
skinskade er saa godt som udelukket,

at Anvendelse af Drejeskive kan undgaas,

at der under Igangsatningen og Korsel paa sto-
re Stigninger kan anvendes 2 Motorer, og

at Braendselsforbruget som Fglge heraf bliver
meget gkonomisk" (?).

"I hver Motorvogn findes 20 faste Siddepladser
og 1 Bagagerum paa 1440 x 2300 mm. I Paa-
heengsvognen findes 24 faste Siddepladser, saa-
ledes at et Tog bestaaende af 2 Motorvogne og 1
Paah@ngsvogn har ialt 64 faste Siddepladser
foruden Klapsader og Staapladser."

Tallene i det netop citerede er rettet, sa

de passer pa model II. Specifikationen fortseet-
ter:

"KRAFTAGGREGATET i Motorvognen bestaar af
en Benzinmotor, som gennem mekanisk Torpla-
dekobling, Gummi-Universalled, Gearkasse,
Snekke og Snekkehjul trekker paa Vognens Bag-
aksel. ... Motoren er 4-cylindret, 4 Takt med
Topventiler. Boringen er 120 mm, Slaglengden
150 mm. Tryksmeringen sker ved Hjelp af en
Tandhjulspumpe, som automatisk requleres fra
Indsugningsreret, saaledes at Olietrykket vari-
erer med Motorens Belastning. Motoren udvik-
ler ved
800 Omdr. 43,2 eff. HK.

1000 - 54,1 - -
1200 - 61,8 = =~
1400 - 675 Bim =
1600 - 7i,3= =

Ved normal Udveksling i Bagakslen 7/32 er
Vognens Hastighed ... ved 1600 Omdrejninger
pr. Minut 64 km pr. Time.

KARBURATOREN er af Fabrikat Stromberg med
Regulering for varm og kold Lufttilforsel. Regu-
lering af Gastilforslen sker ved en lille Arm
paa Instrumentbradtet.

TANDINGEN: ... Reguleringen foregaar ved en
Arm pa Instrumentbradtet.

KOLEREN er en Lamelkoler. Vandet settes i
Cirkulation af en Centrifugalpumpe, som giver
100 Liter Vand i Minuttet ved 1000 Omdrejnin-
ger af Motoren. ...

START: Motoren startes enten ved et alminde-
ligt Haandsving eller ved Hjalp af en elektrisk
12 Volt Startmotor, ...
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GEARKASSEN har 3 Hastigheder frem og 1 til-
bage. @Onskes samme Hastighed for baglens
Kgrsel som for Kgrsel frem, hvilket er ned-
vendigt, hvis Motorerne i de to Motorvogne
skal arbejde sammen, indskydes mellem Kob-
ling og Gearkasse en Omskifter. Merprisen
herfor er 600 Kr. For at undgaa Stej i Vognen
er saavel Gearkasse som Motor monteret paa
Gummi. ...

BENZINBEHOLDEREN, der rummer 125 Liter,
er anbragt under Karosseriet. Tilforslen til
Karburatoren sker gennem Vacuum Tank an-
bragt i Fererrummet.

FORERSADET anbringes foran i Vognen paa hgjre
Side af Motoren. Koblingspedalen betjenes med
Foden, Gearskiftningen med Haanden. ... Naar
Benzinreguleringen slippes, gaar Regulerings-
armen automatisk tilbage til Nulstilling, og
samtidig afbrydes Tendingen (Dedmandshaand-
tag) .

VARMEANLAGGET er af patenteret Konstruktion
og baseret paa, at der tilsattes Udbleaesnings-
gassen Vand. Den udviklede Damp ledes i et
Rersystem gennem begge Vogne.

KAROSSERIET er taenkt som vist paa den med-
felgende Tegning, men kan indrettes efter @n-
ske. Den udvendige Beklaedning er Aluminiums-
plade. ... Belysningen er elektrisk. Udvendig
foran anbringes en stor Projekter. Indvendig er
Belysningen felgende: I Fegrerrummet 1 Lofts-
belysning, 1 Instrumentbradtslampe og 1 Stik-
kontakt for Haandlampe. I Bagagerummet 1
Loftsbelysning, i Passagerafdelingen 3 Loftsbe-
lysninger. For Ulykkestilfelde anbringes i Pas-
sagerafdelingen et Nedbremsetrak, som foru-
den at sette Trykluftbremsen i Funktion afbry-
der Motorens Teending. - Indgangen til Forer-
rummet sker gennem Bagagerummet, som for
at lette Ud- og Indstigningen har dobbelte Dore
i hver Side paa 1300 mm Bredde. Mellem Baga-
gerummet og Passagerafdelingen er almindelig
Svingder. - Gennem en Degr i Bagvaeeggen er der
Forbindelse til den anden Vogn. ... Alle Pas-
sagersaderne er af Tree i almindelig Jernbane-
udferelse (se foto 5); Gulvet i Passagerrum-
met og Bagperronen er beklaedt med Linoleum;
Gulvet i Bagagerummet er beskyttet med Tree-
tremmer. Karosseriet har dobbelt Bund med
isolerende Mellemlag. For at opnaa lydles (!)

Kersel er der mellem Karosseriet og Chassis-
rammen indskudt et Filtlag. I Taget, som er
bekleedt med svert, vandtet Lerred, findes 3
regulerbare Luftventiler.

SIGNAL- OG KONTROLAPPARATER. Vognen for-
synes med en kraftig Trykluftflgjte. Paa Instru-
mentbradtet anbringes Kilometerteller, Ha-
stighedsmaaler, Olietrykmaaler, Ampere- og
Voltmeter, Trykknap for Starteren samt Regu-
lering for Vandtilforsel til Varmeanlagget.

VARKTOJ. Med Vognen leveres et Szt Special-
verktaj.

GARANTERET BENZINFORBRUG:
200 Gr. pr. km for 1 Vogn
300 - - - = 2 Vogne
400 - - - = 3 Vogne.

LEVERINGSTID: 5 Maaneder fra specificeret

Ordres Indgang under almindelige Force-Ma-
jeure Forbehold.

LEVERINGSSTED: Odense Jernbanestation.

PRIS: Kr. 28.000 nettopr. Vogn. ... Paahangs-
vogn Kr. 16.000 netto."

Alle Triangelvognene af model Il og frem-
efter havde la@nkeaksler, selv om de forste kun
havde en akselafstand p& 3,6 m, men det gav
dem utvivlsomt et lettere kurvelgb.

Alle de smalle Triangelvogne var leveret
med kombineret centralpuffer/kobling med selv-
koblende hage, der sikredes mod at hoppe af
ved hjelp af en kede med en tung jernkugle i
enden. Nar koblingerne var samlet, vikledes
keeden simpelthen omkring hele herligheden,
der nemlig ikke kunne spandes efter pa nogen
made. Den var faktisk meget mere primitiv
end de forskellige kombinationer af centralpuf-
fere og skruekoblinger, som man efterhdnden
indfgrte pa de fleste danske smalsporede ba-
ner. Det var nok medvirkende til, at vistnok
alle disse motorvogne senere blev udstyret med
normale sidepuffere og koblinger - i det mind-
ste i bagenden, sa de ogsé - imod den oprinde-
lige hensigt - kunne medfgre almindelige jern-
banevogne og ikke kun de specielle, lette bi-
vogne, som det oprindelig var tanken. Det viste
sig jo nemlig, at vognene ikke var slet sa sar-
te, som man ferst havde frygtet, sa de kunne
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meget vel medfere et par lette vogne af almin-
delig jernbanestandard.

Mange steder indrettede man daogsa sma
gamle person-, post- eller bagagevogne til bi-
vogne for dem, sa mange gamle vogne, som
ellers havde staet for snarlig udrangering, fik
en uventet oppudsning og modernisering, og
man fik de merkvardigste koretgjer at se - til
@rgrelse for DfA, der ikke fik meget held med
at saelge bivogne til deres motorvogne. Og sa
gik det oven i kobet sadan, at de fleste af de
baner, der anskaffede nye motorbivogne, lod
Scandia bygge dem og oftei en helt forkert stil,

sa de slet ikke passede i udseendet til motor-
vognene.

Model IIs 70 hk motor var en amerikaner
ved navn "Midwest", og den fungerede si til-
fredsstillende, at den ogsé benyttedes i den lidt
storre model IV indtil man i 1925 fandt frem
til en kraftigere motor, den amerikanske 100
hk "Continental" motor, der var en lige s& stor
succes, og Triangel benyttede dette motorfa-
brikat i forskellige storrelser frem til omkring
1930, hvor merket udgik efter at de storre ud-
gaver havde vist sig mindre succesrige.

Tanken med at anvende 2 arbejdende mo-
torer var ganske vist god nok, men det viste
sig, at ingen af de baner, der anskaffede vogne
af model II fandt anledning til at ofre noget re-
versgear (den tidligere omtalte "Omskifter")
pa vognene. Deres maksimalhastighed var og
blev derfor kun 10 km/h ved baglans kersel, sa
der var reelt kun én motor til radighed i hver
kerselsretning, hvis vognene oprangeredes som
foreslaet af DfA, men man kunne naturligvis
vende begge motorvognene! Med model IV og
fremover leveredes alle vognene derimod med
reversgear, sa den oprindelige tanke kunne
realiseres.

Vi vil i denne omgang holde os til model
11 (og II1) og se lidt pd deres anvendelse ved de
forskellige baner, der fik leveret disse de for-
ste "alvorligt mente" Triangelvogne.
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Det blev Hammelbanen, AHTJ (Arhus-
Hammel-Thorse), der anskaffede det forste
Triangel-togset, bestaende af 2 motorvogne og
1 bivogn. Hammelbanen, der i 1914 var blevet
forlaenget med strakningen Hammel-Thorsa,
kom efter 1. verdenskrig i sveere okonomiske
vanskeligheder, og allerede i 1920 foretog man
som tidligere omtalt det forste, famlende mo-
toriseringsforseg med anskaffelsen af den re-
lativt store, "personferende" motortrolje, se
foto 6, som man vistnok i ramme alvor havde
teenkt sig at anvende i svagt benyttede tog (so-
lokorende, den var uden puffere og kobling!)
pé strakningen Hammel-Thorsp. Troljen var
bygget af Ljusne i Sverige, men den var ingen
succes og blev snart overgivet til baneafdelin-
gen, der kasserede apparatet i 1927.

I 1923 anskaffedes sa det Triangel-togseet
som er vist pa foto 7 (panar motorvogn nr. 2);

og det viste sig at veere et godt kegb. Den ene af
motorvognene gjorde tjeneste pa Hammelbanen
i over 30 ar, s& man ma sige, at DfA havde
heldet med sig fra starten! Det lille tog fra DfA
var faktisk ganske nydeligt at se pa ved leve-
ringen: lysegrat med gron staffering, og hold-
barheden var langt bedre, end man havde turdet
hébe. Derimod var vognene ikke netop komfor-
table, hvilket fremgar af flere menneskers ud-
talelser, efter atde havde vaeret med pé prove-
ture pd AHTJ. Driftsbestyrer Wilster fra TFJ
bemarkede bl.a. at "Vognen stejer og slingrer
meget under Keorslen, og Motoren gjer megen
Stej ... Siddepladserne .. ere meget knebne,
da Vognen er meget smal". Driftsbestyrer Ben-
zon fra HHJ bemarkede, vistnok med hentyd-
ning til den udpragede benzinlugt i vognen:
"Korslen var ikke behagelig. Jeg fik Hovedpine,
det plejer jeg ellers ikke at faa'-

Pa trods af disse ulemper, hvoraf nogle
nok tildels skyldtes Hammelbanens déarligt ju-
sterede spor, var motortogets anskaffelse et
stort fremskridt for banen, der kunne udvide
toggangen og billiggere driften noget, ligesom
det stadige fald i passagertallet bragtes til op-
hor for en tid, og banen anskaffede da ogsa se-
nere flere Triangelvogne. Samme ar - 1923 -
hvor man fik det forste togsat, lod man sig for
resten i nogen grad sniglebe af DfA, der havde
held til at besnakke banens ledelse, sa de ogsa
kobte forspgsmotorvognen, der kom til AHTJ
som banens M 3. Man havde nok regnet med, at
den kunne fungere som reserve for M 1-2, men
det blev der ikke megen brug for, da de 2 mo-
torvogne viste sig forbleffende driftssikre, og
efter anskaffelsen aret efter af den lidt sterre
Triangelvogn M 4 klarede man sig glimrende
uden dette alt for lille keretsj, som pa den an-
den side heller ikke lod sig selge til nogen an-
den bane. I 1926/27 udlejedes M 3 midlertidigt
til KRB, indtil denne bane modtog den forste
Triangelvogn i 1927. Foto 8 viser vognen pa
KRB, "omgivet" af direktor Madsen og hans
datter. Iflg. DJK 20 kerte AHTJ M 3 ca. 32.000
km pa KRB, sa lidt nytte havde de da af den,
mens de ventede pa deres egen M 1.

Aabenraa Amts Jernbaner nedlagdes i 1926,
men det var en overgang pa tale at bevare del-
streekningen Graasten-Varnas, og man patankte
her at anvende M 3, ombygget til meterspor,
men tanken blev opgivet, og AHTJ matte behol-
de vognen. Den udrangeredes allerede i 1933
efter at banen havde faet den ret store, diesel-
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elektriske motorvogn M 5 fra Frichs i 1932. I
1933 anskaffedes yderligere 2 rangertraktorer,
og man var saledes ret rigeligt forsynet med
treekkraft, da 1930ernes krise bragte banens
okonomi til sammenbruddets rand, s man s&-
gar fik personalet til at acceptere en 10% lon-
nedgang i arene 1933-1937 for at kunne bevare
deres arbejdsplads. Det var maske grunden til,
at man i 1936 ikke mere havde brug for M 1,
men kunne afhande den til VVGJ, der lod vog-
nen forsyne med almindeligt kobletgj i bagen-
den og anvendte den indtil krigens slutning i
1945. AHTJ beholdt derimod M 2, der 1940 for-
synedes med en storre, 100 hk Continental-mo-
tor og fik pabygget en ejendommelig, smal plat-
form bagtil i forbindelse med, at den forsyne-
des med normale sidepuffere og kobling i bag-

enden. I 1944 erstattedes de oprindelige skive-
bremser med normale bandagebremser, d.v.s.
bremser med bremseklodser pa kerehjulenes
"bandacer": de udskiftelige lgbeflader. PA et
ikke opklaret tidspunkt blev vognkassen ombyg-
get med faerre vinduer, maske efter et storre
havari, se foto 9, men det indre synes ikke at
vare blevet @ndret, og vognen beholdt til det
sidste de originale, harde trabznke (foto 5).
Under 2. verdenskrig, neermere betegnet i
1944, udstyredes M 2 med tragas-generator
hos DfA, men dette aggregat afmonteredes at-
ter efter krigen, og vognen kerte endnu nogle
ar med den 100 hk benzinmotor, der jo heller
ikke var sarlig gammel, s& den holdt ud om-
trent til banens nedlaeggelse i 1956. Bivognen
synes derimod at vaere gaet til tidligere, men
derom har jeg ikke hidtil kunnet finde sikre
oplysninger.

Jeg har intet fundet om anvendelse af ba-
nens almindelige vogne som bivogne til AHTJs
gamle Triangelvogne, men efter at de forsyne-
des med stgrre motorer og normale puffere i
bagenden er det mest sandsynligt, at de efter
behov medforte almindelige person- og/eller
postvogne, selv om disse forst under eller ef-
ter krigen fik trykluftudstyr, egenvarme o.s.v.
De to nyeste pakvogne E 3-4 fik efter krigen
trykluftbremser. Ogsa 2 godsvognsagtige styk-
gods- og pakvogne med skydedore og bremse-
kupe, Q 118 og 123, se foto 10, fik persontogs-
trykluftbremse, sa de har varet velegnede til
bivogne for de gamle motorvogne, som man i
mange ar passede meget pa ikke at overbelaste
- okonomien tvang banen til at behandle mate-
riellet med den yderste forsigtighed - ogbanens
personale synes at have vaeret mere solidariske
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her end ved mange andre af landets privatba-
ner.

Frederiksvarkbanen, HFJ, fik neste leve-
rance fra DfA: 1 motorvogn og 1 bivogn af mo-
del II. Vognene var pa det neermeste magen til
AHTJs, men adskilte sig i det ydre ved at vaere
behandlet med red matlak. Da man kun anskaf-
fede én motorvogn, havde man altsd ingen re-
serve for motornedbrud ud over de smé&, gamle
damplokomotiver, men da de ikke mere benyt-
tedes sa meget, kunne det ogsd sagtens ga,
seéerligt da M 1 viste sig serdeles driftssikker.
Driftsbestyrer Kuhlman kunne naturligvis ikke
lade veere med at eksperimentere med det nye
motortog. HFJ havde en gammel kupevogn, op-
rindelig fra JFJ, de jysk-fynske statsbaner,
men solgt til HFJ via entreprengrfirmaet Fibi-
ger & Villefrance i 1921. Denne vogn, der tid-
ligere kaldtes HFJ C 7, indrettedes nu med
trykluftbremse, varmekedel, elektrisk lys og
rullelejer, ligesom den fik dobbelt koblings-
udstyr, sa den kunne anvendes i bdde motorto-
gene og i de almindelige damptog og desuden
fungere som mellemvogn, hvis man egnskede at
henge andre vogne efter motortoget! Motor-
vognen litreredes som naevnt M 1, men marke-
ligt nok litreredes bivognene M 2 og M 3, mens
det almindelige ved andre privatbaner var be-
tegnelsen Mp for motorpahengsvogne. Lidt se-
nere udstyredes yderligere en af banens sma,
11 m* Q-vogne med rullelejer og trykluftled-
ning, sa den ogsd kunne medgives motortoget,
og det er muligt, at denne vogn fik betegnelsen
M 4. Det vides, at man i de forste ar eksperi-
menterede meget med forskellige belastninger
af M 1, og man kerte ikke sjeldent med kom-
binationen M 1+ M 2 +M 3. I et gammelt kor-
selsregnskab for M 1s preastationer ses, at
man ogsa har kert ikke helt f& km med alle 3
bivogne pa krogen pa én gang, altsd ogsd med
godsvognen pa sleb, og det havde M 1 klaret
uden at bryde sammen, selv om dette tog, hvis
det var fuldt lastet, ialt kunne komme op pé en
togveegt af ca. 40 t!

Denne beskedne motorisering af HFJs
drift muliggjorde en udvidelse af toggangen og
dertil en nedsettelse af koretiderne for de tog,
der normalt fremfortes som motortog og som
derfor var rene persontog, og en tidligere ned-
gang i banens passagertal blev vendt til en ny
opgang, sa det tabte atter vandtes tilbage, s&
Kuhlman kunne godt vere tilfreds med sin ny-
anskaffelse.

Men, som digteren sa smukt synger: "Vor
Tid er fuld af Mekanik, den skenne Sang blev
til et Hik!", for mindr'e end 3 ar efter at mo-
tortoget var taget i brug, blevM 1 og M 2 totalt
knust ved et alvorligt sammenstgd ved Borup
den 20. juni 1926, hvor motortoget kolliderede
frontalt med et damptog. Motorvognens tilstand
efter sammenstgdet fremgar af foto 11. Om bi-
vognens skabne skrev Berlingeren bl.a.: "Da
Ulykken skete, skiltes Underdelen og Taget i
den meget lette Vogn omtrent som de to Sider
af en Artebalg skilles fra hinanden, naar Bal-
gen aabnes, og en Del af de Passagerer, som
sad i Vognen blev derved reddede. De slynge-
des gennem den saaledes frembragte Aabning
udpaa Marken, og de fik kun mindre Skram-
mer. ... Naar man saa den Ruinhob, Motorto-
get dannede (foto 12) forekom det en ufatteligt,
at nogen Passager i disse Vogne overhovedet
slap fuldstendigt uskadt ud fra Vognene."

De var nuikke sluppet uskadt allesammen
men kun 2 var kommet alvorligere til skade, og
ingen dode efter ulykken - bortset fra M 1 og
M 2, der ikke lod sig reparere. M 3, den gam-
le kupevogn var nok afsporet, men overlevede
uden sterre skader, de to Triangelvogne havde
under sammenkrglningen givet en passende,
maédeholden retardation som stedpuder mellem
de to togstammer, og sa var M 3 vel desuden,
trods sine 50 ar pa bagen, gjort af svarere
tommer end de meget letbyggede vogne fra DfA.

Kuhlman ville ikke, efter denne demon-
stration af Triangelvognenes ringe modstands-
kraft mod sammensted, vide af flere af disse
vogne, men anskaffede snarest derefter en be-
tydeligt solidere, diesel-elektrisk vogn fra
DEVA, HFJ M 2 (2"), som mange endnu erin-
drer, da den forst endeligt udrangeredes i
1972,

I virkeligheden havde HFJ M 1 ogsé vist,
hvor robuste Triangelvognene var i den daglige
drift, idet naeppe nogen anden end Kuhlman hav-
de eksperimenteret sa groft med dem helt fra
starten, men HFJ var da ogsa en af de fa, vel-
konsoliderede privatbaner, der nok kunne tdle
et pkonomisk tilbageslag i tilfeelde af, at M 1
ikke kunne have talt behandlingen.

Den naste leverance fra DfA var VLTJ
NO 1, en motorvogn nzasten magen til AHTJ] M
1-2, og den var ogsa ved leveringen malet ly-
segra. Til forskel fra de forst leverede vogne
havde VLTJs ikke skillerum mellem forerplad-
sen og bagagerummet, sa nu kunne de passage-
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rer, der ikke havde noget imod lidt motorlarm
og -duft, fra rejsegodsrummet nyde udsigten
ogsa fremefter, hvilket altid for mange har ve-
ret en seerlig attraktion, som man ellers har
siddet og misundt fereren, selv om han nok
som oftest har haft et mere blasert forhold
hertil.

VLTJ anskaffede ikke i forste omgang no-
gen bivogn til NO 1, men man ombyggede snart
en af banens @ldste personvogne, C 13 fra 1879,
til motorbivogn for post- og rejsegods, og den
litreredes herefter I 42, Den var med sin tara
pa 6 t nesten lige s& let som DfAs forste bi-
vogne, sa den har nok ikke varet meget solide-
re end de vogne, HFJ lavede til kvas i Borup. I
1926/27 ombyggedes sa yderligere 2 af de gam-
le personvogne, C 10-11. Det var oprindelig
personvogne med 4 kupeer og udvendige gang-
breetter, og de havde inden ombygningen 40
siddepladser pa III klasse. De blev nu til sma
midtergangsvogne med 22 siddepladser og kun
dere i enderne, se foto 13 af den sidst (1930-31)
ombyggede, ex. C 12. Den indre indretning kan
jeg kun gatte mig til, sa det kan l@seren ogsa
fa lov til! C 12 angaves at have haft 30 sidde-
pladser, sa den har varet indrettet noget an-
derledes end C 10-11, maske bare med noget
mindre plads til bagage.

VLTJ fik allerede i 1924 endnu en Trian-

gelvogn, denne gang af den nsste model IV.
Den havde samme maskinelle udrustning som
NO 1 dog plus reversgear, s& nu kunne man keo-
re "model I1I-tog", altsda med to motorvogne,
sammenkoblet ved bagenderne og sa eventuelt
indskyde nogle af oldsagerne imellem dem.

Denne forngjelse blev dog relativt kort,
idet NO 2 breendte i 1932 og ophuggedes, efter
at visse dele var anvendt til modernisering af
NO 1. Denne fik i 1931 normalt kobletsj i bag-
enden, men den ombyggedes allerede igen aret
efter, s den ogsa fik sidepuffere og almindelig
kobling i forenden, og ved samme lejlighed
forpgedes akselafstanden fra de oprindelige 3,6
til 4,5 m. Denne foregelse har nok vearet en
fordel for vognens kegreegenskaber, men ma-
ske har hovedarsagen varet, at man gav den
reversgearkassen fra NO 2, sa den kunne blive
lige sa anvendelig i driften som de nyere Tri-
angelvogne, som banen havde anskaffet.

Den forste motorvogn var hos VLTJ ikke
den store revolution, men den prasterede dog
med det samme lige sa mange kilometers kor-
sel pr. dag som gennemsnittet af de 5 mest be-
nyttede damplokomotiver, sa lidt har det nok
kunnet markes, og da man neeste ar fik N° 2,
kunne der allerede hugges merkbart ind pa ba-
nens dampkilometre. Det var dog forst de tre
store, diesel-elektriske "3-truckere" fra 1932,
der virkelig tog det store transportarbejde fra
damplokomotiverne, selv om de 2-akslede Tri-
angelvogne gjorde et godt job og helt til indfe-
relsen af skinnebusserne klarede en vasentlig
del af den lettere trafik pa den stormomsuste
bane.

NO 1 tjente Lemvigbanen i ca. 30 &r, og
den klarede sig hele tiden med den lille 70 hk
motortype, hvorafder jo nok blev en ekstra re-
servemotor fra den brandte N© 2, da motorerne
normalt overlevede de ikke helt ualmindelige
motorvognsbrande. N© 1 henstilledes i 1953,
men den ophuggedes forst i 1960 efter at have
staet og smuldret i 7-8 &r til gleede for de jern-
baneentusiaster, der nu var begyndt at skyde
op af jorden som paddehatte efter regn. Foto
nr. 14 viser vognen i ringe vedligeholdelses-
tilstand i 1953, og i 1954 betegnedes den af ba-
nen selv som "kassabel", daprivatbanekommis-
sionen udbad sig en oversigt over det disponib-
le driftsmateriel. Pa foto 15 ses, hvordan op-
lgsningsprocessen senere skred frem ....

Den sidste Triangelvogn af model II leve-
redes forst pa aret 1924, og den gik til Herve-
Vearslev Jernbane (HVJ), hvor den p& grund af
Holbakbanernes faelles nummereringssystem
fik det pafaldende nummer M 6, selv om ingen
af banerne havde andre motorvogne endnu. Den-
ne vogn var ved leveringen "jernbanebrun" med
gul staffering, og den adskilte sig, ligesom



VLTJ NO 1 fra de forste ved ikke at have skil-
lerum mellem forerrum og rejsegodsrum. Til
M 6 anskaffedes ogsa en let bivogn, men den
leveredes af Scandia, og den var markeligt nok
ikke holdt i samme stil som motorvognen, selv
om den var af lignende storrelse og lige sa
smal og fladtaget, se fig. P. Men Mp 533, som
koretgjet debtes, var teaktrasbeklaedt og havde
nogle fa, store, brede spejlglasruder, mens
M 6 var pladekledt og havde talrige smalle
vinduer. Som vi senere skal se, fremturede
flere baner siden med lignende stilforvirrings-
politik, som jeg aldrig har fundet nogen plau-
sibel forklaring pa.

Pa den lille bane, der kun havde en beske-
den trafik, betod anskaffelsen af "Caroline",
som M 6 hurtigt blev debt, en meget markbar
@ndringidriften, idet motortogene straks over-
tog ca.halvdelen af togkilometrene, dog séle-
des at forsta, at der stadig kortes omtrent det
samme antal dampkilometre i form af blandet-
tog, men derudover nu en raekke rene person-
tog med M 6, sa dens anskaffelse betod en ud-
praget forbedring af banens service pa person-
trafikkens omrade. M 6 var, ligesom de ovrige
gamle Triangelvogne, ikke just en Pullman-car,
og selv om de hadrde trabeenke i 1948, kort for
vognen holdt 25 ars jubileeum, fik et ngdterftigt
overtrak af et bledagtigt stof, blev den aldrig
komfortabel. I DJKs lille bog om HVJ skildrer
en af forfatterne vognen set ud fra passagerens
synspunkt saledes: "..(vognen) holdt helt til
1951, men undertegnede, der korte med den et
af de sidste ar, den eksisterede, kan s& ogsa
bevidne, at den var sa udslidt som noget mo-
torkegretoj paen dansk bane nogensinde har va-
ret det. Nar man har stdet den rasletur igen-
nem fra Hegrve til Varslev i en blanding af fi-
skelugt fra de i forerrummet opstablede fiske-
kasser med mink-ade ogbenzinlugt fra den lak-
kende motor, sa behovedes der faktisk ikke
synet af stegte al og chokoladesovs for, at man
i hastighed matte begive sig i ensomhed".

M 6 fik senere, hvornar vides ikke, cen-
tralpuffer/koblingen i bagenden udskiftet med
normalt kobletej, og den kunne sa efter behov
tage en godsvogn eller to med i en snaver ven-
ding, men sa kneb det med at overholde kore-
tiderne. Under krigen korte den en overgang
med gasgenerator, se foto 16, som efter krigen
atter afmonteredes, sa vognen kunne kgre sine
sidste ar pa benzin, hvorved motoren ydede
noget mere, hvilket i hgj grad var tiltrengt, da
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motorydelsen i forvejen var nedsat pa grund af
slid og zlde. I 1951 opgav man at holde M 6
kerende lengere, da man havde fdet en nyere
og bedre Triangelvogn M 5 fra den nedlagte si-
debane til TKVJ, Vejen-Gesten. M 6 blev til-
budt Jernbanemuseet, men de havde endnu ikke
opdaget, at gammelt motormateriel kunne have
nogen interesse, sa den endte sine dage som
udhus i Holbak. Derimod levede bivognen vi-
dere nogle ar endnu, idet den benyttedes af ba-
neafdelingen som rullende arbejdsskur helt til
banens lukning 31. december 1956. Vognen var
pa det sidste omlitreret til Cm 533.

Det er min tanke i de folgende artikler
forst at gennemga alle de 2- og 3-akslede ben-
zin-MEKANISKE Triangelvogne, nogenlunde
ordnet efter DfAs modelnumre. Derefter be-
handles den lille restbunke af benzin-mekaniske
vogne, bygget af Renault, Amtsbanerne pa Als,
Alborg Privatbaner og eventuelt for sidste gang
SFJs umulige M 0. Derefter kommer en artikel
om de benzin-elektriske vogne, hvoraf alle,
paner én var af DfAs konstruktion, mens de
sidste DfA-produkter: 3-truckerne, bliver be-
handlet senere under de diesel-elektriske vog-
ne. Traktorerne gemmes til en uvis fremtid.

Dataliste og skaebne-oversigt for de al-
mindelige Triangelvogne vil blive bragt senere,
ndr de enkelte typer er behandlet, sd vi kan
slutte af med et overblik over alle disse vogne.
De lesere, der ikke kan vente, kan finde en
samlet dataliste for alle DfAs produkter i DJKs
bog om Triangelvognene, og her kan ogsd den
enkelte vogns skabne og den enkelte banes be-
stand af Triangelvogne findes. Endvidere brin-
ger bogen en HO-tegning med sidebillede og
gavltegninger af alle typevarianter i deres op-
rindelige skikkelse, blot undtaget traktorerne.
Derfor vil jeg ikke forpligte mig til her i SP at
tegne ALLE smavarianterne, de kan ofte belyses
tilstraekkeligt ved supplerende fotos, men jeg
vil efter bedste evne bringe alle kendte indret-
ningsplaner for Triangelvognene.

Neste gang kommer sa turen til resten af
de smalle (jevnbrede) Triangelvogne samt den

sa@re, 3-akslede type med motor i begge ender.

H. Alkjeer
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DANSKE DAMPLOKO

2.del: privatbanerne

KOMMENTARER OG RETTELSER!

Der er indlebet en del kommentarer og
nogle rettelser til mine artikler i SIGNALPO-
STEN 1976. En del kan jeg godtage, men ikke
alle. De rent subjektive betragtninger vil jeg
se bort fra, vi har jo alle vore favoritter. Jeg
vil derfor tage fat pa det rent konkrete, og vil
tage noget generelt forst:

1) Udrangeringsar. Her har jeg benyttet mig af
arsberetningerne, der lgber fra april til marts,
og jeg har da benyttet det forste ar, nar der
ikke udtrykkelig er nevnt udrangeringsaret.

2) Vagt og hedeflade. Disse data er opgivet
meget forskelligt, og kan variere, hvis der
@ndres pa et eller andet, f.eks. rorantal.

Jeg er glad for de henvendelser, der er
kommet. Mine oplysninger har jeg dels fra
(som neevnt) Aarsberetningerne (de blev fra
omkring 1930 endnu mere mangelfulde end de
for havde veret), dels fra de fortegnelser over
driftsmateriel (OHJ, LJ, SFJ, APB) og dels
fra fotos og tegninger og fra oplysninger sam-
let i marken ved selvsyn og fra hvad jeg har
erfaret ved henvendelse til diverse hovedkon-
torer og verkmestre. Det var derfor med no-
gen betenkelighed at jeg gik igang med denne
del af opgaven - og sidder der en eller anden
med noget lokalt kendskab, bedes han komme
frem af busken!

Men til sagen: SIGNALPOSTEN, nr. 1/1976:
Side 43, 2. spalte, Tyskland:
Hagens rettes til Hagans.
Tilfejelse: Markische, Schlachtensee,
Berlin, overtaget i 1897 af Orenstein &
Koppel, Berlin-Drewitz.
Side 48, 2. spalte:
FFJ 29, fabr. nr. 12380 er rigtigt, sa
anmarkning annulleres.
Side 50, 2. spalte:
APB17 gik 1969 til DJK, Alborg.
Side 51, 1. spalte:
SNNB 2 solgt til APB 15. juli 1915 for kr.
19.800.

af A.Gregersen

SIGNALPOSTEN, nr. 3/1976:

Side 140, 1. spalte:
Bay navner, at LJ 11 og 12 er udrangeret
1931 og 1928 - men jeg har forespurgt pa
LJ og faet det svar, at udrangeringen fandt
sted omkring 1930 og 1938.

Side 143, 2. spalte:
OHJ 1-4 har fabr. nr. 334, 336, 337 og
366.

Side 144, 1. spalte:
SNB 2 hed @RKILDHUS (jeg har dog ogsa
set navnet stavet med "s'").

Side 150, 1. spalte:
LJ 15 har fabr. nr. 11016.

SIGNALPOSTEN, nr. 4/1976:
Side 191, 1. spalte:
LJ 20 har fabr. nr. 17463.
SFJ 16, Baldwin, fabr. nr. 16293.
Side 191, 2. spalte:
Nederste linie th: Foto viser VVJ 1-3 -
d.v.s. foto side 193 Nh.
Side 200, 1.spalte:
Foto side 198 Nhviser VVJ 1-3, ikke VVGJ
AB 1-4, fabr. nr. er 852-854 og 902.
Side 204, 1. spalte:
HHJ 2-3 solgt for hhv. 4000 og 4500 kr.
Nederste linie: 5 (ikke 4) stk. til Skane.
Side 204, 2. spalte:
VVJ 1-3 og LTJ 4-6: Markische (der da
var overtaget af Orenstein & Koppel) .
LTJ 5 hed HARBO®YR, solgt til ing. Gun-
nerson eller til Gummesen & Hoffmann.
OKDJ 1-2 er bygget 1900.
Side 205, 1. spalte:
OKDJ 3 er ombygget 1917.
VNJ 1: solgt 1919 til HLA (nr. 10), ud-
rangeret 25. november 1929.
Linie 21 fra oven &ndres til: 1 1917-21
blev 5 maskiner ombygget ...
HHGB 1 solgt 1951 til Frederiksverk.
Side 208, 1. spalte:
RKJ 1-3, skal vere RKB 1-3.
Side 208, 2. spalte:
SNNB 8/Gerlev er udrangeret 1961.



Side 209, 1. spalte:
(V)NTJ 6 udrangeret 1971.

Side 209, 2. spalte:
HHJ 8-9 har fabr. nr. 970-971.
SFJ 1-5 og RFB 6-7 rettes til: SFJ 1-3,
RFB 4, SFJ 5, RFB 6-7.

Side 212, 1. spalte:
@SJS 3 til DJK i 1962.

Side 212, 2. spalte:
KHB 6 omnummereret 1899/1900 til KHB
1, Markische fabr. nr. 204.
GDS 5, Maéarkische, fabr. nr. 203.
Der er fremkommet foto af KHB 6/1 og
GDS 5, der viser, at de har Heusinger-
styringer - men havde GDS 6-7 Tricks
eller Heusinger-styringer? Hvem har et
foto, der viser styringen pa disse maski-
ner?

Side 213, 1. spalte:
GDS 8, udrangeret 1948.
LNJ (LVJ) 3, solgt 1928 til Nr. Smedeby,
i 1943 til Vandel og udrangeret her.

Side 213, 2. spalte:
RGGJ rettes til RGB.
RGB 2/ETJ 4 er udrangeret 1951.
Af ROHJs arsberetninger fremgar det, at
nr. 3 er udrangeret i 1932 og AHTJs ars-
beretning siger intet om nogen udrange-
ring samme ar, men HAJ 5 (ikke AHTJ)
fabr. nr. 7410, er udrangeret i 1931 eller
1932 og erstattet med RNoJ 2 som AHTJ 5.
Nok har man set et foto af dette loko, der
bar ar af "RNoJ 2", men nu viser et foto
taget af forerhuset alene: fabr. nr. 7718,
sad nu er det mysterium lost.

Side 216, 1. spalte:
KB 3 er udrangeret 1925.
KSB 1, 3 og 4, senere DSB T 357, 359 og
360 er udrangeret 1935 (ifelge skrivelse
M 9970/34).

Side 217, 1. spalte:
SNNB 2 til APB, her udrangeret 1952.

Side 217, 2. spalte:
©SJS 7 blev ved begyndelsen af 2. ver-
denskrig solgt til Staten, overtaget af ty-
skerne (Karup?). Efter krigen istandsat,
ca. 1948 til NFJ som nr. 4, udrangeret
1956. Bemerk foto i Bays ""Danske Privat-
baners Damploko", side 102 (Dansk ud-
gave, 1966) - her ses den som nr. 4 og
med skorstensring.

Side 220, 2. spalte:
VLTJ 5-6 eksisterer begge - hensat i re-
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miserne i Thyboren og Lemvig.
KS 3/SB 5 er udrangeret 1971.

Side 221, 1. spalte:
VNTJ 8-9 er anskaffet 1925. Nr. 8 er som
SKRJ 8 udrangeret 1968.
NFJ I solgt til VVGJ i1950/51 eller 1953 -
hvad er mon rigtigt?
NFJ III har fabr. nr. 20118. Byttet mel-
lem Egeskov og @stsjallands Jernbane-
klub i 1974.

Side 221, 2.spalte:
HBS 1/L 205 er udrangeret 1962.
HV 3/L 107/HBS L 205 er solgt 1968 til en
privatmand og derefter gdet til DJK til
brug pd MHVJ.

Side 224, 1. spalte:
GDS 9-10 blev udrangeret i 1964.

Side 228, 1. spalte:
OMB 6 er udrangeret 1956.

Side 228, 2. spalte:
©SJS 6 gik til DJK i 1962.

Side 230, 1. spalte:
SFJ 28/HF(H)J 9 er udrangeret 1961.

SIGNALPOSTEN, nr. 1/1977:

Side 76, 2. spalte, linie 24:
Vedr. skydemaskinen i Orehoved. Tognr.
74-92 skal naturligvis vaere 73-92.

PRIVATBANERNE, ANVENDELSE

Efter at jegiforrige artikel afsluttede den
tekniske gennemgang af privatbanernes damp-
loko, vil jeg her begynde pd en gennemgang -
bane for bane - af traeekkraftens anvendelse.

Banerne gennemgés hver for sig, og jeg
illustrerer hist og her med en koreplan eller
to, der undertiden bedre end ord forteller 1lidt
om det arbejde, trakkraften skulle udfgre.

AMAGERBANEN, AB, 12 km

Abnet 1907, persontrafik indstillet 1/4 1938 til
6/5 1940 og igen fra 1/9 1947. Strakningen Ka-
strup-Drager nedlagt 1957, strakningen nu 6
km. Banen overtaget af DSB i 1975.

TRAKKRAFT
Damploko:
Nr. 1, BT, se "309", 1907-1930
Nr. 2, BT, se "309", 1907-1936
Nr. 3, BT, se "309", 1907-1959
Nr. 4, BT, se "309", 1908-1952
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Kereplan for

AMAGERBANEN

Gyldig fra 1. Maj til 30. September 1908.

Hverdage.

Amagerbro—Dragor. H

Drager—Amagerbro.
Leeses fm vm!err upm'i

T B LS
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: | | | Engvel |
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ipel) » Temmerup— » 125
A2 » St. Magleby j'{l{
31210 40 Drager — — L § FaH]
* Lober ikke Tirsdeg og Torsdag.

** Logber kun Tirsdag og Torsdag.

Sen- og Helligdage samt Grundlovsdagen.

Amagerbro—Drager.
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* Leber ikke i Maj op September,

Motor:

M 1, benzinvogn, 1923-1947
Ml 2, dieselloko, 1924-1946
M 1, dieselloko MAK, 1956-

Indtil 1915 bestred de 4 sma BT-loko al
trafik. 1 loko korte persontog, 1kerte godstog,
1 var i reserve og som aflgser ved udvask og 1
i reserve for reparationer.

Med anskaffelsen af nr. 5o0g6 fik banen en
kraftigere godsmaskine i nr. 6, men anvendes
i persontog kunne den ikke, dertil var dens hjul
for sma. Nr. 5 aflgste nr. 6 i godstogene -og
anvendtes derudover i de flest mulige person-
tog, og med den blev det muligt - i hvert fald i
morgen- og aftentimerne - at kere med 2 per-
sontogsstammer. Alligevel blev de fire smé
maskiner ikke overflpdige, 1 lgb fast i person-
tog, 1 var aflgser for nr. 5 og 6, og 2 maski-
ner i reserve var ikke for meget idet man havde
1 opfyret som reserve og rangermaskine, og
under 1. verdenskrig var der en del sartog.

Omkring 1920-22 stilledes der krav om en
tettere persontogskersel, og da kullene var
dyre, motoriserede man delvis. Benzinvogren
(M 1) indsattes i en raekke smétog - enten kor-
te den solo, eller den fik en af de smé "som-
mervogne" (C1-2) som pdh@ngsvogn. M 2, die-
sellokoet fra 1927, blev indsat i en nogenlunde
stiv plan, og alle personvogne fik luftbremse.
Den korte altid med en af bogievognene (litra
A) plus 1 Da (II kl. plus post). II kl. blev op-

Nr. 5, CT, se "348", 1915-1956
Nr. 6, CT, se "347", 1916-1965
Nr. 7, 1CT, se "364/, 1931-1935

DSB F 466, 1964-1969
DSB F 479, 1969-1971

retholdt lige til 1932, da ogsd postbefordringen
ophorte ogde 2 Da-vogne blev ombygget til rene
midtgangspersonvogne. Alligevel var der fast
3 loko i tur: normalt nr. 6 i godstoget(-ene) -
nr. 5 og et af de sma kerte morgen- og sene
eftermiddagstog, idet motorkerslen da stod
stille. Den ene af stammerne bestod da (i 1928)
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M betegner Motortog, der ikke medlager Rejsegods eller

i tjenstdyghig Stamd,
sanfedes: 1.

-
Maj—3l Aue.

Fred Eng\rc] Lolder Togene T, naar
Fu. 11 9 Em, April og Septbr. fra & Fuu til 7 Em.

fra &

Togene 15 og M 111 Lolder r.luu ililce.

som kan horllalde, saafremt Motorvognen ikke er
jue mu at oplage cller afsmtte, o% kun paa Hverdage
¥e ovrige Maaneder fra 7 I m, til 4+ Em,

Hundle, o
der er I
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af1 A, 1 Da og 4-5 B-vogne (2-akslede midt-
gangsvogne med 50 pladser), tit kort med en af
de sma maskiner og de klarede sig fint, og de
havde jo ikke storre HK end diesellokoet.

I flere ar havde rutebildriften veret hard
ved banen, men i 1930 overtog man busdriften
pa Amager og kerslen pa banen indskrenkedes
fra 36 til 18 tog og et par ar efter korte man
slet ikke pa segndage i vinterhalvéret.

Nr. 1 blev udrangeret i 1930 og som er-
statning indkgbte man et Hjerring-loko, 1CT,
der fik nr. 7, men blev meget lidt brugt - mest
i sertogene nar der var opvisning i lufthavnen.
Det blev solgt i 1935 til Prastgbanen. Nr. 2
blev udrangeret i 1936, og i 1938 blev person-
trafikken sa helt omlagt pa rutebiler.

Under krigen matte man igen kore per-
sontog pa banen. M 1 og M 2 var sat ud - M 1
fik en busmotor i 1944 og korte lidt og blev
sammen med M 2 udrangeret i 1947/48. Nr. 6
og tildels nr. 5 havde nok at gore med den me-
gen godskersel, og nr. 3-4 kerte lidt i enkelte
persontog, rangering og var i reserve. Man
matte leje andre loko, ialt 3 og jeg har set 2 af
dem samtidig. Detdrejede sig om HFJ 4 (1B1T)
og SKRJ 2 (1BT) og LB 3 (1C1T). Sidstnavnte
korte pa AB med nr. 4s nummerplade, sa AB 4
har nok vaeret udsat.

I 1952 blev nr. 4 udrangeret, 1956 nr. 5
og 1959 nr. 3. Samtidig fik man et MAK-loko

til godstogene, med nr. 6 som reserve, og da
den udrangeredes i 1965 indkebtes F 466 som
AB 8, det udrangeredes i 1969 og blev erstattet
af F 479, der blev udrangeret i 1971. De 2 F-
maskiner var reserve for MAK-lokoet.

SLANGERUPBANEN, KSB, 34 km
Abnet 1906, overtaget af DSB 1948.

TRAKKRAFT

Damploko:

Nr. 1, CT, se "343", 1906-1909
Nr. 2, CT, se "343", 1906-1909
Nr. 3, CT, se '"343", 1906-1909
Nr. 4, CT, se '"343", 1906-1909
Nr. 5, B2T, se "314", 1906-1937
Nr. 6, B2T, se "314", 1906-1948
Nr. 7, 1C1T, se "371", 1907-1934
Nr. 8, 1C1T, se "371", 1908-1934
Nr. 9, 1CiI1T, se "371", 1909-1952
Nr. 10, 1C1T, se "371", 1909-1950

Motor

M 1, 200 hk B&W diesel, 1930-1957
M 2, 200 hk B&W diesel, 1930-1957
M 3, 300 hk B&W diesel, 1933-1957
M 4, 300 hk B&W diesel, 1933-1957

Ved banens &bning havde man 6 loko, de
fire trekoblede, der skulle bestride straknings-
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tjenesten, viste sig straks at vare for sma, sa
man bestilte ny og sterre loko, ogda de var le-
veret i arene 1907-09 overtog de hele korslen,
hvorefter nr. 1-4 blev solgt til DSB som T 357-
360.

Nr. 5 og 6 (ex. "gl." P) var stationsma-
skiner iLygten, hvilket vil sige nedbrudsreser-

ve og rangering, og hertil var de ganske gode
og de kerte ogsa i tidens lgb enkelte tog, iser
sma lokaltog til Bagsvard, men det blev nr.
7-10, der trak lesset, og de klarede sig fint.
Den megen elektrificeringssnak springer vi
over her, det kunne fylde en tyk bog, og i 1930
og 1933 kebtes ialt 4 dieselloko, der var ganske
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Hvor der er sat x med eller uden Tid, standses kun for saa vidt der er rejsende at fage op eller smtte al. Rejsends, der mnsker at stigs pas, maa — for at
faa Toget standset — i god Tid forinden Ankomsten stille sig psa Perronen, fnsker om Afstigning maa meddeles Togpersonalet, forinden Taget forlader don for-
anliggends Station, Kun rejsende, der stiger paa ved Trinbratter eller ved Landstationer, naar Billetsalget er lukket, kan kobe Billet i Togene til almindelig Pris;
ellers er Prisen 10 fire over den sedvanlige. Naar Billetsalget er lukket, findes der Opslag herom. % Slangerupbanens Station (v. Nerrebro St.). @ Standser kun, for-

saavidt der er rejrenda al smite af,



gode og trak godt i forhold til deres storrelse
(M 3-4 korte med 3 CR-vogne og kunne holde
samme tid som MO-togene).

Nr. 7 og 8 stod foran fyrkasse-fornyelse
i begyndelsen af 1930erne og blev sa udrange-
ret - det fortred man senere. M 1-4 skulle be-
stride al straekningskersel, men var blot 1 af
dem ude af drift, matte der indsettes 2 damp-
loko og var 2 M ude af drift kravedes 3 damp-
loko til aflesning og s& matte man til at lane
og det var vasentlig dyrere end et par ny fyr—
kasser havde kostet. I 1936/37 blev nr. 5 ud-
rangeret.

Lejede loko: Af og til DSB litra N og HS
til rangering. BS 288 i 1908/09 og i 1930erne
og 1940erne forskelligt samt G-maskiner. For-
skelligt var: ©SJS4 (CT) i 1940/41, @SJS 7
(1CT) sidst i 1920erne og KRB1 (1CT) 1941-48.

Det var vist i 1947 at lille nr. 6 matte ke-
re et lokalt Bagsvardtog for et af de sma diesel-
loko - vi tabte et par minutter hver vej, jeg
siger vi, for jeg var med - og karte!

Jeg mindes ogsa de store sendagstog med
nr. 7-10i1920erne fra mine spejderdage. Jeg
registrerede desverre ikke dengang, men jeg
har en del senere notater, hvoraf jeg skal nav-
ne nogle enkelte:

1947, 26/7, tog 12: M 4, D¢, 5 C, E, Q.

1947, 2/8, tog 9: Nr. 9 +6, Q, E, 6 C, Q, E,
5 C, Dec.

1947, 4/8, tog 21: M4, E, 5 C.

1947, 20/8, tog 14: M 4, 3 C, S, E.

1947, 24/8, tog 169: M3, 3C, J,Q,E, S, 5 C.

1948, 7/2, toy 13: KRB 1, B, 2.C, 8§, E, 4 C.
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1948, 31/3, tog 15: M 4, DSB Ef og 3 Crm.
(sidste privatbanetog).

1948, 1/4, forste DSB-tog: G, 2-3 Crm, Ef.
(Der indsattes G 611, 624, 627 og 633.)

S= 4-akslet styrevogn, ex. Ac 1-2

C = 2-akslet midtgangsvogn

Dc = 2-akslet person- og postvogn

E = 2-akslet rejsegodsvogn

J og Q = 2-akslede lukkede godsvogne.

Man vil bemearke E og Q. Det var til cyk-
ler og barnevogne og rejsegods. Det klares
nemt og fikst i dag ved at henvise - altsd afvi-
se - denne form for befordring, nd, ja, sa ke-
rer man i stedet for i egen bil. Og det ses jo
ogsa af, at selven MO plus CL kan klare de
fleste tog, og sa er MO-vognen endda oftest af-
last. Bemark tog 169 den 24/8 1947 med M 3
med 11 2-akslede og 1 bogievogn - og med kun
300 hk. Hvad havde verdens 8. vidunder - MO-
vognen - stillet op over for et sadant tog. Ko-
retiden havde veret ligegyldig, for den havde
end ikke evnet at seette toget igang.

NARUMBANEN, LVJ, 12 km

Abnet 1900 som Lyngby-Vedbak, 1/1 1922 af-
kortet til Neerum, nu LNJ og 8 km. 1936 omlagt
til Jeegersborg-Nzrum, 8,6 km og 1954 ny sta-
tion i Neerum, 7,8 km.

TRAKKRAFT
Damploko:
Nr. 1, CT, se "342", 1900-1937
Nr. 2, CT, se "342", 1900-1932
Nr. 3, CT, se "342", 1900-1926

Motor:

M1, 75 hk, 1926-1953
M 2, 75 hk, 1926-1953
M 3, 145 hk, 1932-1953
M 4, 100 hk, 1938-

M 5, 100 hk, 1943-1957
M 6, 100 hk, 1945-1953

SM fra 1948
Y-materiel fra 1968

Maskinbenyttelsen er ligetil, man havde
kun disse 3 damploko og de bestred al trafik
indtil motoriseringen begyndte i 1926/27. Men
der lgb i damptiden kun fa tog, 3-4 dagligt, og
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Lyngby-Vedbak Jernbanen.

Gylidig fra 1. Maj 1908.
Hverdage.

Lyngby — Vedbxk. ‘| Yedbzek—Lynghy.

Leres fra neden opad.
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Sen- og Helligdage samt Grundlovsdagen.
Lyngby-Vedbmek. ” Yedbak- Jngby.
Lases fra meden opad.
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t Kbhvas. Nordbanegaard. * Denne Tilslutning ikke 85, 1005, 155, 135, 2y, ¥y,
Gennemgaaende Billetter til Lyngby-Vedbak-Banen via Lyngby faas paa Ke-
benhavns Staticner (H, N og @).
For den lokale Trafik smlges Billetter paa Lyngby, Nerum og Vedbak Stationer
samt i Toget.

fra 1/1 1917 - 1/3 1921 kun 1 godstog dagligt,
medfgrende 1 personvogn. Fra 1/3 1921 lgb der
mellem Lyngby og Neerum 2 persontogspar og 1
blandet-togpar, men videre til Vedbask kun
godstog efter behov. Igvrigt har damplokoene
udfort folgende arbejde:

1922/23: 4-5 togpar

1925/26: Lo og Se 6, gvrige dage 4 togpar
1926/27: Motorvognsdrift fra 1/5 1925 med
13-15 togpar, damp i aret: 2088 km.

1927/28: Ingen damp

1928/29: 16-18 togpar, kun dampdrift i dagene
16. - 19. januar og 14. - 18. februar, sne! -
ialt 1131 km dampdrift.

1929/30: Damp 685 km, M 2 i veerksted.
1930/31: Damp 448 km. Sne, sartog til Ravn-
holm keelkebakker og godstog til Brede.
1931/32: Damp 426 km. Motorloko i Ravnholm.
1933/35: Ingen dampdrift.

1935/36: Dampgodstog til Ravnholm 52 vogne og
@rholm 467 vogne.

1936/37: Damp til Ravnholm 35 vogne og til @r-
holm 412 vogne.

1937/38: 33 km dampdrift - og sd var det slut,
bortset fraDJKs og HgJKs dampsertog i "nuti-
den", men det er en helt anden historie, som
ikke hgrer hjemme her.

Men! i de sidste krigsar steg godsmang-
den udover hvad de sméa motorvogne kunne be-
stride, derfor kertes - efter behov - om natten
et godstog med DSB F maskine (Lersgen ran-
germaskine). Det var i 1944 og méaske ogsé i
1945 og det medforte et problem, sikringsmas-
sigt, idet Jegersborg ikke er togfelgestation.
Det er for DSB kun et sidespor. Problemet lo-
stes ved at togfereren efter ankomst og indran-
gering i Jaegersborg begav sig til fods til Lyng-
by - og meldte sig som tog! Og ndr man sa
skulle hjem, gentog spegen sig som Gentofte-
sa&t, hvorefter man kerte til Lyngby, vendte og
korte tilbage til Lerseen. (En mand kan altsa
vare et tog!).

HORNB4AKBANEN, HHGB, 37,8 km
Helsinger-Hornbak abnet 1906, 12,9 km, Horn-
baek-Gilleleje dbnet 1916, 24,9 km.
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Ved Mellemsiationer standses kun, naar der er rejsende at tage op eller smtte af,

Togene har kun Fellesklasse,

TRAKKRAFT

Damploko:

Nr,1, 1BT, se "323", 1906-1952
Nr. 2, B2T, se "314", 1906-1918
Nr. 3, B2T, se "314", 1906-1936
Nr. 4, 2CT, se "374", 1907-1940
Nr. 5, 1CT, se "361", 1916-1951
Nr. 6, 1CT, se "361", 1916-1951

Dampvogn, 1923-1940

Motor:

" (l.eses fra oven nedad.)

9.  Helsingor-Hornbak-Gilleleje (Privat.)

M 1, dieselloko,
M 2, dieselloko,
SM fra 1948.

Ved abningen i

0

1,

1

2,

3.
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1906 havde banen 3 loko,

og det var vel meningen, at det nybyggede, nr.
1, skulle kere mest muligt, og de 2 gamle P-
maskiner skulle vare aflgsere. Det var gode
loko alle 3, i sméa lette tog, og dem var der
flest af. Men der kom dog nogle sendagstog i
sommertiden, hvortil de var lovlig sma - iser
P-maskinerne. Derfor fik man nr. 4 i 1907, et

1 20N 192y
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2CT-loko - hvorfor man ikke helt kopierede
KSB er en gdde, et 1C1T-loko havde varet me-
re formdlstjenligt, is®er da man ingen dreje-
skiver havde (og ingen fik).

Ved baneforlengelsen til Gilleleje i 1916
kebte man de 2 Nydqvist-loko nr. 5 og 6, men
de var ingen succes, for de dampede darligt,
og ferst da overhederen blev fjernet, blev de
anvendelige. Nr. 1 var vel hele tiden favorit-
ten, den var den billigste i drift og togene var
normalt sma. Man indkebte i 1923 en dampvogn
(den skriver Alkjer om!), men der var mange
kvaler med den ogdens anvendelse i "sporvogns-
korsel" mellem Helsingor og Hellebazk var in-
gen succes heller. Det skete i 1925-26. Den
hensattes og brugtes lejlighedsvis.

Bedre held havde man med det lille die-
selloko M 1 fra 1923 - det kom til at kere ca.
2/3 af togkilometrene. Damp anvendtes nu i
godstog, i nogle sendagstog og som aflgsning
for M 1 - her holdt loko 1 for bade i godstog og
som afleser for M 1. Med M 2 fra 1933 og med
bortfald af godstogene kertes kun lidt damp. I
vinteren 1936/37 boede jeg i Helsinger og note-
rede, at M2bestred al trafik og nar den var til
eftersyn hver torsdag, afleste M 1. Meget sjel-
dent sds damp - og da kun nr. 1.

Et par notater om dampkersel. Antal tog-
kilometre (x 1000), heraf damp:

1934/35: 132,8 - 8,0
1935/36: 126,8 - 3,1
1936/37: 115,8 - 2,3
1937/38: 112,5 - 1,5
1938/39: 108,5 - 1,5
1939/40: 104,7 - 1,7

Under anden verdenskrig kertes der en
del damptog, men de androg kun godt halvdelen
af antallet af togkilometre - det var dieselolien
man havde noget af, men man havde nu kun loko
1, 5 og 6, og nr. 1 blev flittigt brugt.

I 1947/48 kom skinnebusserne ind i billedet
og overtog det meste af korslen, der snart blev
sterkt udvidet. Godstog var der kun lidt af, og
de var ikke sterre, end at de 2 dieselloko kunne
klare dem.

1948/49: 159,8 - 1,6 damp

1949/50: 162,6 - 0,8 damp pg dermed var det
sket. I 1951/52blev alle 3 resterende loko solgt
til Stalvalseverket i Frederiksverk.

Lejede DSB-loko:

Fra 3/5 1920 til hen i marts 1921 har man
lejet et DSB-loko. Med 4 egne loko (1, 4, 5 og
6) og kun 78.600 togkilometre méa der have va-
ret noget galt med banens egne loko - vel nok
nr. 5 og 6.

DSB J nr. 7 korte i tiden 3/5 - 2/9 1920



ialt 8.566 km og J 9 fra juni til september 1920
8.005 km. N 186 kerte fra oktober 1920 til
marts 1921 ialt 9.911 km - ialt ca. 1/3 af hele
korslen.

De 2 J-maskiner har vel veret ganske go-
de til de ret sméa tog, men den lille N-maskine
har nok voldt visse kvaler, selv i et meget lille
tog. Der er jo pa HHGB en del stigninger og
flere af dem er lange og seje for en lille ma-
skine, der kun havde 0,35t kul- og 1,4 m’
vandkapacitet.

Endvidere har jeg fra banens lokoperso-
nale hort pastande om at man i de sidste krigs-
ar undertiden har kert med O-maskine, men
jeg har dog aldrig faet det virkeligt bekrzftet -

alene det lette spor (22,5 kg/m) skulle forbyde
det.

Kereplan for

Gribskov- og Helsinge-Banen.

Gyldig fra 1. Maj til 30. September 1908.

)pmerksomheden henledes paa de paa Statsbanerne paa Sen- og

Helligdage noget forandrede Togtider.

(Leses fra oven nedad) {Liese¢s fra neden opad).

Gilleleje—Hillerod.

Hillerod —Gilleleje.
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Lober kun Son- og Helligdage samt Grundlovsdagen.

Lober kun hver Segnedag i Juni, Juli og August Maaneder,

Leber fkke pas Son- og Helligdage samt Grundlovsdagen.

I Maj og September kun paa Sen- og Helligdage, i Juni, Juli og August hver Dag.

Fra Mellemstationerne kunne Togene afgaa 5 Min. for den anforte Tid.
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GRIBSKOVBANEN, GDS, ialt 42,0 km

Hillerod-Gredsted &bnet 20/1 1880, 19,7 km,
Gradsted-Gilleleje 14/5 1896,

rup-Helsinge 16/6 1896, 6,0 km og Helsinge-

Tisvilde 8/7 1924,

10,1 km.

6,2 km, Kage-

Banen var oprindelig anlagt med gryde-
spor, max. akseltryk 6 t, sporet senere for-

steerket og omlagt sa akseltrykket kunne for-
hojes til 9-10 t.

TRAKKRAFT
Damploko:

A 1 og 2: 4-akslede dampvogne fra 1879, Scan-
dia (se Alkjers artikelserie). Folgende facts
skal noteres:
1892: den ene dampmaskine ikke til regelmas-
sig drift.
1893: Dampmaskine far ny kedel.
1895: De 2 dampmaskiner fra dampvognene
ombygget til loko med opretstdende kedel (lo-

personvogne) .
1899: loko 1 solgt.

7. Hillerad-Helsinge/Gilleleje.

(Lerses fra oven nedad.)

y

(Vognene ombygget til almindelige
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0.0/ — | — || Hillerod 8 — — AL 940 zuu 54 5l 820 1040 | 905 940 1'l-u 54.) 10,;_
Lt 451 G0 Slotspavillon ¢ S |5 ot
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7. Gilleleje/Helsinge-Hillerad.

(Leeses fra oven nedad.)
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1916: loko 2 solgt til entreprener tor 3600 kr.
(Den ene af disse maskiner korte en tid i Syd-
havnen, kom herfra til rangerstationen i Val-
by, indtil den aflestes af M 83 i 1927 - eventu-
elt for, da der allerede ca. 1920 rangerede et
almindeligt loko i Valby).

II1, BT, se "301", 1879-1899

IV, BT, se "304", 1890-1909

5, CT, se "340", 1896-1927/28

6, CT, se "340", 1896-1928/29, fra 1899 nr. 1
6 II, CT, se "340", 1899-1932/33

7, CT, se "340", 1905-1941/42

8, CT, se "340", 1912-1941/42

3 1, CT, se "340", 1905-1952
4 11, CT, se "340", 1910-1952
9, 1CT, se "363", 1924-1964
10, 1CT, se "363", 1924-1964
11, 2CT, se "374", 1940-1964
V, 1BT, se "332", 1934-1964

Motor:

L 1, dieselloko, 750 hk, 1952~

L 2, dieselloko, 640 hk, 1959-

M 1, 2-akslet benzinvogn, 100 hk, 1927-1961

M 2, 2-akslet benzinvogn, 100 hk, 1927-1961

M 3, 3-akslet benzinvogn, 145 hk, 1932-1971
(diesel 160 hk, 1960)

M 4, 3-akslet benzinvogn, 145 hk, 1932-1971
(diesel 150 hk, 1954)

M 5, 3-akslet benzinvogn, 145 hk, 1932-1964
(diesel 150 hk, 1956) omb. til trolje.

SM fra 1947

Y-materiel fra 1974

Da banen abnede i 1880 havde man 2 damp-
vogne og 1 loko, og der kortes 3 togpar. Det
var meningen at en dampvogn skulle klare hele
trafikken - loko III (veagt 10 t) var anskaffet til
"snekersel og svere godstog", na, ja, alt er
jo relativt, med en hastighed af 3 mil i timen
kunne det traekke 70-80 t, egentlig ganske godt
af et s& let loko (hvormange af landets forste
motorloko kunne trakke 70-80 t?).

Der var mange kvaler med dampmaski-
nerne, is@r var der besvaer med de sma opret-
staende kedler, hvori vandet cirkulerede hur-
tigt, og hvor der let satte sig skadelige aflej-
ringer, hvis vandet var hardt og urenset,

Den ene vogn hensattes i 1889 og kedlen
blev udskiftet med en ny i 1893/94 ogi 1895
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adskiltes maskine og vogn og af maskinen op-
stod et lille indkapslet loko. Det ene, nr. 1,
blev afhaendet i 1899, det andet i 1912. Det har
vist skiftet ejer et par gange, og endte sine da-
ge ca. 1918-19 pa den nyoprettede Valby Ran-
gerstation. Som selvstandigt loko var dets yde-
evne ca. 60 t. Det blev anvendt en del p& Hel-
singebanen, dog mest som reserveloko for
driften. Selve vognen var et miniature-blandet-
tog: II og III kl., post- og rejsegodsrum, samt
en delvis &ben tagetage, der var lgs og blev
kun brugt i "den sterke sommertrafik", der til
tider var sa voldsom, at dampvognene méatte
medtage en af de lette 2-akslede personvogne.

Til den ca. 20 km lange bane havde man i
1890erne 4 lette koretsjer, det siger lidt om,
hvor ngjsom man var i de dage. Trakkraft var
der sadan det nok af, 4 loko-enheder til 3-4 tog
- det var styrken, det skortede pa.

I 1896 forlengedes Gradsted Banen til
Gilleleje, og sidebanen Kagerup-Helsinge blev
abnet, og samtidig begyndtes anskaffelsen af de
3-koblede loko nr. 1, 3-8 (se "340"). Det var
sma, lette loko, men ca. dobbelt sa kraftige
som den hidtidige treekkraft, derimod var lgbe-
egenskaberne grundet de sma hjul ikke ret me-
get bedre end for de gamle loko. Banens aksel-

tryk var stadig kun 6 t, og der gik nogle ar for
generelt hpjere akseltryk var gennemfort, der-
for blev de anskaffet lige til 1912, ialt 7 stk.
og de kom efterhanden til at bestride al kgrsel.
Talmessigt var man godt stillet, i den daglige
trafik har 3 loko samt 1 som afleser vel veret
nok. Helt hen til 1924 kom de til at kore alle
tog, i 1923 4-5 persontog samt 1 godstog dag-
lig og de klarede sig godt. Maksimalhastighe-
den var 30 km/h. En pinsemorgen (solen dan-
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sede ikke, i hvert fald ikke for mig) ca. 1924,
sé jeg et GDS-tog pa vej til Gilleleje, trukket
af et af disse loko og bestdende af 6 2-aks-
lede vogne samt rejsegodsvogn. Under sterk
trafik gik Helsinge-maskinen igennem til Hille-
red - et meget malerisk syn var det at se et
GDS-tog med 2 loko, 6-8 personvogne og 2-3
rejsegodsvogne holde i Hillerod i den gamle
GDS-hal.

Med anskaffelsen af nr. 9-10 i 1924 og
motoriseringen i 1927 og 1932 svandt benyttel-
sen af de sma veltjente loko hurtigt ind. Ud-
rangeringen pa GDS begyndte i 1927 med nr. 5
og fuldendtes ved salg af nr. 3 og 4 i 1952, men
man sa af og til nr. 3 og 4 anvendt - mest som
rangermaskiner i Hillersd pd sommersendage.

Nr. 9-10 var meget robuste loko og kom i
slutningen af 1920erne til at udfere alt det gro-
ve arbejde. I km-antal faldt de hurtigt med ind-
forelsen af motorvognene, forst til ca. halvde-
len af de korte lokokilometre og fra 1932/33 til
10-12% af de keorte km. De korte nu kun gods-
tog og de store week-end-tog om sommeren, se
hosstéende fotos, lant fra GDSs jubileeumsskrift
fra 1930 og visende et langt tog i Gribskov med
béde nr. 10 og 9 i arbejde. Et andet foto viser
et sendagstog med 1 loko, 1 Q og 9 DSB kupe-
vogne og 1 Q-vogn - et ganske almindeligt sen-
dagstog omkring 1930. Loko, den ferste Q og
5 personvogne gik til Tisvilde, bagenden af to-
get sattes i Kagerup og det andet 1C-loko - el-
ler et af de sma loko - trak sa resten til Gille-
leje.

I 1932 indkebtes et 1BT-loko fra KB, det
kunne i nogen grad erstatte et 1C-loko, og var
en god afleser for motorvognene. Endelig ind-

kobtes i 1939/40 HHGB 4, 2CT. Dette lokos ke-
del var som kedlerne pa nr. 9 og 10 (og som
paKSBs 7-10) . Da krigen kom i 1939 havde man
nu 4 kraftige loko samt 4 af de gamle sma. 2 af
dem, nr. 7 og 8, blev solgt i 1941 til ingenior
Brodersen i Esbjerg, og da de 3 motorvogne
blev forsynet med generator, var man ret godt
korende.

Motoriseringen medferte en udvidelse af
toggangen, men i krigsarene kom - naturligt -
atter nedgang i togantallet. En kereplan fra
sommeren 1943 med tilherende koerselsforde-
ling for loko og generatorvogne kan opstilles
séledes:

Disse tog bestod af 3-5 personvogne og
1-2 rejsegodsvogne. Der korte ét godstog pa
hver bane - nord for Helsinge beted dette som
regel kun 1 loko og 1 stykgodsvogn. Den 18/8
1944 korte folgende stamme persontogpa straek-
ningen Kagerup-Gilleleje: M 2, Q 106, (6 t),
C 31, C 34, M 3. Den 9/7 1945 bestod tog 5 af:
Loko 5, 3 generatorvogne (den ene i drift), 6
personvogne, 1 rejsegodsvogn og 1 Q-vogn.

I november 1947 indsattes de forste skin-
nebusser, der atter medferte en god udvidelse
af toggangen, men ogsa skarpede koretider
fulgte.

Fordelingen af togkilometrene pa de for-
skellige typer trakkraft var som folger:

Ar togkm. loko diesel motor SM

1946 224,1 115,3 108,8

1947 229,7 70,9 143,7 15,1 1)
1948 312,9 35,7 103,4 173,8
1949 318,6 34,0 101,8 182,8
1950 304,9 29,6 85,8 189,5
1951 301,5 24,5 92,8 184,2
1952 304,2 17,8 0,7 92,5 195,2 2)
1953 329,1 12,3 12,9 92,5 204,4
1954 333,0 5,2 24,4 97,0 206,4 L1
1955 325,3 5,2 23,1 91,2 205,8
1956 302,4 5,3 21,4 67,1 208,6
1957 303,9 4,8 21,8 67,7 209,6
1958 307,8 3,4 22,8 71,2 210,4
1959 301,4 0,3 29,4 63,8 207,9 L2
1960 310,6 0,0 29,7 63,8 217,3

1) 3 SM, 2) 4 SM

Fra mine notater nogle togsammensatnin-
ger fra 1950erne:
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T. Hilerod-Tisvdeleie og_ Willrad-Gilllele og omvendt, (Prvad. 7, Wilergs Tisvdeleie og Hilerod Gilee og omvandt, (Prvah
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10.1| Relsinge — —AF ({902 - 99— 1139 = 1r26 - 2128 10.1 | Helsinge — —ar 742 — 946 — 195 — 138 — (M5 E  — 9100 B
114| Hobjerg — — ZI = = x = % = * — X 1.4 | Hebimrg —— X — X — X = X : - X =
14.0| Duemose — — e — X s X - > = A 1.0 | Dnemose — — L ¥ - o b% e X %
16.1) Kagerup —An (710 S (L | C T L - 212 161 | Kagerup — —an 735 - §i6 —. (338 — 1§51 . — {958 ® — 2i8 X
00| Kagerup  —ar 1711 B VLT § - 1643 - 244 W | K o V1 - 11T SR V' X S — MT - g
19| Gribwo ~ — — - H o R ow  E o~ g M Dot &6 = T W o B = BWEE o TN
44| Kildeport — — Af - gor - — 1207 - 135 e L 44 | Kildeport — — At 807 - (U7 — . — 2 — 91 ¥
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EDS - SOMMEREN 1943 - KORSELSFORDELING FOR LOKO:
:
Loko Hverdage Lerdage Sen- og helligdage
Hillerod-Tisvilde
)og 10 | Gn-8, 9-12 Gn-Gs, 113-tom, 17-16 21-24, 27-30, 31-34
A (ej Ma)-4, 5-Gs, 15-16 A-4, 5-8, 9-12, 15 22, 25-28, 29-32, 37
) Ma A-102
! 4 (ubetjent)-17
Hillered-Kagerup-Gilleleje
11 4(Ka)-Gn, Gs(Hi)-17 4-Gn, Gs-113, tom-17 22-25, 32-37
Y| 5, 8(Ka)-9, 12(Ka)-15, 16 5, 8(Ka)-9, 12(Ka)-15, 16 21, 24-27, 28-29, 30-31, 34
M A-tom(Ma)
in = nordgdende godstog Ma = Mandag
s = sydgdende godstog Hi = Hillered

\ = Avistog, kun nordgaende Ka = Kagerup
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1. Hillerad-Tisvildeleje og Hillerad-Gilleleje og omvendt. (Privat),

% Hverdage R /1$.MAR2 138
Nr. i o8 ) T ] 211 11 113 15 17 14
km | Kbhwm. 1e—Af — 20 K20 1020 {920 {1349 | 1420 1goe | {709 1820 212-.1:'
0.01Hillersd 7 6 Af 535 745 (26 1126 1326 (1443 | 1526 {708 | 1810 {926 (9906
L6 Slotspavillon — ¥ i S e oo X =
4.2 "“i‘g"""‘ ——af X ?)-'1(‘3 gaa 11>.<13 1332 1:;23 1{%}0 1%:3 g%(as_
6.7 6ribsn — — — p.q s
8.6 Kragemp — —4n 530 01 Qd2 q{d2 1342 1542 1824 1942 (2242 %
— |Kagerup — —Af 551 802 043 1{43 {343 }{439F| 1543 }1j23 1825 1043 Y43 |
10.7 [Duemose — — ¥ B OX ™, % 2 X x X Ko
13.8|Hobjery —— X X X X ol X B X X IX®
14.6 |Helsings — — AF €01 §15 54 1{54 1354 S| 1554 2| 1835 1954 Y2004
ig'? 3?“ el §<< .q)a‘s ]653 ]2><os 1553 & 153:: @ 1551 28%3 §<< g
21,0 '-’i-jgy TTTM 613 g8 g0 (908 08 s, | 1608 17445 1849 Sp0s Fohs
235 |Godbasn — — =
24.7 Tisvn‘dﬂeleie—#n 620 §31 1017 1217 (417 1525;.; 1617 J1733%] 1858 2017 23175?
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18.0 | Vokstrup — —
19.7 |Grested.  — — Af § 3>2<s 1{?30 1206 jos 1606 1847 2008 (23083,
23.1 |Pagrup — — WX 2 e 5 ¥ ¥ g
26.0 |Gilleleje 8 — An 618 839 {017 1217 1417 (326 | 1617 {750 | {838 9017 (o317
wm nr. 2 4 5 5 110 10 12 14 16 I8
0.0|Gilleleje8 — Af 30 734 — 032 {32 {332 1425 1847 {813 1032 42125
2.8 |Paarup — —Af (35 X — X X P4 b4 * * b X g
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7.9 |Vaoks - — - =
GalSln’ — At g0 B0 is qiie lmin | ghie o @9 gas Py
122 [Maarum — — AF §63 816 — 054 {{54 ({354 1448 1710 1836 {95t (Jusg
13.6 |Storkevad — ®ooox® 3 X * x X X X * @
17.3 |Kagerup —An 704 §27 — {005 {205 ({05 1h89 1721 (Rds 905 {2fd0 |
0.0|Tisvildeleje AT 630 753 — 032 1132 ]{832| 1425 {G47 1814 {932 |2q258%
12 |Godbayn — — X X 00— X X XEl X X X X (X*=
25(Holless —— X X — X X [XZ X ¥ X X ¥
8.7|Vejby— — —Af 38 RO2  — 041 {141 [3d1gl 1433 1655 {823 {941 :21332
B.6ffrhy —— — A @42 B05  —  Gé5 1_1;5 1;;,25‘;_ 1.%37 R;?s 1827 ggs §<< -
1.8|L e > X - X =
101 [Rolsinge — — A1 681 814 — 54 1fss isen| (dis 1998 1856 gger Joited
1L4|Hebjarz —— X X — X X X8 X X X X {Xe
14 0{Duemose —— X X — X X (X ® X x X X [X =
16.1 |Kagerup —An 704 R2T — {05 {205 [{405 1459 1721 1846 2005 2159§
0.0 |[Kagerup —Af 704 §27 — 1006 {206 Y1408 1459 1722 1847 2008 [orse”
1.9 Gribse  — — %( — * x x X X > X =
4.4 |Kildeport —Af 711 834 — {013 1213 Yiia 1508 {730 1833 9013 Y2906
7.0 Slotsparillon é x - X b > e N " b4 -l
8.6|Hillersd ¥ 84n 720 843 — 1022 {222 Moz 1515 {740 {402 9f32 Vdin H
Kbhon. e An B9 938 — {118 1319 {519 1619 1838 1059 2119 9310

Alle Tog er Motortog,

20, juli 1952:

Tog 46: loko 10, D 52, C 39, B 11, C 36, B 14,
c 35, € 31, C37,C 32, B13; B15, B 12,
C 38 og D 51.

Tog 48: Loko 5 (Kagerup-Gilleleje), 3 DSB CL
(med DSB trekkraft fra Gilleleje til Ko-
benhavn) .

Tog 52: Loko 5, 5 CX, 2 Cy, Cx, Ef (alt DSB).

Tog 47: Loko 10 + 5, til Gilleleje: D 51, C 38,
B 12, B 15, B 13, C 32 og til Tisvilde: C
37, C 31, C35, B14, C 36, B11, C 39
og D 52.

15. juli 1954:

Tog 243: L 1 og 3 CL til Gilleleje.

Tog 42: Til Tisvilde M 1, C 37, C 33, C 34, M
5 og til Gilleleje M 3, C 38 og C 40.

Tog 48: Loko 11, D 54, C 39, B 15, C 35, B 13,
C 42, C31,C41,C32,B11, C36 0gD
13.

Tog 50: Loko 5, 4 CL, EK (DSB) (Fra Gilleleje
til Kebenhavn).

Tog 54: L 1, 5 CL, EH (fra Tisvilde til Kgben-
havn) .

Tog 49: Loko 11 + 5 til Gilleleje; D 53, C 36,
B 11, C 32, C 41 og til Tisvilde C 31, C
42, B 13, C 35, B 15, C 39 og D 54.

4. august 1957:

Tog 32: Loko 5, C 37.

Tog 33: L 1 med EK og 2 CL fra Kgbenhavn til
Tisvilde og EK og CL fraKebenhavn til Gil-
leleje (sidste del med loko 5 fra Kagerup)

I 1950erne genopstod de gennemgdende
vogne til og fra Kgbenhavn. I ferietiden kertes
turen dagligt og disse tog fremfortes af MO, der
gik igennem til GDS, samt af banens diesello-
ko om sendagen. Denne korsel opherte med ind-
forelsen af elektrisk drift til Hillered.

En af de mange ting jeg ikke har kunnet
forsta ved dansk jernbanevasen er, hvad GDS
ville med loko 9 og 10. Lad det vare sagt
med det samme, at det var gode maskiner, der
har udfert meget godt arbejde, men! havde man
i stedet anskaffet et par 1C1T-loko af TFJ-ty-
pen, eventuelt med 1,3 m hjul, tror jeg, man
havde veret bedre stillet. Det samme vil jeg
forevrigt sige om adskillige andre af vore pri-
vatbaner. 1B1T til det lette - 1C1T til det svare
arbejde!

FREDERIKSV ARKBANEN, HFHJ, 34,4 km
Hillergd-Frederiksverk &bnet 1897, 23,3 km,
forlengelsen til Hundested i 1916, 13,1 km.

TRAKKRAFT:

Damploko

Nr. 1, se "316", 1897-1934
Nr. 2, se "316", 1897-1934



Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.

3, se "316", 1897-1934

4, se "333", 1905-1954

5, se "334", 1910-1951

6, se "330, 1916-1959

7, ex. S 353, se "289", 1919-1933

8, ex. OMB 3, se "372", 1932-1952
9, ex. SFJ 28, se "376", 1932-1965
10, ex. G 605, se "221", 1950-1959

Lejede damploko:

1897:
1902/03:
1917/18:
1918/19:
1919/20:
1926/27:
1932/33:

VVJ 3
LVJ 3 (5172 km)
LVJ 2 (13.706 km)

©SJS 4 (120 km)
OMB ? (7034 km)

1950: G (39.165 km)

1951 :

G (3686 km)

1960: DSB-loko (10 km)

Loko 1 tilbagelagde ialt 367.586 km,

loko
loko

2 417.221 km og
3 489.125 km.

Motor:

M1,
M 2,
M 3,

75 hk, 1923-1926
90 hk, 1926-1959
375 hk, 1932-1967

@SJS 4 (2380 km) og GDS 4 (1399)

SFB 33 (23.008 km) og OMB 3 (5455)
1948 og 1949: G (902 + 27.209 km)
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M 4,
M 5,
M 6,
M 7,

80 hk,
150 hk,
2?7 hk,
180 hk,
M 8, 750 hk, 1952~

M 9, 800 hk, .1958-

M 10, 205 hk, 1958-1966
M 11, 650 hk, 1962-

SM fra 1947

Y-materiel 1974.

222?2-1946
1927-1946
?2227-1947
1947-1956

Ved banens dbning var kun 1 loko leveret
og man lejede derfor Vandelbanens nr. 3 (1BT)
indtil nr. 20g3 kom til Hillered, men sa vend-
te billedet, idet man i 1898 og 1899 rangerede
for DSB i Hillergd. Indtil 1905 havde man kun
disse 3 loko, s& kom nr. 4 i 1905 ognr. 5 i
1910 - en keerkommen foregelse bade af trak-
kraft og af lokoantal. Men med Hundestedba-
nens &bning i 1916 matte man have et kraftigere
loko, det blev 1CT-1loko nr. 6 og endelig kebte
man i 1919 en DSB S-maskine.

Indtil motoriseringen kom i 1923, bestred
disse loko plus nogle lejede tid til anden, al
trafik - nr. 6 fortrinsvis i godstog. Indtil 1912
kartes kun 4 togpar, derefter 4 plus 1 godstog.
I 1923 kom den lille M 1 med MP og nu udvide-
des planen til 5 togpar plus 1 godstog. I som-
meren 1924 ferierede jeg nogle dage i Hunde-
sted - lige bag stationen og havde en fin udsigt
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over hvad der foregik. Bortset fra loko 1 var
alle loko i drift samt den lille motorvogn. Den
blev totalvrag den 20. juni 1926 ved sammensto-
det i Skeevinge med loko 3, der fik nogle skram-
mer!

I 1gbet af 1927 fik man 2 ny motorvogne,
M 2 (Vesterds-vogn), svag men ret driftssik-
ker ogM 5, en meget kraftigere Maybach-vogn,
der til gengald var ret ustabil. Af 214,700 tog-
kilometre i1927/28 var der 116.500 med damp-
loko, og stadig sas alle banens lokotyper i
drift. Et ikke ualmindeligt syn sidst i 1920erne
og omkring 1930 var et af de smé& 1 B T-loko
med 1 bogievogn, 1 rejsegodsvogn og 2-3 af de
2-akslede personvogne, og i 1930 eller 1931
havde jeg lejlighed til at kere pa nr. 7 med 1
bogievogn, 1 rejsegodsvogn og 1 af de 2-aksle-
de personvogne. M 2 skulle helst kun have en
let 2-akslet vogn pa krogen.

Med anskaffelsen af de 2 fyenske loko 8
og 9, samt dieselloko (375 hk) M 3 og den for-
ste "Kuhlman-vogn", fik banen en savel kaer-

kommen som absolut tiltrangt fornyelse af sit
materiel. Nu blev ogsa loko1, 2, 3 og 7 udran-
geret og der anskaffedes traktor til rangering i
Hundested og Frederiksvaerk.

Fra1926/27 leb der om sendagen DSB-vog-
ne Kgbenhavn-Hundested ogi 1928/29 ( sommer)
lgb der 8-9 persontog, 2 godstog samt 1 post-
(avis-)tog. Loko 8 og 9 samt M 3 trak lesset.
Nr. 6 var ogsa med, men mest i godstog. Nr.
4 og 5 var mest reserve samt rangerede i Hun-
dested og Frederiksvaerk for traktoren, og var
aflesning for M 2 og M 5, der kerte nogle lette
tog.

1 1930erne kortes ca. 1/4 af togkilometre-
ne med damp. Nr. 4 og 5 matte trakke 180 t,
nr. 6 330 t, nr. 8 280 t og nr. 9 470 t (men pa
flad bane op til 720 t).

Krigen mearkedes selvfolgelig ogsa pa
HFHJ med nedskering af kereplanens togantal
og med megen dampkersel - undertiden lante
man en DSB O- og G-maskine. I 1942 omdanne-
des en rutebil til skinnebus. I august 1944 séas
loko 5 med et persontog bestdende af 2 bogie-
vogne, 2 2-akslede personvogne, 1 rejsegods-
vogn og 1 Q-vogn, og M 3 korte med samme
stamme. Loko 6 og 9 kerte godstog, M 2 ran-
gerede i Frederiksveerk og kom nu ikke mere
pa strakningen.

I 1947 anskaffedes de forste skinnebusser
og MFVJs M 7 (Maybach) kebtes. M 5blev om-
dannet til personvogn, idet dens maskinbogie
overfortes til M 7. De dannede et togsat, som
man dog kun fik lidt forngjelse af.

I lebet af 1950erne indkebtes 2 kraftige

“dieselloko og man lejede motormateriel af for-

skellig art hos GDS, LNJ, Holbzk-banerne og
indkebte det lille HVJ dieselloko M 10. Damp-
korslen svandt sterkt indi 1950ernes forste ar.
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I 1953 var 36.400 af 417.900 km damp, og i
1960 kortes kun 78 km med damp.
Udrangeringen af dampen skete som fgl-
ger: Nr. 51 1951, nr. 41i 1954, nr. 6, 8 og 10
i 1959, nr. 91 1961. Nr. 10 (ex. DSBG) blev
indkebt i 1950 og kerte en del forst i 1950erne.

Nogle HFHJ-tog:

30/9 1948: tog 38: M 3, DE 72, bogie 54 og 51.
Tog 540: Loko 9 fraFrederiksverk 19 vog-
ne/38 aksler, i Hillered 11 vg/22 aks.

Tog 44: M 7 og M 5.
Tog 37: M 3, 51, 54, 72.
18/10 1948: Tog 29 I: SM 1, SP 1.
Tog 29 I1: M 2, 1.
20/7 1952: Tog 120: SM 1, SP 1, SM 2.
Tog 130: Nr. 8, 5 CL, CLE, QD, M 3 som
skydeloko.
Tog 131: Nr. 8, C 12, C 14, C 51, E 72
(10 aksler).
Tog 142: loko 9, E 73, 52-53, C 26, 15,
50, M 5, 54, IAR (28 aksler).
Tog 138: loko 6 og M 3, 5 CX, CV, CY, 55
60 og 61.
Tog 13%: loko 9, M 5, 8D, 15, 26, 53-82,
E 73 (22 aksler).
23/7 1952: tog 5: loko 8, CPE, CP (Kebenhavn-
Hundested) .
24/9 1952: tog 32: loko 8, CLE, CL.
1/9 1955: tog 19: M 7, E T1.
Tog 19: M 8, 51, E 73, 2 Q (10 aksler)
15/7 1956: tog 176: M 8, EK, 52, 54, 55, 60,
61 (22 aksler).
Tog 177: M 8, 51, 53, E 75 (10 aksler)
Tog 180: M 3 og M 2, 4 CL (til Kh).
Tog 188: M 8, EH, 6 CL.
3/8 1957: tog 19: M 8, 55, 28, 53, E 75, Q(15
aksler).
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4/8 1957: tog 181: M 3 og M 10, C 28, 55, E 75
(9aksler).
22/6 1958: tog 117: M3 og M 10, EK, 4 CL
(Kegbenhavn-Hundested) .

Serien fortsattes.

A. Gregersen

Tekst til dette artikelafsnits fotos:
Side 107: AB nr. 5 med tog, 7/5 1943 (J.G.)

Side 109: KSB, Lygten st. i 1920erne (arkiv JG)

Side 114: GDS tog i Gribskov; GDS station i
Hillered; GDS dampvogn ved Gribse (alle
GDS).

Side 115: GDS loko 6 el. 7 med KHB-materiel i
Hillersd (arkiv PT); GDS III i Grasted
1895 (GDS).

Side 116: GDS, ex dampvognsmaskine i Gra-
sted (GDS).

Side 118: Stort tog med gennemgaende vogne
fra Kebenhavn (GDS).

Side 120: HFHJ 9 med tog (J.G.)

Side 121: ABM 1 0og AB6 (J.G.).

Side 121: HFJ 1 efter ulykken ved Borup i 1926
(arkiv JG).

Side 122: Motortog i Kagerup (GDS).

Hvor kilden er angivet som (GDS) stammer

billederne fra GDSs jubilaeumsskrift fra 1930.

JERNBANEBOGER

JERNBANER PA LOLLAND-FALSTER

OG BORNHOLM

af Niels Jensen.

J.Fr. Clausens forlag, 1977.

112 sider, format 128 x 185 mm, rigt ill.
Pris kr. 37,95, fas i boghandelen.

Denne bog er allerede nr. 5 i serien om
de danske landsdeles baner.

Som de gvrige i serien giver den et veld
af oplysninger og masser af gode fotos. Stof-
fets inddeling synes jeg stadig er noget kaotisk
men pa den anden side skal man nok holde "sti-
len" gennem hele serien, som man nu engang
er begyndt.

Holtrup

MARIAGER-HANDEST VETERANJERNBANE
Fortegnelse over driftsmateriellet.

32 blade, A 4, alene tekst og tegninger.
Pris kr. 25,-, fas hos MHVJs salgsafdeling:
Giro 8.28.90.85

Max S. Rasmussen
Lupinvej 38, 1.
8600 Silkeborg.

Heftet indeholder en fortegnelse med tek-
niske og historiske data over materiel, der har
kort pa MHVJ eller veret indsat ved udebane-
arrangementer, og det er egenlig imponerende
mange, nar man sadan ser detien samlet over-
sigt.

Der er 20 tegninger i HO (1:87) af savel

trakkraft (damp og motor) som ovrigt rullende

materiel - men ingen fotos, der ellers ofte ogséa
forteller lidt om udseendet og dermed supple-
rer tegningsmaterialet,

Kob det inden det er for sent!

Holtrup

DJK, MOTORMATERIEL 1
Jernbanemotormateriellet fra Triangel

af H.G. Alkjer, L. Jensen, J. Poulsen

og H.-H.S. Rasmussen.

136 sider, A 4 b (liggende), rigt ill.

Pris kr. 103,-, fas gennem DJKs salgsafdeling

Bogen om Triangel-motorvognene har ve-
ret leenge undervejs, hvilket bliver mere og
mere indlysende forstaeligt, nar man laeser den
igennem.



Alle Triangel-modellerne er beskrevet
indgdende - der er tegning og foto af hver ene-
ste. Ombygninger, motorudskiftninger, cen-
tralkobling eller ikke, @ndring i indretninger
0.s.V. er noje beskrevet og det ikke alene i
modelbeskrivelsesafsnittet, men ogsa i den
fyldige dataliste og i den lige sa oplysende e-
jerfortegnelse.

Hvilken del af @ren for bogens tekst og
tegninger, der skal leegges pa hvilken forfatter
ved jeg ikke, men sa mé de jo dele roserne.

Jeg savner en vandret plan af indretningen
i bogens tegninger, menden regner jeg med, at
Alkjeer husker i sin artikelserie her i SIGNAL-
POSTEN, hvor han i dette nummer begynder sin
udleegning af Triangel-materiellets udvikling.

Bogens forfattere beklager to manglende
fotos. Det ene er af ROHJ M 3, ombygget fra
D 11 i 1928 og braendt og ophugget i 1930, den
anden vogn er SKRJ M 4, bygget 1930 og brandt
1956 (senere genopbygget til motor"loko" DA-
VID). Er der nogen af SPs lesere, der har et
foto af disse to vogne?? Henvendelse til redak-
tionen.

Er De jernbaneinteresseret - ja, sd bor
De eje denne bog.

Holtrup

DANMARKS DAMPLOKOMOTIVER

af William Bay.

Herluf Andersens forlag.

340 sider, format 235 x 317 mm. Indeholder
176 tegninger i 1:87, 235 fotografier, 10 prin-
ciptegninger og 2 kortudsnit. Indbundet i grat
silkeleerred med en gengivelse af DSBs skor-
stensband ophgjet i blindpraeg pa bindets for-
side.

Pris kr. 385,-, fas i boghandelen.

Nar man herer, at der igen er en bog om
damplokomotiver "pa trapperne', siger mange
uvilkarligt: Ah, nej - nu kan der da ikke koges
mere suppe pa den pelsepind?

Joh - det kan der skam, hvilket denne
SK@ONNE bog beviser!

Det er et vaegtigt veerk i alle henseender,
hvor der ikke er sparetpa noget med hensyn til
udstyr:Fornem papirkvalitet, elegant opsatning,
gode fotos i god gengivelse (og sa vidt jeg hid-
til har kunnet konstatere: uden retouche! ), kla-
re tegninger.
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Teksten er i almindelighed knapt og kon-
cist skrevet med alle oplysninger i skemaform,
dels ved den kronologiske omtale (hvortil knyt-
tes tegning og foto) og dels i samlede forteg-
nelser over maskinernes dels historiske dels
tekniske data. Endvidere findes tabeller med
mange andre, interessante sammenstillinger,
f.eks. fordeling af lokomotiverne efter fabri-
kater, efter hjulstillinger, og der er komplet
navneliste for de maskiner, der har varet debt
0.5.V., 0.S.V.

Af de mange fotos angiver forlaget, at ca.
60% ikke for har veret offentliggjort. Jeg skal
ikke anfegte rigtigheden heraf, men jeg har jo
ogsa selv kunnet "snage" i Jernbanemuseets og
andre arkivers samlinger og kender derfor nok
mange flere end De, kare laser, hidtil har haft
mulighed for at betragte. Der ER mange gode
fotos, ingen tvivl om det, men det er ikke det
vigtigste i denne bog.

Det store plus er, at man gennem flere
"indgange" kan finde, hvilken maskine man vil.
Dels efter art, hjulstilling og type, dels efter
ejer og litra (og ved hver maskine er navnt
alle eventuelle ejere).

Min eneste indvending pa nuverende tids-
punkt, hvor jeg kun har rigtig lest ca. en fjer-
dedel af bogen er, at opstillingen - trods det
fine forste-indtryk - er lidt "rodet". Det foles
forkert, at afsnitsoverskrift, tegning, tekst -
skema og foto kommer i forskellig rzkkefolge,
men det kan nok ikke laves meget anderledes,
hvis bogen da ikke skulle svulme endnu mere
op-

Jo, jeg har forresten en indvending til:
Prisen, som jeg finder noget hgj. Med mit,
ganske vist noget perifere kendskab til "bran-
chen" synes jeg, at den ligger en lille hundred-
kroneseddel over det rimelige.

Jeg beklager dybt, at jeg ikke var vagen
nok til at skaffe SIGNALPOSTENs lasere det
tilbud til "forudbestillingspris", som har fore-
ligget - eller skulle jeg mon kunne redde mig
selv ved at give forlaget "skylden"?

De kan ikke bruge bogen pa arbejdsbordet
til modelbygningen, men den vil-pynte i Deres
reol, ogden vil til evig tid kunne give Dem svar
pa alt, hvad De kan finde pa af spergsmaéal om
DANMARKS DAMPLOKOMOTIVER.

Den anbefales pa det bedste - og vil om
nogle ar antagelig veere sin veegt veerd i guld!

Holtrup



W e R e e == = TN = | T
g e ey g, U<y Gy AR —

- ¥ L J.a.ﬁ‘.‘.‘vv...\.a@qvtd\.v & '._ﬁiq b ROV T u:vuwg oy R
e gl IR i *q Ty F: = .v.:,.: PRy b1
‘..,. e ....._‘ v . reae e . = m‘e M._H\Jl\ri“vlﬁ.. o, St w1 d ..@@ @
TR A:. s . i Wl . ) = plag vt

* )

7 U
\ - \«\l.}.... f

et itk e e
l/\n\(li T 43 ‘.::4__ P )
. yams 2\ B 6D G mmu 7 fe :
— -]

s o o = y
lw..a Y

it '

!
[ J)(f ’/
e
3 2 P
“/" X ‘.1
:—-&‘ﬁ-tr” ey .". ‘

¢, T
| )
6 %

4
-5_1,‘!"
Wy

SNUDg e

T

,OSI1U3Y

—
G

RS DT PR TR TR TR LR

27 3 a
CT e e
‘
i Tf—l)‘
v .

R i D L AL LB AT (R A | P R LA (O R e SR

+
_—




En Sporplan

Dette nummers sporplan er - som de tid-
ligere bragte, tenkt placeret i et rum pa 3 x 4
m som et HO-anleg. Det er en punkt-til-punkt
bane med 3 stationer og et trinbradt, merket
A, B, C ogD.

Station A er regnet som hovedstation, her
er remise ogverksted samt stikspor til fabrik.
B er krydsningsstation med et par godsspor. C
er trinbreadtet og D endestationen med lokofor-
syningsanlaeg og ogsa her er regnet med side-
spor til fabrik.

Allan Hansen, som tegner disse sporpla-
ner, gar svanger med tankenom at lave en stor
- virkelig stor, sporplan, hvori ogsa kan indgé
feergelejer og andre spandende ting. Det er der
nemlig nogle lesere, der gar i spandt forvent-
ning om!

Klubnyt

JIMJK
4 la Free-Lance

Ma vi denne gang prasentere et stykke
trekkraft tilherende énpart-selskabet Stenlsse
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Skervefabrik. Firmaet ejes af et af klubbens
passive medlemmer og dets rullende materiel
bestar af det pa billedet viste loko af ukendt
oprindelse (entusiaster har pa skammelig vis
fjernet savel nummer som navneplade), samt
en rusten tipvogn af @ldre argang.

Da vort medlem som sagt er serdeles
passivt skal man nok ikke vente yderligere for-
ogelse af parken forelpbig, men som firma-
navnet antyder er behovet vel heller ikke szr-
lig stort. Lokoet har i en sikkert glorvardigere
fortid veeret forsynet med trykluft, men kom-
pressoren er fjernet og erstattet med en hardt
tiltreengt veerktojskasse. De to smé trykluftbe-
holdere under forerhuset gor nu udmarket fyl-
dest som reservoir for dagens forbrugafbran-
devin.

Lokoet er ipvrigt opbygget pa enRivarossi
HO-underdel og er helt i messing. Kedlen er en
ferrule fra en kasseret fiskestang, fyldt med
luftbpssehagl. Handhjulet p4 regkammerderen
som vort medlem tilbragte hele sin{fritidi flere
maneder med at forsege at smede i handen,
endte med at opstd af han-delen af en 5 mm
tryklas.

Vi ensker firmaet held og lykke i fremti-
den og har som en gestus overdraget det leve-
rancen af ballast til klubbens anlag, en opgave,
som forekommer os at passe til firmaets kapa-
citet. Betalingen skal erlagges i form af at
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sorge for at holde lufttankene fyldt, hvilket i
starten syntes os rimeligt. Efterhanden er vi
ikke helt s sikre pa, at det bliver nogen god
forretning for os.

JIMJIK

Som absolut "hotteste' nyt fik jeg dagen for
dette nummer gik i trykken meddelelse om,
at Torben Hove Jensen - tlf. 06-15.45.62 -
har 0-dele til salg, nemlig aksellejer og
bremseklodser, stebt i zink. Andre nyheder
er ogsa pa vej. Ring og sperg!

KB, bygninger

KALVEHAVEBANEN, bygninger - tilfajelse

Erik V. Pedersens gennemgang af bygnin-
gerne langs Kalvehavebanen er nu slut. Den
ydre ramme var KB efter abningen af den di-
rekte indfering til Vordingborg DSB i 1948. Min
eneste tilfgjelse tilden sag skal vare at nzvne,

at SM 2s lille treremise i Kalvehave var tjeret
sortbrun (ikke redmalet). Porten var vistnok
gron, saledes som skrevet star.

Men for 19487 Lige fra 1897 udgik KB fra
Masnedsund station, hvor der wvar anlagt en
lille lokalstation overfor DSBs varehus. De to
stationer trivedes side om side til 1937, hvor
DSB lukkede det meste af sin Masnedsund sta-
tion i forbindelse med abningen af Storstrgms-
broen. Kun en lokal godsekspedition blev til-
bage; KB blev ogsa tilbage, men togene udgik
nu fra den nye station i Vordingborg og matte
rebroussere i Masnedsund. Forst i 1948 abne-
des den direkte forbindelse Vordingborg Slots-
station - Vordingborg DSB, og stationen i Mas-
nedsund blev lukket.

Den eneste rest af KB pa den tidligere lo-
kalstations omrade var den lille remise, synlig
fra Volmergade, men godt tilbagetrukket fra
det ovrige stationsareal. Den stod i mange ar
stort set uendret (se foto), og er forst i lebet
af 1960erne blevet ombygget, forst til smedie,
senere med butikslokale ud til Volmergade.

Remisen er tegnet pa grundlag af nogle
sokkelmal, billedet, og med skelen til tegnin-
gerne af remisen i Kalvehave. Jeg kender kun
den lille remise med den firkantede port, men
oprindelig har porten nok vearet som i Kalve-



have, se rekonstruktionen (pa udfoldningsar-
kene, red.). Bemark, at vinduerne er mindre
end i Kalvehave. Taget har vel oprindelig va-
ret skifertag som i Kalvehave, det er muligvis
blevet udskiftet med tag af eternit-belgeplader
samtidig med ombygning af porten. Oprindelige
tagdetaljer er ukendte.

KBbrugte ikke remisen i Masnedsund sar-
lig meget. Det KB-personale, jeg kendte, kun-
ne ikke nsvne nogen anvendelse af den, i det
mindste intet om lokomotiver, der havde over-
nattet der. Manglen pa overnatningsfaciliteter
for personalet har heller ikke gjort forholdene
tillokkende.

Sporplan af lokalstationen i Masnedsund?
Det emne er for mig uleseligt forbundet med
sporplaner af bade Masnedsund DSB og Mas-
nedsund havn (hvor KB ogsé var parthaver), sé
det vil tage lidt tid at samle materialet og teg-
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ne det ud. Men det kommer en dag. To spor-
planer (1895 og 1919) over stationerne findes i
SP, 7. argang, nr. 4 (august 1971).

Sa kommer der alligevel et par tilfgjelser
om remisen i Kalvehave: Spor 1, det vestligste
i den gamle remise, var lidt kortere end spor
2. For enden af spor 1 14 et rum, svarende til
"opholdsvarelse'" pa originaltegningen, men
fort helt ud til langvaeggen, der derfor havde et
ekstra vindue. Oppe under taget fandtes en
vandbeholder, og derfor var der intet vandtarn
synligt i Kalvehave. Den lave udbygning bag
remisen rummede en smedie, nermest remise-
gavlen var der vistnok et "inventarrum".

Husene langs banen, nord for remisen,
var tjenesteboliger, og der fandtes yderligere
en raekke tjenesteboliger vest for lessevejen.
Alle tjenesteboligerne var holdt i samme stil
som banens gvrige bygninger.

Forlengst er sneen imidlertid feget til
driver over Kalvehavebanens planum, og det
hjalp kun lidt, at KB M 1 rykkede ud med sne-
ploven, sidste gang en lerdag i begyndelsen af
december 1958, hvor der var faldet en del sne
i Sydsjeelland. Omkring kl. 16 ndede M 1 frem
til Vordingborg station med den gamle sneplov
P 121, der var helt kleedt i sne efter turen gen-
nem de hgje driver i banens gennemskeringer.
Dette sare tog trillede ud mod drejeskiven i
Vordingborg for at vende, da jeg kom ned pa
perronen for at hente nogle gaster. Fotografi-
apparat havde jeg ikke med, og skitsen er kun
et ubehjelpsomt forseg pa at fastholde ogséa den
side af KBs nu lengst forsvundne miljo.

Jens Bruun-Petersen

—

——
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DE GODE GAMLE DAGE

De fleste, der forsker i arkiver og aldre
dokumenter og optegnelser, seger som regel
efter ganske bestemte ting, som nu engang har
deres serlige interesse. Men meget ofte kom-
mer man ud for, at helt andre emner fanger
interessen, man kerer "af sporet" nasten bog-
staveligt og beskaftiger sig med noget helt an-
det, end man oprindelig havde tenkt sig at gore.

Saledes gik det ogsa for undertegnede, som
under gennemgangen af nogle hundredarige ko-
pibeger pludselig kom til at kikke ind i hverda-
gen - dengang - ved de jydsk-fyenske jernba-
ner, saledes som den tog sig ud set fra drifts-
inspektorens "Contoir" i Fredericia. Ved gen-
nemlasninger oplever man datidens handelser
indenfor jernbanerne pa godt og ondt, men
ifelge sagens natur desvaerre kun den ene vej,
nemlig i form af breve udgédet fra navnte "Con-
toir". Hvad modtagerne svarede, erfarer vi
kun yderst sjeldent, af og til fremgar det dog
af senere brevkopier.

Trods denne mangel rummer kopibegerne
en mangde bade forngjelige og interessante op-
lysninger, som laseren - hvis han fortsaetter
videre herfra - i det folgende skal f& nogle
smagsprover pa. Brevene citeres ordret som
de blev skrevet i datidens retskrivning, der-
ved kommer artiklen maske ogsa til at rumme
lidt sproghistorie.

At datidens driftsmateriel ikke var af den
mest fuldkomne art, er noget enhver jernbane-
interesseret er bekendt med, men de fleste
tenker i denne forbindelse kun pé& datidens
damplokomotiver. Dengang havde jernbanerne
imidlertid ikke meget ferre problemer med
vognmateriellet, hvilket fremgar af folgende
brev:

Fredericia 16. Juni 1873

Hr. Overdriftsinspecteuren,
Aarhus.

E 33 ryster i den Grad, at det naesten fac-
tisk er umuligt at kjore i Vognen. Reise-
godset vandrer omkring i Vognen saa O-
verkonducteuren har nok atgjore med at
holde det sorteret. Overmaskinmesteren

har sagt mig, at det var en grumme let
Sag at forandre Vognen og forebygge Ry-
stelserne, man kunne tage nogle Blade af
Fjedrene. E 34 er ikke meget bedre.

Arbedigst

OO0 0O0O0O0

Rejsen over Fyn samme ar var dbenbart
heller ikke lutter idyl, hvis man ellers skal
stole pa indholdet af dette brev:

Fredericia 27de Juni 1873

Overdriftsinspecteuren,
Aarhus.

Kakkelovnene i Personvognene paa Fyen
gjer en saa afskyelig Spektakel under
Kjerslen, at de Reisende i Illdie Kl. ikke
kunne haore Deres egne Ord endsige Ande-
res uden stor Anstrangelse og Opmerk-
somhed. Kakkelovnene burde formentlig
vere anbragte saaledes, atde kunne tages
bort i den Tid, de ikke skulle benyttes
dels for at eftersees Vedligeholdelse, dels
for at give foreget Plads i Vognen, men
skulle de folge Vognen, burde de opsattes
saaledes at de ikke klirrede og raslede
som Tilfeldet er nu.

Arbedigst
00O0O0O0OO

Medens vi er ved togenes opvarmning den-
gang. Forholdene var primitive, hvad felgende
skrivelse viser:

24. September 1874

Af Smaasten til Fodvarmere gnskes:
Vamdrup 10 & 15 Tdr
Fredericia 8 a 10 Tdr
Horsens 34 4 Tdr

Nyborg kan bedst selv skaffe sig et Las
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til 3 4 4 Kroner, naar Tilladelse gives.
Overdriftsinspecteuren.
000O0O0O

For vyderligere at forbedre forholdene i

. personvognene om vinteren udsendtes et par ar

senere den 15. december 1877 feolgende cirku-
lere:

Det paaleegges herved Stationerne ved To-
genes Ankomst at have enKasse med Tor-
vekul tilstede paa Perronen for eventuelt
at kunne efterfylde Varmekasserne i Per-
sonvognene.

Forsaavidt Stationen ikke maatte have Tor-
vekul udbedes Meddelelse. '

O 0 0O0O0O0

Underskriveren af navnte cirkulere,
driftsinspektor B. M. Hansen kom et par dage
efter ud for at glemme sit rejseteppe i et tog,
hvorfor han skrev til depotet for fundne sager i
Arhus for at here, om tappet skulle vare ind-
leveret der. Om han fik det tilbage ses der in-
tet om, men en sddan genstand var abenbart
ngdvendig.

De gamle damplokomotiver havde kun en
begranset trakkraft, hvorfor forspandskoersel
ikke var ualmindelig. Hertil bidrog imidlertid
ogsa, at de personferende tog op- og nedforme-
redes undervejs i langt sterre omfang end nu-
omstunder. Szdvanligvis forekom togforstaerk-
ninger i forbindelse med sterre begivenheder i
de langs banen liggende byer, nationale minde-
dage (det var jo ikke langt fra 1864), marke-
der eller kirkelige hgjtider. Alle disse begi-
venheder influerede pé toggangen i langt hojere

- grad end nu. Nedenstdende brev fortaller lidt

om tilretteleeggelsen af denne mertrafik:
Fredericia d: 5te Juli 1873

Maskinmesteren
Nyborg.

I Anledning af Festen imorgen ville Per-
sonvognenes Antal i de forskjellige Tog
imorgen og Tog 2 d:7/7 - betydeligt for-
agges alt efter som Forholdene vise sig.
Det antages nedvendigt at Tog 3-6-9-10
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fremfgres af 2de Maskiner fra Nyborg til
Striib og omvendt. Tog 2 den 7de Ds. er
forelobigen tilteenkt 7-11 exstra Person-
vogne fra Striib til Odense eventuelt vi-
dere. Herr Maskinmesteren bedes at vil-
le foranledige at den fornedne Maskin-
kraft er tilstede. Denne Meddelelses Mod-
tagelse bedes anerkjendt telegrafisk.

O 0 0O0O0O0O

Om personalets forhold fortzller de gam-
le kopibgger naturligvis en del. Vasentlige dele
af den fra driftsinspektorens kontor udgaede
korrespondance omhandler disses forhold, som
oftest med ordene: "De beordres herved til at
gore tjeneste i tog xx i morgen".

Men ind imellem forekommer breve af me-
re usadvanlig art som for eksempel foplgende,
der forteller lidt om de barske forhold ved jern-
banerne dengang:

24, August 1876

Af den indsendte Tjenestefordeling seer
jeg, at der er tildelt Overporteuren og
Porteuren 24 Timers uafbrudt Tjeneste.

Anseer Stationen saadant for rigtigt? Kun-
ne Tiden ikke uden at skade Arbeidet ind-

deles noget anderledes?
Striib Station
0Oo0oo00O0O

Omsorg for personalet pa anden made vi-
stes imidlertid ogsé, hvad nedenstdende brev
afslgrer:

26. August 1876

Til alle Stationer.

Der kan tilstaaes Ugelennede 1. dags Per-
mission uden AfdragiLenningen for at be-
sege Udstillingen i Aarhus.

Indberetning udbedes, naar Permissionen
er tilstaaet, og om exstra Assistance be-
nyttet.

0O 0 0O0O0O0

Hvilken udstilling, der afholdtes i Arhus
pa dette tidspunkt vides ikke, men dbenbart har
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det veeret en begivenhed af et vist omfang.

Medens vi er ved personalet. Odense og
Nyborg stationer modtog i brev dateret den 25/
9 1877 felgende underretning:

Stationen vil modtage 1 Kattekilling fra
Veile, som skulle anbringes i Pakhuset.
For Kattens Underhold kan ydes en Beta-
ling af indtil 3 Kr. Maanedlig. Regningen
indsendes hertil ved hver Maaneds Ud-

gang.

OO0 O0O0O0O0

Af anden korrespondance ses, at navnte
foranstaltning var velbegrundet.

En del afkorrespondancen omfatter patale
af forskellige tjenesteforseelser, herunder ikke
sjeeldent fuldskab, men ogsa andre forhold kom-
mer frem. For eksempel folgende om restaura-
tionen pé& den gamle Middelfart banegard i brev
til stationen dateret 9/12 1875:

Restaurationens Opvartningspige har tidli-
gere givet mig Anledning til at maatte fo-
reholde hende det Upassende i sin Opfor-
sel i Venteveerelset, og at paalaegge Sta-
tionen at holde strengere Tilsyn med
hende.

Efter Stationens Indberetning af Dags Da-
to driver hun sin Uanstendighed saa vidt,
at hun endogsaa bruger Ventesalen dertil.
Stationen vil ret vide at bevise Rigtighe-
den af denne Indberetning og i saa Fald
forbyde Pigen oftere at opholde sig som
Opvartningspige i Ventesalen.
Restaurateuren vil have at serge for an-
steendig Betjening overfor de Reisende og
de Ansatte og anmodes Stationen at lade
ham paategne denne Skrivelse, som der-
efter bedes remitteret.

0O 0 0O0O0O0

Fredericia station var indtil Lillebalts-
broens ibrugtagning i 1935 det sted, hvor - som
det hed - hele Danmark medtes, og noget var
der om det. Koreplanerne og sejladsen over
Lillebalt var udformet séaledes, at der blev et
leengere ophold i Fredericia, der af mange rej-
sende blev udnyttet til indtagelse af et af dagens
hovedmaltider i bahegardsrestaurationen.

Derfor var det en slem situation, der noed-
vendiggjorde folgende brev:

30.te August 1875

Det erfares at Gasledningen vil blive af-
brugt idag Formiddag K1. 11. Jeg tillader
mig at anmode den zrede Direktion om
muligt at ville foranledige valgt en anden
Tid, f.E. fra Kl. 2.30 Em, thi ellers er
Restaurateuren paa hervarende Jernbane-
station ude af Stand til at levere Middag
til de Reisende idag og dette kunne blive
af ubehagelige Folger.

Arbedigst

Til Directionen for Gasverket,
Fredericia.

0O0O0O0O0O0

En del af korrespondancen omhandler na-
turligvis ogsa de rejsende, eksempelvis fol-
gende skrivelse:

8.de Januar 1875

Den 13de November f. A. ankom fra Bram-
minge Tog 46 til Lunderskov 5 Passagerer
for Nyborg. Ved Ankomsten af Tog 19
aabnedes ikke Dorene i dette, saa at de
navnte Passagerer ikke kom med dette
Tog, men maatte afvente Tog21, hvis Tog-
forer erklerede Billetterne ugyldige.
Stationen anmodes om herpaa at meddele
alle de Oplysninger den seer sig i Stand
til.

Til Lunderskov Station.
0O 00O0O0O0

Overfor s@rlig prominente rejsende var
formen i brevene sardeles underdanig for ikke
at sige servil. Vi citerer fglgende skrivelse:

19.de Juli 1873

Herr Bankdirecteurens meget arede Skri-
velse af 12te ds. modtaget har jeg segt at
imgdekomme det deri fremsatte @nske
om at faa en billig Billet mellem Odense



og Nyborg i Badesaisonen, og er det mig
en s@rdeles Forngielse at kunne meddele,
at Banernes Directeur har bevilget et A-
bonnementskort for en Maaned der ifslge
Reglementet kun maa udstedes fra den
1st. i hver Maaned og kun have Gyldighed
for netop samme Maaned, nu maa udste-
des for een Maaned fra Udstedelsesdagen
at regne imellem Odense og Nyborg under
Badesaisonen iaar, naar de bestilles i
Tide.

Onskes en serlig Vogn af 3die Klasse,
kan ogsaa en saadan afgives, naar den be-
stilles i Tide. Betalingen herfor er meget
ringe, nemlig som for 50 enkelte Billet-
ter, saaledes befordres man frit tilbage.
Det skulle gleede mig om disse Lettelser
maatte hidfgre en livlig Personbefordring
mellem Odense og Nyborg, og gjerne
imodeseende Deres Velbaarenheds beha-
gelige Henvendelse til mig tegner med
Hgejagtelse

Deres Arbodige

Til Herr Bankdirecteur Bierfreund
Odense.

OO0 0O0O0OO0

Gennemgang af de gamle kopibgger brin-
ger vel ingen sensationer for dagen, men de
spredte eksempler foran giver et billede af da-
tidens samfund i forbindelse med det tekniske
fremskridt Jernbanen. Megen af den i de gamle
kopibeger indeholdte korrespondance kunne vae-
re undgdet, dersom en nu sd almindelig ting
som en telefon havde varet til radighed, men
forst hen mod arhundredskiftet vandt den ind-
pas i sterre omfang uden derfor at blive almin-
delig.

Det lille kik ind i fortiden efterlader iov-
rigt det indtryk, at i forhold til vore dage var
teknikken forskellig, men menneskene stort set
de samme.

Ib V. Andersen
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Et togs livsleb

Den gamle koreplan, der bragtes i sidste
nummer af SIGNALPOSTEN inspirerede mig til
at dykke ned i mit arkiv af ufuldendte projek-
ter, hvorfra jeg sejrsstolt har fremdraget og
nu tillige fuldfert denne oversigt over tog 25s
koreplantider.

Da Lillebaltsbroen é&bnedes i 1935 skete
der store forandringer i keretiderne for togfor-
bindelserne mellem Sjalland/Fyn og Jylland og
der kom samtidig en betydelig foregelse i an-
tallet af daglige forbindelser.

Jeg har derfor valgt 1935 som udgangs-—
punkt for oversigten, og jeg har wvalgt tog 25,
da dette tog som det eneste eksprestog fra Ko-
benhavn til Nordjylland har eksisteret i hele
tidsrummet fra 1935 til 1974. Under besattel-
sen var toget i en lang periode endda den ene-
ste forbindelse mellem landsdelene (naturlig-
vis sammen med tog 60, der korte i den mod-
satte retning), og det forsvandt forst, da man
i 19451 en periode slet ikke korte personferen-
de tog. 11974 forsvandt tognummeret, men som
tog 541 eksisterer dog stadig et tog, der stort
set svarer til tog 25, og dette tog er derfor og-
sa medtaget i oversigten.

Jeg har givet oversigten i grafisk form
(De finder den pé udfoldningsarkene), idet jeg
har angivet klokkeslettene for stationsopholdene
i de forskellige kereplansperioder. Ud ad den
ene akse har man saledes tidspunktet i degnet,
medens man ud ad den anden har Aarstallene. I
reglen sker der kun kereplansndringer ved
sommerkoreplanens ikrafttraden, men der er
dog eksempler pa, at man ogsd har andret i
kgreplanen om efteréaret, og i perioden 1939-45
skete det tillige, at man matte foretage an-
dringer udenfor de normale tidspunkter. Over-
sigten viser togtiderne, blot toget har kert en-
kelte dage, idet formalet har veret at give en
antydning af den udvikling, der skyldes de @n-
drede tekniske forhold, medens jeg ikke har
beskeaftiget mig med udviklingen i trafikbeho-
vet og de deraf felgende @ndringer i toggangen.

Det ses, at toget fra begyndelsen var lagt
som hovedforbindelsen fra Kebenhavn med af-
gang ved ni-tiden, altsa péa et for de fleste no-
genlunde bekvemt tidspunkt, hvis de alligevel
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regnede med at rejse hele dagen. Under besat-
telsen, da man satte hastigheden ned, rykkedes
afgangstiden frem til kl. otte, men efter 1945
spgte man hurtigst muligt at na tilbage til "nor-
male tilstande" igen.

Da man fik diesellokomotiver, sa kere-
tiderne kunne nedsattes, benyttedes forbed-
ringerne til at senerelegge afgangen, medens
ankomsten til den anden ende stort set forblev
uendret, og man naede da allerede i 1960 til,
at toget afgik fra K<benhavn kl. 10.30, og den
afgangstid har man i det vasentlige bibeholdt
siden.

Det er séledes i Jylland, de fleste kore-
planeéndringer er sket, iser i den forste del af
perioden. Man startede abenbart for optimi-
stisk i 1935, eller ogsad blev toget en sa stor
succes, at man matte satte togveegten op. I alt
fald steg koretiden over hele strakningen ca.
20 minutter i lobet af det forste ar. Efter et
par ars forleb ndede man dog tilbage til ud-
gangssituationen, og der holdt man sig indtil
1940, hvor toget blev alvorligt langsommere.
Dette skyldtes dog i forste omgang, at det nu
standsede ved alle stationer fra Hobro til Fre-
derikshavn, men efterhinden som forholdene
forverredes, blev selve koretiderne dog ogsa
tydeligt leengere. I slutningen af 1944 var for-
holdene efterhanden blevet sd hablese, at man
ikke l&ngere kunne naFrederikshavn pa én dag,
idet toget da endte i Alborg.

Med den forste koreplan efter befrielsen
vendte forbindelsen til Frederikshavn dog tilba-
ge, men det ma dog siges at vere en temmelig
solle forbindelse, man startede med. Normali-
seringen skred imidlertid nogenlunde hurtigt
frem, og i 1949 var man nogenlunde naet til de
samme koretider somi 1939. 1 de derpa felgen-
de ar skete der meget sma @ndringer i total-
tiderne, men det bemarkes dog, at keretiderne
mindskedes noget, medens til gengeld ophol-
dene i iseer Fredericia og Arhus forlaengedes.

Den naste store forbedring skete i 1955,
hvor man gik over til at bruge diesellokomotiv
op gennem Jylland med en tidsgevinst pa over
1 time til foelge. Omkring 1960 skete endnu en
sadan forbedring, men siden er der kun sket
ganske beskedne @ndringer.

I 1970 afkortedes togets leb dog, sa det
endte i }o&rhus, og forst i 1972 forlengedes det
igen til Alborg - dog kun p& fredage. Toget nar
stadig kun til Alborg, men siden 1975 er det
dog blevet viderefort dertil pa alle dage.

Der var formentlig to hovedarsager til,
at togets rute blev forkortet. Dels beted den
senere afgangstid fra Kebenhavn, at toget ikke
lengere la pa den tid, hvor de fleste valgte at
rejse, og dels betod det staerkt ggede antal tog
(forst lyntog og siden Intercity-tog), der over-
fortes med Storebaltsfaergerne, ligeledes en
mindre benyttelse af eksprestogene. Det er vel
ogsa denne udvikling, der medferte, at man fra
1968 har ladet toget standse ved alle de sjel-
landske bystationer.

Standsningsmonstreter ellers endret for-
bavsende lidt i tidens leb, hvis man blot ser
bort fra krigsperioden. I trediverne standsede
toget i Slagelse og Tommerup, ligesom det i
korte perioder har haft standsning i Farup. I
det meste af perioden har toget haft standsning
i Middelfart, men i 1960erne korte det dog i-
gennem denne ny.

Man ma vel generelt sige, at medens to-
get for det meste har veret et temmelig hur-
tigt tog over Sjalland, har det pa Fyn og i Jyl-
land stort set varet et eksprestog af den gam-
meldags type med mange og lange stationsop-
hold.

Ole Buskgaard

ANNONCEPRISLISTE :
- >

. Pris pr. indrykning excl. MOMS for

Forside, billedfelt (140x100 mm) kr. 1500,-
Omslag, side 2 (kun helside) kr. 1200,-
Omslag, side 3 (kun helside) kr. 500,-
Bagside (kun helside) kr. 600,-

@vrige sider:

1/1 side (140 x 190 mm) kr. 300,-
1/2 side (140 x 90 el. 70 x 190) kr. 175,-
1/4 side (140 x 45 el. 70 x 90) kr. 100,-
1/8 side (70 x 45 mm) kr. 60,-

Priserne geelder for ferdigt manus, klar til re-
produktion. Sats- og monteringsarbejde debi-
teres ekstra med vor nettoudgift.
Gentagelsesrabat efter aftale.
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NEDBLAGTE BANER

jpske privatbaner

Af A. Gregersen

KJELLERUPBANEN

Oprindelig Redkjersbro-Kjellerup Jern-
bane (RKB), strakningen &bnet 23. juli 1912,
leengde 9,7 km. Forlanget til Silkeborg den 1.
august 1924, strakningen nu 34,9 km. Navne-
&n dring til Silkeborg- KJellerup—R@koaersbro
Jernbane (SKRJ).

Hovedkontor og verksteder oprindelig i
Kjellerup, flyttet til Silkeborg den 1.
1930.

april

Da de jyske baner blev anlagt, var det
som om de tvaergaende baner havde en vis pri-
oritet. Arhus—Randers, som var landsdelens
forste bane, kom forst i forbindelse med Fre-
dericia og ﬁlborg efter at strekningen Langé-
Viborg-Skive-Skjern var anlagt, og da denne
hovedbane nu var der, opstod der hurtigt gnske
om sidebaner dertil (Salling, Himmerland og
Thy), og da sd ogsd Skanderborg-Silkeborg-
Herning kom ind i billedet, opstod der forskel-
lige steder gnske om at forbinde disse to betyd-
ningsfulde tvaerbaner med hinanden.

Et af disse onsker var en bane mellem
Silkeborg ogRedkjarsbro. Droftelserne begynd-
te omkring 1890, og man opndede at fa banen
medtaget pa loven af 8. maj 1894 - men som s&
ofte for var der for mange private kartoffel-
reekker, der skulle hyppes, og hyppes godt, sa
trods folketingsmand Slotts (Ravnholt) energi-
ske indsats lob det hele ud i sandet. Men sagen
var ikke glemt, blot gemt, og pa herredsfoged

79. Radkjersbro-Kjellerup.

C. Krabbes initiativ blev der vakt ny interesse
om sagen, men denne gang om et mindre an-
leeg, en sidebane fra Redkjeersbro til Kjellerup.

Kjellerup er en ret stor landsby, ca. 10
km syd for stambanen, men i Silkeborg var
man meget utilfreds hermed, idet Kjellerup nu
blev orienteret mere mod Viborg og Skive end
mod Silkeborg, der naturligt nok som en ny by
keempede for sin eksistens.

Ved lov af 27. maj 1908 blev der givet
lovhjemmel for den lille bane. Koncessionen
blev givet den 6. juni 1910 til kancellirad L.P.
Petersen, der var blevet valgt til formand for
selskabet. Man kom hurtigt igang med arbej-
det, og den 23. juli 1912 fandt indvielsen sted
bl.a. i overvarelse af den davarende trafik-
minister Th. Larsen.

Den forste bestyrer var ingenier H. Dehl-
holz og efter ham kom ingenigr Terp-Larsen
(1920) og ingenier C.M. Kier (1924), begge
kendte skikkelser inden for danske privatbaner.
I 1930 blev overassistent M.K. Jensen udnavnt
til driftsbestyrer.

Der blev ydet et statstilskud pd60% af an-
leegssummen, der belgb sig til 653.000 kr.

I Silkeborg arbejdedes der stadig for en
viderefgrelse af banen og medens man i Kjel-
lerup havde foretrukket at banen blev videre-
fort over Vinderslev og Kragelund til Funder,
onskede man i Silkeborg banen {fgrt over Hind-
bjerg, Hinge, Lemming og Lysbro til Silkeborg.
Dette sidste projekt sejrede og var vel det bed-

. 79. Kjellerup- Redkjeersbro.

kmll*2 | 4| 6 [ 1t 128 | 10 | NT. Ne. 1| 3 | a0 @t one 7
— | 78] 1| — | — — — |*742pgAL Kjohenh. 15, 14, 10 An sl — — Bin| —
—_ gﬁ ;_{Li f1o] 1125 1125 — | 544 Al Aarhns 15, 14 — —An, ‘ AL ni-z:; ﬁgli 3:.;_& a2 —
— | =1 8ual1ias]  — 418 | — | RauPAL Viborg 15— — — —an 7u7l = Jyfas| RiR Tabl —
0.0 | 700] 830l1240] 325 10 | — 91.!1 Al Redkjersbro — — —An 61 awm; 3ol 4s 720l —
somm er &5 ?.‘\' 8 12 : 3.5' ’ s.'i — Bredmose ¢ — — — 5 | ==
< 49| 713 802 101 337 523 | — 9_2 AL Sjorslev — — — — — Al ﬁ atj"! 10 4 2 a 413 qual -
'm q 63] S S s — Aunsbjerg ¢ — — — S S S5 -
841 S S S — Donshorg ¢ — — — S ‘{ b .'". 5 | =
97| 725 904 113 30| 535 | — 9_'3'An Kjellerup. — — — —AL 617 759 1ola 245 | 418 |gaa| —

* over Kalundborg 750 og kun lf,,e Datoer, * over halundborg Ky og kun ulige Datoer,

t Tozene 13 oz 14 leber kun farste Torsdag | hver Maanwl, hvis Hell:glla,, da pantelgende Segneday.

* Togene 1 og 2 laher kun Lerdage samt Markedsdage i Viborg.
. 'Tngene 11 §g 12 leber kun Frellgage og Lerdage samt Marl\edmlage i Viborg og !\]cilernp
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Side 134:

Vep: SKRJ 8 i Silkeborg (Just Andersen)

Vm: SKRJ M 4, David, i Kjellerup, 14/8 1963

Vn: SKRJ SM 82 (J.R.)

He: SKRJ se@rtog med M 2 og M 4 forlader Sil-
keborg (Sv. Jorgensen).

Hn: SKRJ SP 92, 18/8 1966

Side 135:

Ve: Vogne i Silkeborg: D 2, MP 71, M 2, Q 14
P 59, P 4?, Q 3 (Just Andersen)

Vm: SKRJ MP 71, 18/8 1966.

Vn: SKRJ P 54 i Kjellerup (Just Andersen)

Ho: SKRJ C 6, C 4, C 5?7 (Just Andersen)

Hm: SKRJ I 22, 18/8 1966

Hn: SKRJ Q 14 (Just Andersen)
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104, Silkeborg-Kjellerup Redkjersbro of omvendt {Privat). (Leeses [ra neden opad.)

Billet- l-lverda Sen- og Helligaa, e&"r:. 5 over halundbory 687,  Hveraage Son- og Helligdage & Ys
1]’“ P -3 508 ¥ H 19 Nr. l\?f 4 G 10 12 16 4 1‘ hlriul{i =20
765 —_ !r TEE 1128 — — nug&w Af. Kjbh,32,45,108An 523 @46 — 747 g15| B2§ - — 4@ G168 —
Pre| 646 3411245 3ss u 46 847 — 120 20930 AL Silkeborg 103 An' §551220 550 6181037| 955 — 200 32410371222
25 652 8531251 328 52 §53 — 126 31 920 AL Lysbro — — AL 91912[0 539 Bﬂ‘]ﬂi.’. 948 — 154 315810321216
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60 1[0 11 114 344 §2| 710 911 — 150 649 954 Al Skeghjer — AL 93211563 5138 553101& 932 — 187 30110161201
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90 720 925 126 353 §12| 720 926 — 200 6591011 Af Lemming —AfL 9221143 501 5411001 922 — 127 25110071168
105 721 932 185 359 727 932 — - 207 Ju610Lls Al Hinge — — —Af 9111136 452 5361000] 911 — 120 24410001148
110 ; 5 8 5 § — 8§ 8§ § Norskoviund 5 5 S 5 35 5 — 8§ 8 § 8§
115 ]38 -H 146 408 828| 736 941 — 216 7151027 Af Hindhjerg — AL 9021127 442 527 95201 902 — qL1 235 9521138
130 | 742 947 154 412 g34| 742 847 — 222 7211038 }KI Heru __{ 8551120 435 520 9ih| §55 -- 104 228 9101138
— | 7451000 220 418 B38 74510001140 — 7241035 ALSVE P An §5211L4 402 517 043] 85211141250 — 93341132
140 sss.ss — 8§ 5 Donshorg — SSSSSSSS--SS
150 S 5 .8 S —- 85 8 Aunshjerg — S 5 85 5 S -~ 8§ 8
160 7581013 237 435 m 75310131153 — 7871048 Af Sjerslev — — AL 3401102 345 505 g",", amﬂozun — 9331128
170 S 8 S 5 Bredmose — S — 85 8
180 auemu 253 434 m snamzuzo; — 7481059 An. Redkjersbro AL 8281050 330 453 gaz 3"810501235 — 9221114
e 7704 860 73E 71134 | — 7704 350 — 820 7734 An. Viborg 102— AL 756 — 764 400 §57 - 7164 — QAL —

Tog 11 og 20 standser

I Kjellerup og ievrigt kun, hvor der er rejsende at optage cller afs:rll&

Man begyndte sa flot i 1912 med 5 togpar

vel ikke leengere end den vestligere linieforing. daglig, men matte under forste verdenskrig
En direkte bane fra Kjellerup til Silkeborg - nedskare til 3 togpar, dog plus et fjerde pa vis-
langs landevejen - var ikke kommet gennem byer se ugedage. Efter krigen kertes igen 5 togpar

af betydning.
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)4. Silkeborg-Kellerup-Rgdkzersbro. (Privat).

% Hverdage R + Sen- og Helligdage T
im 3 5 g 13 17 21 3 7T 11 17 19 21
Kobenh. 30,59, 6541 2050 2340 130 L1750 0910 §L1230 | 2050 2340 — Q1011930 —
00 | Silkeborg 3{ 63, 91 AT 700 §25 {210 1453 1008 § 2935 | “j00 “Hi0 1305 1908 9()s5 2925
31| Lyshro — — — —AF x706  x831 x{216x]459x1014 43931 | x706 xH46x]311 x1014x2{01x2331
63| Hrinningdal — - -~ AF %712 xH37 x1222x{505x1020 29937 | x712 x852 1317 x1920 x2{07x2937
8.0 Bster Bording — — AF x716  xB41 x]226x1508x1024 §x7941 | x716 x856x15321 x1924 x2111x2241
02| Skegker — — — — AF %720 x845 x{230x]512x128 {x9945 | x720 x000 x]325 1028 x 152945
31| Bravadbro — — — —AF %724 %849 x1296x1516x1932 (249 | %724 %004 x{329 x {132 x]19x3949
48| Lemming — — — Af x730  x835 x{242x1522x1038 (x3955 | x730 x§11x1335 x1038 x2{25x7255
81| Hinge — — — —Af x735 x0G03 x]250x]527x1043 (x2500 x735 x018 x1340 x1943 x2{35x200
0.2 | Norskovlund — — — AF x740 010 x{259x[531x1048 (x3305 | x740 x§23 x1345 x1948 x2{40x7305
19| Hindbjerg — — -— AF x744  x013 x]302x{535x1052 (x0800 | x744 x(27 x1349 %1052 xT]44x22208
5.3 An 750 19 1309 1541 1958 § 9315 | 750 U433 1355 1958 9150 U315
_ | Kellernp —— — {04r 755 025 1310 1543 9003 =] 755 935 1400 9003 9i55 —
66| Donshorg  — — — AT %757  x027 x{312x(545x2005 { €5 | x757 «27 x1402 %905 x2157 —
8.7 | Aunshjerg  — — — Af xB01  x031 x{316x]549x2000 4 T T | x801 x0d1x]§06 )09 %2201 —
0.1 ] Sjersley — — — — Af xB05  x035 x{320x{553x2(13 { S 2 | «805 x(43x1410xI)13 29905 —
L5 | Bredmose — — — AT x808  x(38 x|323x]556x9(16 § =2 | xB08 x(MBx{413xI(N6xI08 —
.0| Redkeersbro — —An 814 048 {329 1602 9022 { S| 814 954 {419 B2z 394
— | HKebenh. 90,59, 30An — 1830 — L2257 750 S| — p183002327 — 750 —

o Over Kalundborg 1000. & Over Kalundborg. Over Fredericia 1933,
Privatbanen har Billigkersel paa alle Sen- og Hidg.

Vintey 1411

ikke lengere alene Kjellerup, forbindelsen med
Redkjersbro gjaldt. I19251gb der 5 togpar over
hele straekningen, en del af dem var motor-
vognstog. Indtil 2. verdenskrig skete der kun

sma @ndringer, mest fordrsaget af andringer
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i toggangen pd strakningerne Skanderborg-
Skjern og Langa-Struer.

Der kom igen nedsk@ringer under 2. ver-
denskrig - da det var verst i de sidste krigsar
og i tiden umiddelbart derefter, kortes kun 2-3
togpar pa hverdage og tilsidst kun kersel p& 3
af ugens dage.

Skinnebusserne betod en vaesentlig forbed-
ring af kereplanen. I 1948 lgb der 5 togpar Sil-
keborg-Redkjarsbro samt 2 lokaltog Kjellerup-
Redkjersbro, og om sendagen 6 togpar over he-
le banen, hvoraf 1 var iltog, dertil 2 lokaltog
Kjellerup-Redkjersbro og 1 Kjellerup-Silke-
borg. Man kerte nu ogsa visse tog igennem til
Viborg.

Senere blev alle persontogkert med skin-
nebusser, og der kertes godstog med enten
damp eller med en af de gamle motorvogne. I
1949 overtog SKRJ rutebildriften Silkeborg-
Kjellerup-Viborg, hvilket medferte at enkelte
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Side 138:

Vo: Remisen i Silkeborg (Just Andersen)

Vm: Lysbro, 10/8 1967 (EVP).

Vn: Hvinningdal, 10/8 1967 (EVP)

Ho: SKRJ SM 83 klar til afgang fra Silkeborg
25/8 1967

Hn: Hvinningdal, laskur, 14/8 1963

Side 139:

@: Hvinningdal med SM 82 og 83. Det er den
31/3 1968 - banens sidste levedag, og
der er mange passagerer.

N: Oster Bording, 14/8 1963.
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SKRJ s rullende materiel 1924 ff
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96. Silkeborg-Kjellerup-Rodkarsbro (-Viborg) (privat)

HVERDAGE SON- OG HLDG.

Kbh. H. 34, 54,64 af | ....] 23.45] ....| LIS L7.20] ....| 9.05/ci0.00] .... ....iz:ms R ] [T | 9.05cl0.00, ... |LiT.20
Herning 64 ..... of|....| 627 ....| 830 I11.37 u..rs|16.23 u.:a[ 2000 ....| 6.27] ....| ....| 8.30] usr] 14.18] 16,23} 17.38] 20.10, 22.00
km| _ Takst 1 ;41 5 | N7 3 il |ss 2°(| 100 | 103 | 131 ms |orl |09| ml ||s‘ ||9| ns' 123
mj Enk.loobh.l ﬁ| ; = | s |, /8 S| S s s |s s s s
0| — | — | Silkeborg 3¢ /7% af|....| 7.45| ....| 10.55| 13.00| 15.10[17.20] 20.00] 21.35}|....| 7.40| 8.00 ....|I0.55] 13.00] I5.10] 17.20/ 20.00| 21.25| 23.10
31060090 Lysbro........... ®)....| 7.50| ....| 11.04] 13.05] 15.15/17.25| 20,05 21.40|....| 7.45 -+-+|11.04| 13,05 15.15] 17.25| 20.05| 21.30/ 23.25
6 | 0.80 | 1.20 | Hvinningdal % ... ||....| 7.55| ....| 11.09] 13.10 15.20{17.30} 20.10| 21.45]|....| 7.50 .o+ 10,09 13.10] 15.20; 17.30| 20.10{ 21.35! 23.30
8 ["1.00 | 1.50 | @ster Bording ... |[|....| 7.58] ....| 1112 13.13] 15.23(17.33| 20.i3] 21.48|....| 7.53 veeo|10,12] 13.13] 15.23] 17.33] 20.13( 21.38| 23.33
10 | 1.00 | 1.50 | Skxgker £753.... wees]| 8.03] ... LI16) 13.17] 15.27(17.37] 20.47| 20.52||....| 7.57 wees|l006] 1317 15,27| 17.37| 20.17| 21.42| 23.37
12 | 1.30 | 2.00 | Drevadbro x ... ...o| B.O5| ... 10.18] 13.19] 15.29(17.39] 20.19| 21.54)(....| 7.59 e-o|10.18] 13,19] 1529 17.39( 20.19 2|.44i 23.39
15 | 1.60 | 2.40 | Lemming ........ ceee| 80| ....| 10.22] 13.23] 15.33(17.43] 20.23] 22.00]|.... s.nsq cees|1022] 13.23] 15.33] 17.43] 20.23| 21.50 23.43
18 | 1.80 | 2.70 | Hinge ........... ceee| 8IS L...f 10.26] 13.27] 15.37(17.47] 20.27| 22.04....| B.07 ve.o|10,26] 13.27] 15.37| 17.47| 20.27| 21.55| 23.47
20 | 2.00 | 3.00 | Nerskovlund x .. |[....] 818[ ....| 11.29| 13.30| 15.40(17.50{ 20.30| 22.07||....| 8.10 veeo|11.29] 13.30| 15.40] 17.50 20.30| 21.58| 23.50
22 | 2.30 | 3.50 | Hindbjerg ....... ¥|....| 821 ....| 11.32] 13.33| 15.43(17.53| 20.33| 22.10|....| &.13 «eee(1132] 1333] 15.43] 17.53] 20.33| 22.02) 23.53
25 | 2.40 | 3.60 | Kjellerup 2=, .. an|....| 825 ....| 11.36) 13.37] 15.47}17.57| 20.37| 22.14]| ....| 8.17| 8.25| ....|10.36| 13.37| 15.47| 17.57| 20.37| 22.06| ?.3 57

—| = | — | Kjellerup ....... af| 6.50| 8.29] 9.00 ....| 13.40| 15.49|18.00] 2040| ....|| 7.05| ....| 8.28] 9.20{....] 13.40| I5.49| 18.00| 20.40] 22.09, .
26 | 2.50 | 3.80 | Donsborg ¥ .... & 8.3l .ee.| 1342 155101802 2042| ....|| 7.07|....| 830] 9.22{....| 13.42] 1551| 18.02| 20,42 22.11| ....
28 | 2.70 | 4,10 | Aunsbjerg x..... 8.34 o] 1345 15.54/18.05) 20.45| ..o|| 70| .o 833) 92s|.l.l| 1345 15.54| 1805| 20,45 22.14] ....
30 | 2.90 | 4.40 | Sjorslev 7. . ... 7.05| 838 9.5 ....| 13.48) 15.57(i8.08) 2048| ....|l 7.13| ....| 836| 9.28|....| 13.48| 15.57| 18.08| 20.48] 22. 18 ...
31 | 3.00 | 4.50 | Bredmose x ..... v| | | 840 | | ....| 13.50( 1559(18.10| 20.50{ ....|| 7.15{....] 8.38] 9.30/....| 13.50 15,59, 18.10| 20.50, 22.20| ....
35 | 350 | 530 | Redkwrsbro 86.. an| 7.20] 8.45| 930 ....| 13.55| 16.04/18.15) 2055 ... || 720 .. . 8.43| 93s|... | 1355] 16.04| i8.I5| 20,55 2225! ....
Kbh. H. 86, 54,34 an| ....|b18.20/b18.20) ....| ....[L23.04] ....[ 7.50 ....||.... ....bu.ml.bls.zo cees| weed|L2304 ..., 150 ‘
leka:rsbro ..... af | 7.31| 8.50] [0.11] ....| 14.04]al6.2618.23] 21.24] ....|| 7.31] ....| 50| I0.11]....| 1404 ....| 1823 ....| 2230 ....
Rindsholm ....... af | 743 | | 10.20] ....| 14.04]4 | |18.32) 21.34] ....|| 7.43| ....| | | 10.20[....| 14.04] ....| 18.32] ....| 2239, ....
Viborg vevovev... an| 7.54| 9.04] 10.27| ....| 14.22]a16,38|18.40| 21.44 7.54|....| 9.04| 10.27}....| 1422] ....| 18.40] .| 22.48) ...

Rutebilkersel Sllkeborg—l(je!lerup—\'nbors, se planen | de gule blade i nDANHARI(S IE’SEFDRBINDELSER«
tilk d

¥ efter stati , at togene kun standser, sifremt der er rej
@ Kun hverdagen fer s.- og hidg.
b Over Kalundborg., Over Frederkia 19.01.

¢ Over Kalundborg.

tog blev erstattet af rutebiler, samt at Kjel-
lerup fik en god og direkte forbindelse til bade
Silkeborg og Viborg 4-6 gange dagligt.

I savel Redkjarsbro som i Silkeborg blev
stationstjenesten udfert af DSB. 1 Silkeborg var
SKRJ ikke optaget pa selve stationen, men to-
gene holdt p& gaden udenfor hovedbygningen.
Banen fulgte herfra Funderbanens spor ud gen-
nem byen i vestlig retning ca. 3 km, og drejede
lige for Lysbro i nordlig retning.

PERSONTRAFIK og GODSTRAFIK

Som det fremgar af den grafiske oversigt
har der ikke veeret de store udsving i trafik-
menstret, som galder for de fleste privatbaner
herhjemme. Der var nogen nedgang i 1930erne
og steerk stigning under 2. verdenskrig. Deref-
ter steerkt fald, forst og sterst i godstrafikken,
der svigtede straks efter krigen. Der kertes 3
gange ugentlig (Ti, To, Le) og fra ca. 1950 var
der sjeeldent brug for damploko i godstoget.

PERSONALE

Indtil 1924 var driftsbestyreren tillige
kasserer og regnskabsferer samt stationsfor-
stander i Kjellerup, derefter alene driftsbesty-
rer. Men fersti 1931 fik Kjellerup stations-
forstander. I den mellemliggende tid - sidst i
1920erne - blev Kjellerup ledet af en overassi-
stent. Alle ovrige stationer var "kone'statio-
ner.

P Vinter 7457

RULLENDE MATERIEL
DAMPLOKO

Der anskaffedes i 1912 tre Henschel-loko
1Bh2T, nr. 1-3, fabr. nr. 10761-763. Disse
loko var identiske med Kolding Sydbaners nr.
2 og 4, og havde folgende hovedmal: d 330 mm,
s 500 mm, D 1100 mm, DL 800 mm, p 12 ato,
R1m , hedeflade 45 plus 12 =57 m’ , Veegt:
Adheesion 19,7 t, tom 21,5 t, tjenstf. 27,6 t,
akselafstand 3700 mm, vand 3,75 m’ , kul 1,25
tons.

Det var gode sma maskiner, der fuldt ud
dekkede banens behov. Nr. 1 blev solgt til
MFVJ som nr. 9 i 1927 og udrangeredes herfra
i 1951. Nr. 2 fik ny fyrkasse i 1930 og nr. 3
hovedrepareredes i 1941. Begge udrangeret i
1954.

Maskinerne havde ret hgjtliggende kedel
med vandkassen mellem rammerne og kulkasse
bag fererhuset. De havde overheder, rundgli-
der og Heusinger-styringer. En god vagtforde-
ling var opndet ved at bageste hjulseet (driv-
hjulssettet) 1a bag fyrkassen og under forer-
huset. Det mellemste hjuls@t 13 nogenlunde
midt under maskinen og lebehjulsseattet lidt bag
rogkammeret. De udvendige cylindre 14 mel-
lem lobehjul og forreste hjulsat.

Nr. 4 var ogsa en Henschel-maskine fra
1923, fabr. nr. 20038, 1 C h 2 T - i udferelse
som Kolding Sydbaners nr. 1, 3 og 5. Det var
en god og kraftig maskine, vel nok rigelig til
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Side 142:

©: Skagker, 14/8 1963

Vn: Tekst pé trinbredtsignal, Skagkar
Hn: Skagkeer (Just Andersen)

Side 143:

@: Orevadsbro, 14/8 1963

N: Lemming, 14/8 1963.
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SKRJs trafik. Hovedmal: d 380 mm, s 550 mm,
D 1190 mm, DL 840 mm, P 12 ato, rist 1,2 m’
hedeflade 48 plus 24 m*, vagt: Adhwsion 29 t,
tom 29 t, tjenstf. 38 t. Akselafstand 5150 mm,
vand 5 m’ , kul 1,6 tons.

Kulkassen 14 bag forerhuset og vandkas-
sen mellem rammerne og en ganske kort side-
vandkasse pa kedlens venstre side. Fordelingen
af hjulsettene som pa nr. 1-3 blot med 3 sat
koblede hjul, hvoraf det midterste var driv-
hjulssaettet.

Loko 4 har i 2 perioder, januar-november
1941 og marts-juni 1942 vaeret udlejet til DSB
og har rangeret i Langa og muligvis ogsd i Vi-
borg.

Det blev udrangeret i 1954 og erstattet
ved indkeb af VNTJ nr. 8, der ved SKRJ beholdt
nummeret 8.

Det var ogsaenHenschel-maskine, bygget
i 1925 med fabr. nr. 20499. Den var omtrent
som nr. 4. VNTJ fik 3 af dem -nr. 8-101 1925
og 1930. Hovedmal: d 360 mm, s550 mm, D
1190 mm, DL 840 mm, p 12 ato, rist 1,1 m° 5
hedeflade 45 plus 21 m®, vsegt: Adhesion 30 t,
tom 31 t, tjenstf. 39 t. Vand 4,5 m’, kul1,5 t.
Akselafstand 5150 mm.

Maskinen blev udrangeret ved banens luk-
ning i 1968.

For loko 2, 3 og 4, der blev solgt til op-
hugning i 1954 fik man ialt 17.500 kr.

MOTORVOGNE

M 1, 4-akslet benzinvogn, Scandiawogn
med Kielermotor, anskaffet 1925. Dengang hed
det, at man onskede sma lette tog i stedet for
disse tunge, uhandterlige damptog- og sd synes
man jo ikke, at M 1 lige var sagen!

Man erkendte hurtigt, at den var for stor
for banens persontrafik, hvorfor den blev af-
haendet til Hjorringbanerne i 1930 som HLA
M 3, senere HP M 20.

Det var en stor (1A)(A1)-vogn med 58
pladser, 150 hk og vagt 32 t.

Man anskaffede nu i lebet af fa ar 3 lette
2-akslede benzinvogne af den mere gangse type
- alle 1A, med 33 pladser. Det var Triangel-
vogne med Continental-motor.

M 211927, 100 hk, 12 t, 39 pl. pa trasader.
Ny motor i 1935, 120 hk. Udrangeret 1960.

M 31i 1929, 120 hk, 16 t, 39 pl. ladersader.
Gasgenerator fra 1940/41, Leyland diesel, 150
hk senere. Udrangeret 1968.

M 4 i 1932 ~ identisk med M 3 ogsd@ med hen-
syn til gasgenerator og dieselmotor.

Ifplge Aarsberetningerne fik M 3 og M 4
Leyland dieselmotorer, den ene i 1953/54 og
den anden i 1954/55. Andre kilder heevder, at
begge vogne fik ny motor i 1952.

I 1957 brendte M 4. Den blev hos Scan-
dia genopbygget, men nu som et lille motor-
loko, stadig betegnet M 4, og kaldet "David".
Den skulle nu fortrinsvis bruges i det daglige
godstog, og det var den vel ogsd stor nok til.
Der var kun et forerrum i midten af koretojet.
Ved banens lukning blev den solgt til @SJS som
M 1.

Ny M1, ex. ROHJ M 5 - se denne bane.
Indkebt 1946/47 og udrangeret i 1956.

SKINNEBUSMATERIEL

1 1947/48 anskaffedes 3 SM, SM 81-83, og
2 SP, SP 91-92, af den almindelige Scandia-ty-
pe med Frichs-motor. Alle 5 vogne blev sa vidt
jeg ved udrangeret - og ophugget - ved banens
lukning i 1968.

PERSONVOGNE

I 1912 anskaffedes 3 stk. 2-akslede side-
gangsvogne, A 1-3, med 2 II kl. og 3 III kl.
kupeer, senere andret til C 1-3 med 5 III kl.
kupeer med 46 pladser.

I 1925 3 stk. 2-akslede midtgangsvogne,
C 4-6, med 2 afdelinger med III kl. 56 pladser
samt toilet.

I 1929 1 stk. 2-akslet motorpahangsvogn,
C 71. Undervogn og selve vognkassen var som
Hjorringbanernes HB D 21 og V@ D 16/HP D
63 og 62 fra 1927/28, men her var indretningen
anderledes: regnet fra vognenden uden over-
gangsbro: smalt vindue, dor med vindue, 3
brede vinduer, der med smalt vindue, 1 bredt
vindue og endedgr med overgangsbro. Og ind-
retningen - lidt markelig - i samme raekkefol-
ge: Postrum, der dekker smalt vindue, dor og
bredt vindue, sa personafdeling med midtgang,
forst dobbeltsade 2 x (2+3) pladser, enkeltsae-
de 2+3 pladser, efterfulgt af et dbent rum (det
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halve af det sidste brede vindue samt deren,
dernast et enkelt sade i den ene vognside (3
pl.), sa et enkeltsede med 342 pladser og en-
delig endnu et enkeltseede med 2 pladser og- pd
midtgangens anden side - kakkelovnen, afslut-
tet med dor og overgangsbro.

MP 71 havde trykluftbremse, de ovrige
skruebremse og vacuumbremse.

Nogle data:

C 1-3, 1912, sidegang, 5 III kl. kupeer, 46
pladser, akselafst. 6000, l.o.p. 11450 mm og
tara 11200 kg.

C 4-6, 1924, midtgang, 2 II kl., 56 pladser,
akselafst. 7200, l.o.p. 13000 mm, tara 13000
kg.

MP 71, 1929, midtgang, III kl 31 (27) plad-
ser, akselafst. 5600, l.o.p. 10490 mm, tara
7500 kg.

POST- OG REJSEGODSVOGNE

D 1-2, 2-akslet post- og rejsegodsvogn, ej om-
talt i DSBs fortegnelser af 1914 og 1919, men
forst fra 1924. D 1 omdannet forst i 1920erne
til ren rejsegodsvogn, solgt til ROHJ som E 17.
D 1-2(1912), akselafst. 6000, 1.0.p. 11150 mm
tara 13500 kg, skruebremse og vacuumbremse.

E 3, rejsegodsvogn, akselafst. 4500, l.o.p.
9020 mm, tara 10200 kg, skruebremse og va-
cuumledning.

GODSVOGNE

1912/13: 2 lukkede og 10 abne, last ialt 150 t.

1913/14: 6 lukkede og 4 abne, 125 t.

1924/25: 12 lukkede og 13 dbne, 335t (9 & 15
og 16 4 12,5 tons).

1932/33: lasteevne 340 t ialt.

1959/60: lasteevne 165 t ialt.

I 31-32, fra 19251 21-22, 1912, last 12,5t,

bundfl. 16,3 m*, l.o.p. 7750 mm, akselafst.

3660 mm, tara 7100 kg. Skydedore og skyde-

lemme, handbremse og vacuumledning.

Q 1-2, 1912, last 12,5t, bundfl. 16,3 m°,
l.o.p. 8110 mm, akselafst. 3660 mm, skrue-
bremse og vacuumledning.

Q 3-4, 1924, last 12,5 t, bundfl. 16,3 m®,
l.o.p. 8110 mm, akselafst. 3660 mm, skrue-
bremse. Q 3 sdelagt ved DSB(?), - ny
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Q 3, 1914, last 15 t, bundfl. 16,3 m°, l.0.p.
8110 mm, akselafst. 4500 mm, skruebremse,
(til SKRJ 1964/65).

Q 11-12, 1912, og Q 13-16, 1924/25, last 12,5
t, bundfl. 16,3 m° , l.o.p. 7750 mm, akselafst.
3660 mm.

K 41, omlitr. til P 33, 1912, og P 21-22, omli-
treret til P 31-32, 1912, last 12,5 t, bundfl.
16,3 m° , l.o.p. 7750 mm, akselafst. 3700 mm
tara 5750-5500 kg.

P 11, omlitr. til P 41, 1912, last 12,5 t, bund-
fl. 18,1 m*, l.o.p. 8960 mm, akselafst. 4200
mm, tara 5600 kg.

P 51-59, 1924/24, last 15t, bundfl. 18,4 m®,
l.o.p. 8110 mm, akselafst. 4000 mm, tara
7700 kg.

K 41 var en hgjsidet kreaturvogn, den
blev ombygget til almindelig P-vogn. P 51-59

var tyske standardvogne.

UHELD

Godstoget forulykkede den 30. maj 1953
mellem Lemming og Hinge, idet deemningen
skred under loko og 5 vogne. Lokofgreren og
fyrbederen blev drabt.

BILRUTER

Den 1. juli 1949 overtog banen bilruten
Silkeborg, Kjellerup-Viborg. Senere kom en-
kelte @ndringer i korslen. Nettets laengde var
i 1950/51 75 km, var derefter i mange ar 50
km og sluttede i 1967/68 med 38 km. Det me-
ste af tiden havde man 4 biler med ialt 120-130
pladser, og der kgrtes arligt mellem 197.000
og 130.000 vognkilometer, og man havde mel-
lem 49.000 og 103.000 rejsende om Aaret. Af
fastpersonale havde man normalt 4 mand.

Den steerkt faldende trafikmangde og amt/
kommunernes manglende lyst til at deekke ba-
nens underskud gjorde at man blev nedt til at
indstille driften den 31. marts 1968.

Det var jo pa det tidspunkt moderne - man
var in, nar man nedlagde en bane, nd! der var
vel nok baner, det havde varet bedre og klogere
at beholde end SKRJ.

A. Gregersen

Herover: Lemming, 14/8 1963
Side 147: Begge fra Hinge station, 14/8 1963
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Side 148:

Ve: Nerskovlund, 31/3 1968

Vn: Hindbjerg (fra vejside), 14/8 1963
Ho: Kjellerup, indkersel fra syd, 14/8 1963
Hn: Kjellerup, 14/8 1963

Omsl. 3:

Va: Kjellerup, 13/7 1965 (J. B.-P. )

Vm: Donsborg, 14/8 1963

Vn: Sjorslev, 14/8 1963

Heo: Krydsning i Kjellerup (Just Andersen)
Hm: Aunshjerqg, 14/8 1963

Hn: Bredmose, 1962 (Just Andersen)

Bagsiden: Udenfor Silkeborg, tog fra
Redkjersbro, 1962 (Just Andersen).










